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R Allgemeines inkl. Technisches, Volkswirthschaftliches, Telegraphenwesen und Schifffahrt. — II. Kürzere Mittheilungen über 
Eisenbahnen und Bahnprojekte: a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn, b) Ausland. — III. Juristisches. — IV. Litteratur. 


NB. Die im offiziellen Anzeiger vorkommenden Bekanntmachungen, soweit solche nicht nur ein vorübergehendes Interesse haben, sind unter den Notizen 


über einzelne Eisenbahnen mitenthalten. 


I. Allgemeines inkl. Technisches, Volkswirthschaftliches etc. 


NB. Siehe auch unter II. bei Deutsches Reich, Oesterreich. Preussen, Ungarn und bei Ausland unter Amerika, England. Frankreich. 


Abgang von Eisenbahnzügen, Äpparat 
zur Anmeldung desselben. 65, 723. 

Aussteigen aus Personenwagen, Gefahr 
für Damen bei demselben. 98, 1038. 

Ausstellungen, internationale. 3, 33. 

Allgemeine Deutsche Industrieaus- 

stellung in Berlin in 1888, Ernen- 

nung von Kommissarien seitens der 

Stadt. 10, 122. Subvention. 20, 251. 

30, 383. Subvention seitens des 

Reichs abgelehnt. 54, 614. 

Autokopist. 42, 497. 

Bahnböschungen, Pflege derselben. 23, 288. 

Bahnhöfe, siehe unter Centralbahnhof. 

Beleuchtungsart, neue. 70, 772. 

Berliner Central -Markthalle Eröffnung 
derselben. 37, 445. 

„» „. und die BerlinerStadtbahn. 39,459. 

„ Packetfahrt-Gesellschatt. Ausser- 
ordentliche Generalversammlung. 
1, 4. Beschlüsse derselben, Tarife, 
Allgemeines. 6, 72. 

„ Speditions- und Lagerhaus-Gesell- 
schaft. 14, 169. 

Besteigen eines Wagens ohne Billet auf 
den Bahnhöfen, Strafbarkeit der- 
selben. 64, 711. 

Betriebseröffnung der ersten Eisenbahnen, 
Datum derselben in verschiedenen 
Ländern. 99, 1057. 

Betriebssicherheit auf Strassenbahnen. 
36, 909. 

Borsig’sche Maschinenbau-Anstalt. Ein- 
stellung der Lokomotivfabrikation. 
52, 598. 

Bremsversuche. 41, 476. 
Brennmaterialien - Frequenz der Stadt 
Berlin im Jahre 1885. 11, 134. 
».„ Im 1. Halbjahre 1886. 92, 691. 

Brücken der Neuzeit. 53, 610. 

„ Neubau in Potsdam. 72, 783. 


” 


Büchtemann 7. 58, 644. 
Centralbahnhof in Frankfurt a/M. und die 
Mainkanalisirung. 10, 121. 


» „» der neue. 90, 949. 91, 963. 
Cholera, Massnahmen gegen dieselbe. 
74, 803. 84, 895. 94, 993. 96, 1022. 
100, 1065. 
Dampfheizung, Kosten derselben. 84, 893. 
Danko 7. Nachruf. 58, 649. 
Eisenbahnen der Erde am Schlusse des 
Jahres 1884. 58, 645. 
Eisenbahnstationen, gleichmässige Be- 
zeichnung der verschiedenen Arten 
derselben. 4, 42. 
Eisenbahntechnik, siehe unter Technik. 
Eisenbahnverkehr während der Jubiläums- 
feier der Heidelberger Universität. 
77, 336. 
Eisenbahnwagen mit 16 Achsen. 76, 820. 
Elektrizität. Elektrischer Betrieb von 
Strassenbahnen. 6, 73. 
„ Reckenzaun’sche Patente. 14, 169. 
Reckenzaun’s elektrischer Wagen. 
76, 816. 
„ . Blektrische Zugbeleuchtung. 68, 751. 


„. Accumulatoren. 99, 1047. 
Electrotechnischer Verein, Sitzung vom 
23/11. 86, Vortrag von Wabner über 
die unterirdischen Telegraphen- 
anlagen in Nordamerika. 96, 1024. 
Ersparnisse im Eisenbahnbetrieb. Vor- 
trag vonv.Borriesim Verein der 
Maschineningenieure.. 38, 451. 
„ Bespreehung dieser Vorschläge. 
40, 467. 
» ». Entgegnungv.Borries. 47,537. 
Fahrpläne, Grundsätze für die Autstel- 
lung derselben. 75, 807. 77, 821. 
78, 829. Bemerkungen hierzu. 84, 392. 
89, 942. 
Fahrplankonferenz,internationale,inHam- 
burg. 6, 70. 8, 97. Einheitliche 
Bezeichnung der Tages- und Nacht- 
zeiten auf den Fahrplänen. 31, 396. 
» » In Amsterdam. 48, 551. Aus dem 
Protokolle derselben. 58, 642. 
Fernsprecher im Eisenbahndienste. 42, 497. 
Fernsprechverbindungen zwischen Berlin 
und Halle bezw. Breslau. 78, 836. 
Frankfurter Hafen, UWeberfuhrgebühren. 
77, 830. 
Fremdwort in der Deutschen Sprache. 
34, 413. 
Gas, natürliches. 64. 709. 
Gasbeleuchtung der  Eisenbahnwagen. 
12, 141. 
Gasglühlicht. 70. 769. 
Gehörstörungen des Eisenbahn-Betriebs- 
personals. 77, 837. 
Gesundheitspflege der Reisenden. 17, 209. 
Güterverkehr mit Russland. 6, 70. 
Güterwagen, heizbare. 43, 506. 52, 592. 
Handelskammerberichte. Bremens Han- 
del in 1885. 9, 112. 

„ Hamburgs Handel in 1885. 
64, 710. 

„. Berliner. 52, 596. 

„ Breslauer. 54, 615. 
Leipziger, betr. die Errichtung von 
Eisenbahn-Betriebsämtern in Leip- 
zig. 62, 6%. 

Holz, Dauerhaftmachung desselben. 34,422. 
Hydraulische Betriebsanlagen in Frank- 
furt a/M. 56, 697. h 
Hydraulische und mechanisch selbst- 

thätige Kohlenkipper, über. den 
Werth derselben und die für den 
Betrieb erforderliche Gleisanlage. 
79, 839. 80, 847. 81, 857 
Internationale technische Eisenbahnkon- 
ferenzin Bern. Konferenzmitglieder. 
37, 448. Beschlüsse. 41, 482. 
Internationales Eisenbahnrecht in Kriegs- 
zeiten. Das Recht der Neutralen 
und die Eisenbahnen im Kriege. 


12, 142. 


78, 831. 
Internationaler T'ransport-Versicherungs- 
verband. 66, 730. 


Internationales Eisenbahntransportrecht. 
III. Konferenz in Bern. 56, 625. 


Verhandlungen und Schluss. 58, 642, 
Bezeichnung der Delegirten zur 
Festsetzung des definitiven. U&ber-. 
einkommens. 90, 960. Erlass des 
Oesterr. Handelsministeriums, be- 
hufs Ausführung der Berner Be- 


schlüsse. 101, 1076. . 
Internationaler permanenter Strassen- 
bahnverein. Generalversammlung 


in Berlin am 24. und 25. Septem- 
ber 1886. 76, 812. 

Kohleneinfuhr in Hamburg in 1885. 
2, 18. NE 

Kondensationstopf, transportabler. 93,992. 

Kosten normal- und schmalspuriger 
Bahnen. 21, 257. 

Kuppelungen, Wettbewerb für dieselben. 
32, 404. 

Landungsbrücken, hölzerne, Sicherung 
derselben gegen Feuersgefahr. 38, 
458. / 

Lokomobile und Lokomotive, kombinirte 
für Feldbahnen. 56, 623. 

Lokomotiven, feuerlose. 40, 474. 

Luft-Drahtseilbahnen, Bleichert’sche, als 
Transportmittel in der Kohlen-. 
industrie. 28, 361. 

Luftschiff, lenkbares. 25, 319. 
Mechanischer Betrieb auf Strassenbahnen. 
98, 1035; 100, 1059; 101, 1073. 
Militärisches. Verpflegung der Truppen. 

während des Eisenbahntransportes. 
4, 44. 
„  Eisenbahntransport verwundeter 
und kranker Soldaten. 6, 73. 
„ Vermehrung der Eisenbahntruppen. 
12, 147. ur 
„ Die Eisenbahnen in. ihrer Bedeu- 
tung für Kriegsvorbereitung und 
Kriegsführung. 19, 229. 
Obstbau an den Bahnböschungen. 13, 154. 
Öhrenerkrankungen bei Eisenbahnbe- 
diensteten und die Sicherheit des 
Eisenbahnbetriebes. 88, 936. 
Orientalisches Seminar, Errichtung eines 
solchen an der Berliner Universität. 
52, 591. 
Packetbeförderung nach Ostasien und 
Australien. 56, 626. 


Packhof in Berlin, Betriebseröffnung des 
neuen. 60, 665. Expedition zoll- 
pflichtiger Güter nach demselben. 
82, 871. 

Perron und Coupe. 57, 632. 

Petroleum als Heizmaterial. 

\. 76, 820. 

Portofreiheit der Sendungen der Privat- 
Eisenbahngesellschaften in Militär- 
dienstsachen. 98, 1040. 


Post’s Oberbau mit flusseisernen Quer- 
schwellen veränderlichen Profils. 
53, 602. ; 
Prellbock mit Wasserhemmung. 26. 327. 
Reder 7. Nachruf. 42, 487, 
Revolver-Knallsignal. 54, 618. 


59, 655. 


Sch ni } 


* ART: Allgemeines, — II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte a) Deutschland und Desterreich-Ungarn: . [IT 


Rundreisebillete, kombinirbare. Fehlen 
der Unterschriften. 2, 17. 
Rundreiseverkehre. 32, 402. 34, 417. .39, 463. 
„ Einbeziehung von Schweizerbahn- 
strecken. 56, 626. 
Schifffahrt. Frachtschifttahrts - Verkehr 
auf der Oder bei Breslau. 61, 684. 
„  Schleppdampfschitffahrt Hamburg- 
Berlin. 10, 122. 
„ Verkehr Berlins. 96, 1021. 
„ Internationaler Kongress f, Binnen - 
schiftfahrt. 42, 497. 54, 611. 
„ See- und Fluss - Dampfschifffahrt 
S Köln-Hamburg. 45, 527. 
„  Rheinschifffahrt. 62, 691. 
„  Kettenschififahrt auf dem Main. 
74, 803. 
Schnellzugsverbindung Berlin - Mailand. 
20, 249. 
Schutzvorrichtung gegen Attentate wäh- 
rend der Eisenbahnfahrt. 52, 599. 
Seereisen, einiges über dieselben, von 
Claudius. 1, 6. 
Sicherheit des Eisenbahnbetriebes. 49. 559. 
55, 619. 59, 649. 63, 695. 
Sicherungseinrichtungen im Eisenbahn- 
betriebe, Nutzen derselben. 42, 497. 
Siemens, Werner 70. Geburtstag. 98, 1038. 
Stahlschienengleise, Unterhaltung der- 
“ selben mit Bezug auf die Etats- 


veranschlagung. 36, 432. 
- Statistik, ein Hilfsmittel im Dienste der 
Eisenbahnstatistik. 9, 105. 
„ Mittel zur Vereinfachung derselben. 
24, 297. 


» Zusammenstellung der Durch- 
schnittszahlen aus der Deutschen 
Reichs-Eisesbahnstatistik pro 18°0 

- bis 1884. 16,189. 
Siehe im übrigen unter Deutsches 
Reich, Verein D. E.-V. u. s. w. 
Steingrabert. 58, 644. 
Steinkohlenfrage in Europa. 
Steno-Telegraphie. 53, 610. 
Strassenbahn -Berufsgenossenschaft. 24, 


53. 610. 


- 301. 
Strassenbahnen, Betriebssicherheit auf 
* denselben. S6,.909. 
„ mechanischer Betrieb aufdenselben. 
=98,.10352 7100,.1059. 7101; 1073. 
„ Kongress der Strassenbahn-Ver- 
waltungen. 70, 769. 


„ Berliner Pferdeeisenbahnen. 95, 1007. 
„ Grosse Berliner Pferdebahn, Ge- 
schäftsbericht pro 1835. 26, 334. 

„ Berlin. Dampftrambahn Kurfürsten- 

strasse-Grunewald. 32, 403. 35, 423. 
„ Dresdener, Geschäftsbericht pro 
1885. 20, 252. 
„ Hamburger Strassenbahn - Gesell- 
. schaft, Geschäftsbericht pro 1885. 
26, 333. : 
b* Kieler, Geschäftsbericht pro 1885. 
N 35, AR. 


a) Deutseltland und Oesterreich-Ungarn. 
Aaechen-Jülicher E. Generalversammlung 
und Bilanz. 50, 574. 

„ Angebot der Regierung, betr. An- 
kauf der Bahn. 68, 746. 

„ _Erhöhungdes Grundkapitals. 78, 836. 

(Ueber Verstaatlichung der Bahn 
siehe unter Preussen „Verstaat- 
liehung.“) 

„ Beschwerde über Konkurrenzmass- 
regeln. 94, 1001. 
Dividendenschätzungen pro 

> 100, 1063. 

 Aachen-Mastrichter E. Geschäftsbericht 

E: pro 1885. 47, 546. 

'Altdamm-Oolberger E.E Umänderung des 
Namens des Personenhaltepunktes 

- Elisenau in Röhrchen. 24, 305. 


1886. 


x 


„. ‚Leipziger, Netz derselben. 52, 599. 

„ Magdeburger, Geschäftsbericht pro 
1885. 18, 224. 

„ Mainzer, Generalversammlung. 2, 18. 
mit Seilbetrieb. 88, 929. 

„  Metzer Trambahn, Bericht pro 1885. 
6, 71. 

Nürnberg -Fürther, Legung eines 
zweiten Gleises. 98, 1040. 

„ Strassburg - Markolsheim am 19/10. 
eröffnet. 84, 895. 

Tagespresse und die Eisenbahnen. 97, 1097. 

Tarife. Vergleichung der Eisenbahn- 
Frachttarife Deutschlands, Belgiens 
und Hollands mit denen Englands. 
20, 254. 

„  Ermässigungen für Erzeugnisse 
des Bergbaues und der Hütten- 
werke. 28, 357. 

„ Deutsch- Mittelrussischer Verkehr. 
56, 626. 

Technische Einheit im Eisenbahnwesen. 
64, 705. 65, IE. 

Siehe auch internationale Konferenz 

in Bern. 

Technische, Eisenbahn-,Schaustellungenin 
Osnabrück und Georgsmarienhütte 
am 9. u. 10.10. 1886. 32, 867. S4, 887. 

Telegramme, Gebührentarif für dieselben. 
58, 643. 

Telegraphen, Neben-, Anlage derselben. 97. 
1034 Ä 


Telephon, neue Verwendung desselben. 
76, 320. 


Telephonie auf weite Entfernungen. 
58, 640. 

Verdeutschungsbestrebungen der Gegen- 
wart. 34, 413. 69, 753. 

Verkehr Berlins in 1884. 66, 729. Be- 
richtigung. 72, 788. 

Verkehrssprache, internationale. _32, 404. 

Verkehrsstörungstelegramme, Instradi- 


rungsschema für dieselben. 51, 583. 
Verein: für Eisenbahnkunde. 

„ . Sitzung vom 12/1. 1886. Vortrag von 
Bassel über die Erbauung des 
Eisenbahntunnels unter dem Hud- 
son zwischen Newyork und Jersey 
City. Vonv.Tschudi, Erläuterung 
eines Amerikanischen Telegraphir- 
apparates. 12, 145. 

Sitzung am 9/2. 1886. Vortrag von 
Wichert über den Umfang der 
Einführung kontinuirlicher Brem- 
sen bei den Preussischen Staats- 
bahnen. Von Frischen über 
Neuerungen an den Registrirappa- 
raten für Zuggeschwindigkeiten. 
19, 236. 

Versammlung am 9/3. 1886. Vor- 
träge von von der Leyen über 
die Nordamerikanischen Ueber- 
landbahnen und von Kapteyn 
iiber einen Indikator für Luftdruck- 
bremsen sowie von Dopp über 


„ Geschäftsbericht pro 1835/86. 100, 
1066. 
Altenburg - Zeitzer E. Geschäftbericht 
pro 1885. 47, 543. j 
Altona - Kaltenkirchener E. Geschäfts- 
bericht pro 1885/86. Erbauung der 
Anschlussbahn nach dem Himmel- 
moor. 100, 1064. 
Altona-Kieler E. Auszahlung des Kauf- 
reises. 62, 690. 
iquidation beendet. 100, 1065. 
Siehe im übrigen unter Preuss. 
Staatsbahnen. 
Angermünde-Schwedter E. Angebot der 
Regierung, betr. Ankauf der Bahn. 
67, 746. 
Verstaatlichung siehe weiter unter 


Preusse, 
reu 880754 


” 


einen 
27, 350. 


„ , Versammlung vom 23/3: 1886. Vor- 
trag von v. Borries über Erspar- 
nisse im Eisenbahnbetriebe: 38, 451. 
Kritik. 40, 467. Erwiderung. 47, 537. 

„ Versammlung vom 13/4. 1886. “ Vor- 
träge vonHenning über Oentral- 
weichen- und Signal-Sicherungs- 
anlagen, 
Projekt einer Hilfsmaschinen- 
Requisitionsanlage für die Berliner 
Stadtbahn. 38, 457. 


„ Versammlung vom 11/5. 1886. Vor- 
träge vonDonath über Schienen- 
befestigung für. Eisenbahn-Ober- 
bau, assel über Untertunne- 
lung; und Ueberbrückung der Meer- 
enge von Messina, Claus über 
die Frage der Imprägnirung des 
Holzes und Buchl Eh über das 
Modell eines Central-Weichen- und 
Signalstell-Apparates. 47, 546. 


„ Versammlung vom 14/9. Vortrag 
von Pintsch über Gasglühlicht. 
SO, 853. 


Versammlung: vom 12/10. 1886. Vor- 
träge von ietrich über die 
elektrische Beleuchtung von Eisen- 
bahnzügen, Müller über einen 
ihm patentirten Kontrol - Billet- 
verkaufsschrank und eine demsel- 
ben patentirte Kontrol - Datum- 
presse. 85, 906. 


Verein Deutscher Maschineningenieure. 
Sitzung im November 1885. Vor- 
trag von Schrey über Reise- 
studium, von Garbe über einen 
neuen Scheuerapparat für Schieber 
und Kolben der Dampfmaschinen 
und von Busch über den Di- 
strikt-Wassermesser nach Deacons’- 
Patent. 6, 75. 

„  Januarsitzung. Vortrag von Schrev 


neuen Lichtpausapparat 


über Reisestudien in Holland. 
23, 298. 
„ Hauptversammlung in Coblenz. 
53, 610. 
Verein Deutscher Ingenieure. Haupt- 
versammlung in Coblenz. 68, 749. 


Viehbeförderung auf Eisenbahnen. Be- 
seitigung von Ansteckungsstoften. 
13, 156. 95, 1005. 
»„ ». Bestrebungen der Thierschutz- 
vereine. 69, 757. 


Wachsthum der Grossstädte, 66, 734. 


Waldeisenbahnen. 41, 475. 70, 769. 
Wasserumschlagsverkehr in Berlin und 
Spandau. 58, 643. 


Zollhafen in Mainz, 


Eröffnung des 
Verkehrs in demselben. 


74, 803. 


II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte. 


Arader und Csanader vereinigte E. Fusion 
mit derArad-KörösvölgyerE. seitens 
der Generalversammlung geneh- 


migt. 3, 28. 19, 234. 
„  Generalversammlung, Dividende. 
53, 607. 


Arad - Temesvarer E. Generalversamm- 
lung und Jahresbericht pro 1885. 
51, 587. 


Arlbergbahn. Gotthardbahn contra Arl- 
bergbahn. 47, 541. 

„  Schlachtviehverkehr. 55, 621. 

„ Güterverkehr. 57, 635. 

„  Bedeutun der Bahn für den 
Oesterreichisch - Ungarischen Ex- 
Bor und der Trajekt auf 
em Bodensee. 73, 795. 


Frischen über das, 


IV II. .Kürzere Mittheilungen über Pre und Bahnprojekte Da und ae = 


Arnstadt - Ichtershausen siehe Central- 
verwaltung Bachstein. 

Assmannshausen- Niederwald siehe Nie- 
derwaldbahn. 

Aussig -‚Peplitzer E. Verkehr auf dem 


R Bahn ofe Aussig im Jahre 1885. 
1,185: 
URS Generalversammlung , Dividende. 
\..ur, 83 410. ; 
un a Geschäftsbericht ro 1885. 46, 531. 
N Aufforderung zur Tarıfermässigung. 
Arc‘ 99, 109. 
S Baden. Ber athung des Eisenbahnbudgets. 
a 26, 333. 
« h Wiesenthalbahn. Betriebsergeb- 
nisse pro 1885. 41, 483. 


Massregeln gegen die Verbreitung 
von Seuchen. 62, 690. 


” 


Badische Staatsbahnen. Eröffnung der 
Strecke Wolfach- Schiltach am 
4/11. S6. 56, 912. 


” ”„ 

liche Eröffnung. 89,989. : 

h3 Exprossgutbeförderung. 12, 147. 
Handgepäck, Kontrole über das 
taxfrei mitzubefördernde. 45, 5. 

„ Jahresbericht pro 1884. 20, 247. 
Barcs-Pakraczer E. Generalversammlung 


u. Geschäftsbericht pro 1885. 59, 652. 


Bayern. Das Bahnnetz am 1/1. 86. 7, 89. 
„ Elektrische Bahn Schwabing - Un- 

gsererbad. 80, 852. 
Fisenbahnrath , Tagesordnung für 
die XI. Sitzung desselben. 10, 122. 


Für die XII Sitzung. 32, 
Ergebniss derselben. 34, 417. 
„ Sitzung des Eisenbahnrathes 


403. 


am 


4/2. 86. 12, 148. 

Etat des 'Zinszuschusses für die 
Pfälzischen E. in der Kammer. 
20, 249. 


„  Lokalbahn-Bau- und Betriebsunter- 
nehmung in München. 20, 250. 
„. Lokalbahn Reichenhall - Berchtes- 


gaden. Vorlage an den Landtag. 
24, 302. Wortlaut des Gesetzes. 
52,997. 


Bayerische Staatebahnen. Verordnung, 
betr. die Verwaltung und den Be- 
trieb der Verkehrsanstalten. 58, 643. 

„  Eisenbahn-Centralkasse. 92, 979. 
Organisation der Generaldirektion. 


63, 702. 
AS a für Biersendungen. 
748. 92, 979. 


“ nen Wendelstein am 1/8. 86. er- 
öffnet. 58, 643. 60, 665. 

Landsberg - Schongau, provisorisch 
am 15/8 (65, 721] definitiv am 16/11. 
eröffnet. 90, 959. 

„. Neustadt a. W. N.-Vohenstrauss am 
10/10. eröffnet. 81, 861. 

„ . Erlangen - Gräfenberg,, bevorste- 
hende Eröffnung. 90, 959. am 22/11. 
eröffnet. 92, 979. 

Hof - Naila - Marxgrün verzögerte 
Eröffnung. 92, 980. am 6/12. eröffnet. 
95. 1015. 

„ Umwandlung der HaltestelleHagel- 
stadt in eine Expedition II. Klasse. 
29, 279. 

„ Betriebsergebnisse pro 1834. 46, 531. 
„ Unfall bei Würzburg. 53, 607..68, 748. 
Personalien. 54, 615. 57, 635. 
Bergikbhn -Märkische E. Uebernahme der 

Bahn in volles Eigenthum .des 
Staates. 4, 48. 
Berlin-Dresdener E. Angebot der Re- 
gierung, betr. Ankauf der Bahn. 
68, 746. (Verstaatlichung siehe unter 
Preussen.) 
„ Geschäftsbericht pro 1885/86. 72, 
Berlin - Hamburger E. 


787. 
Auflösung der 


Gesellschaft. Umtausch der Aktien 


\gepeh Konsols geschlossen. 62, 690. 
iguidation beendet. 100, 1065. 


Beschreibung der Strecke, feier- 


* 


Bockwaer E, J ubiläum derselben. 74, 804. 
n Geschäftsbericht pro 1885. 18, 224. 
Böhmische Kommerzialbahnen. General- 
versammlungsbericht. 49, 562. 
Böhmische Nordbahn. Böhmisch- :Kamnitz- 

Steinschönau am 10/2. 86 eröffnet. 
Umänderung des Stationsnamens 
Böhmisch - Kamnitz - Steinschönau 
in Böhmisch-Kamnitz, 6, 77. 
„  Röhrsdorf-Zwickau i. Böhm. eröffnet 
1/9. 86. 89, 944. 

r ee Verstaatlichung. 18, 157. 
Generalversammlung. 40, 471 
Böhmische Westbahn. Generalversamm- 

lung. 41, 485. 

Bosnische E. Doboj-Dolna Tuzlaer Bahn, 
Bau. 13, 158. Trace. 37, 445. 
Vortrag von v. Guttenberg über 
dieselben. 29, 369. 

. Dampffähre bei Breska oder Mitro- 
vıtz. 57, 635. 

„  Mostar - Metkovich, Kapitalsrück- 
zahlungen, Fortsetzung der Linie. 
93, 987. 

Bozen - Meraner E. Generalversamm- 
lung und Geschäftsbericht pro 1885. 
53, 607. 

"Braunschweig. Zur Beamtenfrage. 52, 598. 

ai Antrag an die Braunschweiger 
Stadtverordneten, den Bau und Be- 
trieb sämmtlicher Eisenbahnen mit 
dem Preussischen Staate zu verein- 
baren. 98, 1039. 

„ . Landeseisenbahn-Gesellschaft. Sub- 
ventionen. 6, 71. 26, 333. 

„ Voraussichtliche Eröffnung. 14, 169. 

„»  Bahnnetz und Allgemeines. 39, 463. 

„. Eröffnung der Strecke Brauschweig- 
Derneburg für den Personen- und 
Gepäcky. am 18/7. 86. 56, 626, für 
den Güter- ete. Verkehr am 5/8. S6. 
60, 665. 

ı Anschlussstrecke in a yeE 
am 1/5. 86 eröffnet. 7188. 

% Eröffnung der Boch unsre 
Wolfenbüttel- Hoheweg. 82, 871. 

„ Entladung von Wa genladungs- 
gütern in ee Staats- 
bahnhof. 74, 802. 

Aufnahme in den Verein D. E. V. 
beantragt. 87, 9%6. 

Braunschweigische E., siehe unter Preus- 
sische Staatsb. E. D.-B. Magdebure. 

Breslau- Warschauer E. Geschäftsbericht 
pro 1885. 49, 566. 

Brünner Lokaleisenbahn. Gründung der 
Aktiengesellschaft. 53, 605. 

Budapest- Fünfkirchener E. Subskription 
auf die Aktien. 33, 409, 35, 429. 


% Generalversammlung, Dividende. 
542. 
Buscht£hrader E. ‚Pfändung eines Eisen- 
bahnzuges. 38, 454. 
En Ermässigung der Frachttarife. 49, 
561. 53, 606. 


hr Erhöhung der Personentarife. 51,587. 
„ Geschäftsbericht pro 1885. 38, "455. 
Chemnitz-Aue-Adorfer E. Bericht der 
Liguidatoren pro 1885. 38, 454. 
Crefelder E. Eröffnung des Verbindungs- 
leises in Mörs. 6, 71. 
„ eschäftsbericht pro 1885/86.100,1067. 
Orefeld- Uerdinger Lokalbahngesellschaft. 
ee undDividende. 

14, 1 


Ach Geschäftsbericht pro 1885. 18, 224. 
Czernowitz-Nowosielica E. Generalver- 
‚sammlung, DBetriebsresultate pro 
1885. 38, 454. % 
Dahme-Uckroer E. Am 31/7. 86 eröffnet. 
60, 665. f 
Deutsches Reich. 
N Projekte. 


„  Adorf-Rossbach. 33, 411. 


" Alsdorf-Herzogenrath, \ Vorarbeiten. 


54, 614. 


„ Annaberg. 


on. Bautzen-Elstra- Kamenz. 


„  Eisthalbahn. 


N Erdorf-Bitburg, Vorarbeiten. 32, De 


Ar: ing Buchenschachen, V 


” 


- Schwarzenber { 

nahme der ei age v 
der II. Kammer. 25, 313. 

m Asbach-Hennef. 96, 1020. 


„ Auma - Münchenbernsdorf - Gera. 
4,43, 
9,. 111: 
5 Berlin-Werneuchen und ‚Berlin- 2 
Velten. 76, 816. 


n Blankenburg-Gehren. 35, vs 
„ Brandenburgische Sekundärbahnen. R 
20, 250. 
„ Braunschweig - Gifhorn, Feststel- 
. lung der Trace, 50, 574. . 14 


„. Dessau-Wörlitz. 74, 803. 

„ . Dillenburg-Neuhütte. 41, 483. : 

ae R 

„  Ems-Malberg Zahnradbahn. 58, 613. = 
94, 1001. © 


„. Forster Strassenbahn. 90, 959. 
„ Frankfurter Lokalbahnen. 26, 333. 
„  Freistadt-Sagan, Vorarbeiten, 8, In 
„ . Gera-Lehesten. 30, 383. 
„  Gera-Prehlitz. 33, 411. er: 
„ Gernrode - Harzgerode, nahen Bin 
gung des Anh altischen Landtages 7 
zur Regierungsyorlage. 24, 39. 
Baubeginn. 41, 483. _ a5 
KonstitwirendeGeneralversamm- 
lung. 52, 598. { 
„ . Gothaer Sekundärbahnen. 39, 463. 
„' Gransee - Rheinsberg, Vorarbeiten. 
S6, 915. hr 
5 Grossrudestedt - Guthmannshausen, 
siehe Weimar und ee Ay 
„  Güstrow-Plaatz. 86, 915. i 
Grossherzoglicher Erlass, ER 1039. 
»„  Güstrow-Schwaan. Er 


'„ . Hage-Norderney. 60, 6 8 


a Vrrkehetten 16, 
5 ildbunghausen- Friedrichshall. 68, 


ss en he Zweig- 
bahn zur Mündung des Nordostsee- f- 
kanals. 94, 1001. u 

» Homburg v. d. H. „Friedberg, Vor- R 
arbeiten. 28, 356. Er 

„ Itzehoe - - Lägersdorf, 
54, 614. 

= , = An. - Buttstädt - Querfurt, NE 

1 \ 
N Jever-Oarolinensiel.' 8, 
” I ee „Öarisbad, Bi 


a Kronberg-Königstein, Vorareiten. 3 
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Vorarbeiten. 


„ Labiäuer E., Subvention. 24, 302. 
„ Lichterfelde-Teltow. .68, 749. 82, rn 
„  Ludwigslust-Dömitz, Grossherzog. ? 
licher Erlass. 100, 1064. Kr 
„  Lübeck-Gransee. 12, 148, 
»  Lübeck-Schwerin- ‚Meyenburg. 06 S 
1021. 100, 1064 Bar 
»  Mainz-Brüssel._ 6,71. - 3% 
N Mannheim-Lampertheim. 
‘ Mannheim-Weinheim. 8, 97. 
rk Staatsvertrag, 16, 193. 3 De. 
» ».. Konzessionsertheilung 80. B 
» Mecklenburgische Sekun Pe nen, % 
‘41, 483. ‚ErR 
»  Meuselwitz-Gera. 14, 169. 3, 1 Ei 
„  Müglitzthalbahn. 17, 210 Et 
» . Oertzenhof- -Woldegk. 97. 1032. 
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» „»  Rhein- und Main - Umschlags- 
stationen. 66, 730. 
»„ » Eröffnung der kanalisirten Main- 


„  Deutsch-Italienischer Verkehr. 12, 
‚148. 43, 505. 76, 817. 
„ Deutsches Schienenkartell. 18, 224. 
„ Eisenbahnstationen, gleichmässige strecke Frankfurt-Rhein. 80, 852. 
Bezeichnung der verschiedenen Bauausführung. 82, 872. . 
‚Arten derselben, 4, 42. „ Selbstkosten des Güterverkehrs auf 
xport nach Italien. 4, 44. N den Deutschen Eisenbahnen. 9, 105. 
Export und Ausfuhrtarife nach „ . Statistik der Strassenbahnen. 30, 384. 
‚Russland. 18, 222. ».„» ‚der Güterbewegung siehe unter 
»  Güterbewegung zwischen Deutsch- Güterbewegung. 
land, der Schweiz und Italien nach » ».. Deutsche Eisenbahnstatistik des 
der Statistik der Güterbewegung Reichs - Eisenbahnamts. All- 
im Jahre 1885 und im I. Halbjahr gemeines. 33, 405. Anlagekapital 
1886. 85, 900. und Rente. 34, 413. Personen- 
Handel, auswärtiger Deutschlands. und Güterverkehr. 35, 424. Un- 
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4, 44. fälle. _36, 433. Betriebsmittel 
Kanäle. Dortmund-Emskanal. Ent- und deren Leistungen. 37, 441. 
eignungsrecht für denselben pub- » ».  Durchschnittszahlen aus der 


lizirt, 80, 859, | 

Kohle. Englische Kohlenhäfen und 
die Deutsche Kohlenausfuhr. 39, 461. 
Kohlenausfuhr nach Frankreich. „ . Tarife. Deutsch - Polnischer Ver- 
10, 118; nach Rotterdam. 64, 711; kehr, Deutsch-MittelrussischerVer- 
nach Italien. 10, 122. ° kehr. 28, 357. 

Kohlenfrachten nach den Nordsee- „.» Kündigung im Deutsch - Russi- 
häfen. 30, 383. 34, 417. Konferenz schen Verkehr. 80, 850. 

in Lübeck. 41, 482. ».». . Russischer Getreideverkehr. 100, 
Kuppelungen der Fahrzeuge auf 1065. : s 
den Eisenbahnen Deutschlands. „. . Tarifreform.. Neue Bestimmungen 
für den Gütertransport; Transport 
von Langeisen. 1, 4. 


Statistik von 1880— 1884. 16, 189. 

„  Tarabestimmung, Beschluss des 
Bundesraths. 10, 120. 

nm . 3 a 
ö Straussfurt-Tennstedt. 82, 37 
Tönning-Garding. 80, 81. 
Torgau-Strehla. 100, 1066. 
Tuttlingen - Sigmaringen, 
beiten. 41, 483. \ 
Waldbahn im Kreise Lan« 


90, 959. j . 
E hselburg-Chemnitz. 8, 3 
een u seschbaßt. 41001. 


6, 65. 

' Landwirthschaftsrath. Sitzung vom 

.” Weimar-Bad Berka a/IIm-Bliken- $ 91. 86. 4, 42, » „ Sitzung der Eisenbahn. - Tarif- 

? pain, Vorlage anden Weimajchen | ° „ Lebensmittelverkehr mit Italien. kommission und des Ausschusses 

Landtag. 8, 97. f 18, 224. der Verkehrsinteressenten in 
Polizeiliche BeESBNNg. 224. | ,„  Lumpeneinfuhr nach Russland. 30, Hamburg am 10—12/2. 12, 147. 

Weimar - Rastenberg - 38 14, 167; in Berlin am 6/5. 34, 416. 

stedt. 10, 121. Bau vom 37, 444; in Dresden. am 10/6. 86. 


hari- 2 Militärisches. Ueber die Organi- 5 € 
schenLandtage genehmigt. . 48, 551; in Berlin am 25. u. 27/9. 86. 
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Konstituirende Generalvgmm- bahnwesens. -26, 325. T.-O. 76, 815. Verhandlungen 
r lung. . 28, 356. » ». Vermehrung der Deutschen und Beschlüsse. 78, 835. 
ß Einzahlungen. 82, 372. Eisenbahntruppen. 94, 1000. „  Telegraphenordnung, Abänderung 
” "remmetsweiler - Göttelborf Vor- » „»  Militärtarif für Eisenbahnen. derselben. 52, 595. 
" arbeiten. 58, 553. 100, 1063. Telephonrecht. 81, 864. 


Wittenberg-Torgau. 32, 5 
Worms-Offstein. 84, 895. 
Wriezen-Jädiekendorf. 4, 
Zittau-Oybin. 8, 98. 35, 4 
Zschipkau - Finsterwalde, fhz 
sionsurkunde. 22, 280. 


Sonstige Notizen! 
Altonas Anschluss andasZ$ 
32, 402. 


den 'Eisenbahntransport 
6. 

Rerlerung nach über$chen 

Ländern. 20, 250. F 
- Bahnanschlüsse, Schlesigkus- 
sische und Oesterreichischß, 122. 
Bahnpolizeibeamte, Aussc$sung 
derselben von der Aufnahjn die 
Schöffenurlisten. 30, 382.] 
Bahnpolizeireglement, 9 


2, 14. 
Beschwerden gegen Deuts 
verwaltungen im II. Hallf 1855. 
18, 293. Be | 
Besteuerung derEisenbahfl, 482. 
Betriebsergebnisse pro Nq 
2°.1.74;.prO ezember 85. 10; 
Januar 86. 18, 223, prabruar. 
96, 332; Pro März. 35 
April. 43, 504; pro Mal; : 
pro Juni. 60, 665; pro Juf 
ro August. 76, 816; pP 
er. 86, 914. “ 
etriebsreglement, rg 
aaa eD er 848. Bes 
Bundesraths. 10, 119. 
Denkschrift des Reichs-bahn- 
amtes über Verpackung 
sandt von Salpetersäu 
74, 803. d 
.- - Biertransporte, Ausnutzt 8 
” _ zialtransportwagen. 10, 


„ Nord -Ostseekanal, Kiels wirth- 
schaftliche Stellung. ‚1, 4. Rich- 
tungslinie.. 4, 44. Entwurf seitens 
der Reichstagskommission geneh- 
migt. 10, 122; in dritter Lesung 
angenommen. 18, 224; vom Bundes- 
rath genehmigt. 20, 250. Kaiser- 
“liche Kanalkommission. 54, 614. 

» ».  Wirthschaftliche Bedeutung des- 
selben. 59, 647. 60, 661. Zur 
Bauausführung. 64, 711. Vor- 
‚arbeiten. 78, 837. Baubeginn. 
84, 894. 

„ Patentamt. Statistik desselben. 13, 

153. 

„ Pfändung von Eisenbahn-Betriebs- 
material. Beschluss des Aus- 
schusses des Bundesraths.. 10, 120. 
Gesetzentwurf dem Reichstage vor- 
gelegt. 14, 168; in der Kommission 
16, 193. 22, 279. 24, 301. 30, 381. 
Aus dem Kommissionsbericht. 30, 
378. Publikation des Gesetzes. 39,462, 

Siehe auch den Oesterreichischen 
Gesetzentwurf. 76, 816. : 

„  Postdampfer der ÖOstasiatischen 
Linie des Norddeutschen Lloyd, 
Fahrten derselben. 26, 334. Route 
über Southampton. 61, 685. 

s „ Fahrpläne für die subventionir- 
ten: Deutschen Post-Dampfer- 
linien. 26, 334. -42, 496. 

„  Privatbahn - Berufsgenossenschaft, 
veränderte Eintheilung der Ver- 
trauensmännerbezirke. 1,-3 u. 11. 
Einberufung der Genossenschafts- 
versammlung. 45, 522, 

„ Reichs - Eisenbahnamt. Beschwer- 
den des Publikums bei demselben, 
66, 7301 Abschiedsgesuch des Geh. 
Oberregierungsraths Körte. 34, 894. 

Siehe auch Statistik. 


‘'„ Schiffsverkehr in den Deutschen 


Häfen im Jahre 1884. 28, 361. 


Unfälle im November 1885. 6, 70; 
im Januar 1886. 22, 279; im Februar. 
32, 402; im März. 41, 482; im April. 
48, 551; im Juni. 64, 710; im Juli. 
74, 802; im August. 82, 871. 
Unfall -Versicherung. bei Arbeits- 
bahnen. 96, 1021. 

Verkehr mit. Italien, Wiederein- 
führung des direkten Verkehrs mit 
Siecilien und Sardinien, 98, 1040. 
Verspätungen im Dezember 1885. 
14, 169; im Januar 1886. 22, 279; 
im Jahre 1885. 28, 358; im Februar 
1886. 35, 4985’ im März. 41, 482; im 
April. 48, 551; im Mai. 60, 665; im 


‘ Juni. 66, 729; im Juli. 74, 802; im 


Au&ust. 84, 894. 

Viehbeförderung auf Eisenbahnen, 
Beseitigung von Ansteckungs- 
stoffen, Festsetzungen seitens des 
Bundesraths. 50, 573. 
Zollamtliche Abfertisung von 
Waarensendungen über Swine- 
münde. 94, 1001. 

Zollformalitäten im Verkehr mit 
Russland. 1, 4. 12, 147. 
ZollfreieEinfuhrvonMaterialien etc. 
zur Errichtung einer Grenz- resp. 
Betriebswechselstation, im Bundes- 
rathe. 12, 147. Gesetzentwurf. 26, 534. 
Publikation des Gesetzes. 35, 427. 


Deutsch - Nordischer Lloyd siehe Neu- 


strelitz-Warnemünder E. 


Doberan - Heiligendamm. Konzessionirt. 


54, 614. 
Eröffnet am 9/6. 86. 56, 626. 


Dortmund-Gronau-Enscheder E. Güter- 


haltestelle Zeche Gneisenau bei 
Derne für Wagenladungsverkehr 
am 1/2. eröffnet. 10, 121. 
Generalversammlungs - Beschlüsse. 
41, 483 


Geschäftsbericht pro 1885. 47, 544. 
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Angebot der Regierung, betr. An- 
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kauf der Bahn. 68, 747. 
Weber Verstaatliehung siehe unter 
Preussen. 
Dividendenschätzung pro 1886. 100, 
1063. 

Dux-Bodenbacher E. Generalversamm- 
lung. 1,5. { ö 
Eisenberg-Orossener E. Geschäftsbericht 
pro 1885. 52, 597. ua 
Eisern-Siegener E. Geschäftsbericht pro 

1885. 50, 578. 


Elsass-Lothringische E. Etatsberatbung 
im Reichstage. 4, 41. _ 

Session der Bezirkstage, Bau neuer‘ 
Bahnen. 94, 1000. 

Eröffnung der Station Mülhausen 
Nord für den Eilgutverkehr. 17, 212. 
Verkehr der Station Hattmatt be- 
schränkt. 18, 223. 

Eröffnung der Strecke Mülhausen 
Nord-Hafenbassin. 54, 614. 
Verwaltungsbericht pro 
87, 926. 

Etat für 1887/88. 88, 936. 

„. Personalien. 94, 1000. 
Ermsthalbahn. Geschäftsbericht pro 1385. 


1855/86. 
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50, 575. 

Erzherzog Albrechtbahn. Generalver- 
sammlung. Dividende. 53, 607. 
Eutin-Lübecker E. Eröffnung der Strecke 

Gleschendorf-Ahrensböck am 10/3. 
1886. 35, 428. 
Geschättsbericht pro 1885. 100, 1067. 
„.. Dividende. 43, 505. 
Filderbahn - Gesellschaft. Geschäftsbe- 
richt pro 1885. ‘26, 333. 
Flensburg-Kappelner E. Eröffnung der 
Streeke. Glücksburg - Kappeln am 
1/7. 86. 52, 597. 
Frankfurter Gütereisenbahn. Geschäfts- 
bericht pro 1885. 60, 666. 
Friedrichrodaer E. Geschäftsbericht pro 


1885. 49, 567. 
Galizische Carl-Ludwigbahn. Erspar- 
nisse. 23, 292. 
„Aus dem Geschäftsberichte pro 
1885. 38, 453. 41, 484. 
„ Erhöhung der Lokaltarife. 42, 491. 
71, 779. 


Ausgleich mit der Bauunterneh- 
müng “der Lokalbahn Jaroslau- 
Sokal. 63, 701. 
Verkehrsaussichten. 73, 79. 

.  Petroleumverkehr. 95, 1014. 

„ Personalien. Freiherr von Sochor. 
97, 1031. 

Galizische Transversalbahn, siehe unter 
K.K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatseisenbahnen. 

Glasow - Berlinchener E.  Geschäftsbe- 
richt pro 1885/86. 82, 972. 

Gnoien-Teterower E. Geschäftsbericht 
pıo 1885. 59, 654. 

Graz-Köflacher E. Generalversammlung 
und Bericht. 38, 454. 

Güstrow-Plauer E. Aufnahme einer An- 
leihe seitens der. Regierung ge- 
nehmigt. 62, 690. 

voraussichtliche Fertigstellung der 

Strecke Plau-Meyenburg. 76, 816. 

Eröffnung der Strecke Plau-Wen- 

disch-Priborn. . 97, 1032. 

„.. Begehung der Linie 
Plaatz. 97, 1032. 

Halberstadt-Blankenburger E. Eröffnung 
derStreckeHalberstadt-Elbingerode 
am 1/5. 86. 37, 445. 

„. Weitereröffnung bis Rothehütte- 
Königshof am 1/6. 86. 45, 522. 
„  Generalversammlung, Dividende. 
54, 614. 
Die Zahnstange Abt’schen 
Systems. 57, 632. 
erlegung des Sitzes der Gesell- 
schaft nach Blankenburg a/H. 
60, 568. 
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„ Eröffnung der Strecke Rothehütte- 
Tanne. 78, 836. 

„.n.. Eröfinungsteier. 82, 371. 
Hessen. Eisenbahnrath, 10. Sitzung des- 
selben. 32, 402. i } 

Sitzung vom 9/9. 86. 74, 303. 
Eröffnung der Schmalspurbahnen 
Darmstadt-Griesheim und Darm- 
stadt-Eberstadt. 68, 748. 5 
„  Ertheilung weiterer Konzessionen. 

84, 895. 
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Hessische Ludwigsbahn. Konversionder _ 


der Prioritäten. 6, 71. 8,97. 
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der Verbindungsgleise nach dem 
neuen Zollhafen in Mainz. 10, 121. 

„.. Dividende pro 1885. 32, 405. 

„ Direkte Tarife für den Üentral- 

bahnhof in Frankfurt. 90, 059.2 Be- 

richtigung. 92, 979. Mittheilung 

über die Vorschläge. 98, 10402 

‚Aus dem Geschäftsbericht pro 188%. 

103, 1077. : 

Holsteinische Marschbahn. Generalver- 

sammlung, T.-O. 30, 385. F 

Geschäftsbericht pro 1885. 45, 553. 

Eröffnung der Strecke Heide-Lun- 

den am 1/9. 86. 70, 769. i 

Hoyaer FE,‘ Geschäftsbericht pro 1885. 

60, 6664 48 

Kahlenbergbahn. Generalversammlung 

und Bericht. 35, 429. e 

Aussero.rdentlicheGeneralversamm- 

lung. 63, 701. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Arbeiter- 
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züge. 71, 70. } ? 

„ Organisation der Direktion. 3, 28. 
15, 182. 

„. Neue Tarife. 3.\ 28. 

„ Neue Konzessionsurkunde, 5. 52. 


.Neue Linien derselben. 31, 393. 
Neue Oberbaukonttruktion. 38, 459. 
Einnahmepublikatison. 9, Ill. 
Kohlentarıfe. 71, 780. Ermässigung 
derselben nach dem, nordöstlichen 
Böhmen. 99, 1053. 
Prioritäten-Konversion. 29,.369. 
Ausserordentliche@eneralversamm- 
lung. 17, 209. 

Jubiläum. 21, 267. 

„ Bilanz pro 1885. 35, 429. 
Dividendenschätzung. 9%, 1014. 
Generalversammlung und Bericht. 
44, 511. 
Vorkonzessionen. 75, 811. 
Vorsichtsmassregeln bezüglich der 
im Verkehre befindlichen Lokomo- 
tiven. 95, 1013. 
Kaschau - Oderberger E., Prioritäten- 
emission u. Konvertirung. 21, 267. 
Besteuerung der Bahn. 47, 541. 
Generalversammlung, Beschlüsse 
derselben. 47, 542. 
AusserordentlicheGeneralversamm- 
lung, Beschluss derselben, betr. 
Kündigung der Prioritäten. 51, 587. 
Kerkerbachbahn. Landespolizeiliche Ab- 

nahme.. 26, 335. 

Eröffnung. 27, 350. 

„ Allgemeines. 23, 356. 
Kiel-Eckernförde-Flensburger E. Privi- 
legium zur Emission von 4 pÜt. 
Prioritätsobligationen. 64, 711. 


Geschäftsbericht pro 1885/86. 100, 
1067. 

Kirchheimer E. Geschäftsbericht pro 
1885. 100, 1067. 


Königsberg - Cranzer E. Landespolizei- 
liche Abnahme aın 29/12. 85. 1, 4. 
Betriebseröffnung am 31/12. 35. 4, 43. 

Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. Kon- 


zessionsurkunde, Sitz der Gesell- 
schaft. 76, 816. 

Kremsthalbahn. Geschäftsbericht pro 1885. 
101, 1077. 
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Kriegsdorf - Römerstadt. E 5 
jeg; rstadt. Erhöhung der 
- Fahrgeschwindickeit der Züge 
#69, 758. 
Kronprinz Rudolfbahn. Generalversamm- 
. lung und Dividende. 49, 561. EB 
Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitzer E. Ge- 
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‘II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte a) Deutschland’ und Oesterreich- Ungarn. vr 


„ Angebot der Regierung betr. An- 

kauf der Bann. 68, 746. 
Weiteres siehe unter Verstaatlichung 

unter Preussen. 

Öberhessische E. Geschäftsbericht pro 
1885/86. 101, 1078. 

Oberhohndorf - Reinsdorfer Kohleneisen- 
bahn. Betriebsergebnisse pro 1885. 


28, 856. 
Oberlausitzer E. Geschäftsbericht pro 
1885. 54, 615. 


“„ Angebot der Regierung. betr. An- 
kauf der Bahn. 68, 740. 
Weiteres siehe unter Verstaatlichung 
unter Preussen. 


Öesterreich-Ungarn. 
a) Allgemeines. 

„ . Rückblick auf das Jahr 1885. 3, 97; 
in eisenbahnpolitischer Beziehung. 
FR 

„ Abkühlung der Eisenbahnwagen. 
63, 699. 

„  Abonnementskarten, Bemessung 
der Stempelgebühren für dieselben. 
35. 434. 

„ Aktien verstaatlichter Bahnen, Um- 
tausch derjenigen der Franz-Josef- 
bahn. 53, 606. Umtausch und Ab- 
ranipelune derjenigen der Kaiserin 
Elisabethbahn. 85, 904. 93, 988. 
101. 1077. 
Umtausch der Vorarlberger Bahn- 

-  ,. Aktien. 95, 1012. 

„  Amtszeugniss über Bestimmungen 
de& Unfallgesetzes. 57, 633. 

„ Anhaltestellen,. einheitliche Be- 
zeichnung derselben. 23, 291. 

„ Angriffe und Einbruchsdiebstähle 


auf Eisenbahnstätionen. 91, 101, 
968. 1076. 

„  Anlagekapital der Eisenbahnen im 
Jahre 1884. 9, 109. 


„ „Annoncenbehälter, Anbringung der- 
selben in den Koupees. 7, 88. 

„ Anschluss in Granica, Staatsver- 
trag. 61, 681. 

„. Arbeiterzüge, Petition um Ein- 
führung derselben. 19, 234. 40, 470. 
44, 510. Einführung derselben. 
46, 529. Einführung von Arbeiter- 
karten, 65, 719. “Bestehende Ein- 
richtung derselben auf der Süd- 
bahn. 77, 825. 

„ Auskunftsbüreau über den Wagen- 
stand. 29, 368. i 

„ Auswanderung, Massregeln gegen 
dieselbe. 99, 1052. 

„ Avisirung der Frachten. - 85, 905. 

„ Bahnverkehr, auswärtiger und in- 
ländischer. 77, 823. 

„  Bahnavisi, Zustellung 
7, 88. 9, 109. 

»  Bahnbewachung. 1, 5. 

»  Bahnfrevel. 13, 157. 

„  Bahnkörper, unerlaubtes Betreten 
desselben. 9, 110. 

„  Bahnnetz, Entwickelung desselben 
in 1884. 6, 67; in 1885. 40, 470. 

„ . Bahnsprache in Galizin. 1,1. 

„ Bau- und Betriebslänge der Eisen- 

bahnen, Bestimmung derselben! 17, 

207. Formulare für die Zusammen- 

stellung derselben. 79, 844. 

Bauten auf Bahnhöten, Ausführung 

derselben. 63, 700. 

„  Betriebsreglement, Aenderung des- 

selben. 61, 681. j 

Brücken, Ueberwachung der eiser- 

nen. 85, 903. 89, 944. 

„  Centralabrechnungsbüreau d. Oest.- 
Ungar. Eisenbahnen in Wien, Jah- 
resbericht pro 1885. 47, 541. Kün- 
digung. 53, 606. Reform der Bü- 
reaus, 59, 651. 63, 700. 69, 758. 
85. 904. Reformprogramm. 87, 923. 
Statutenentwurf, 97, 1029.  An- 


derselben. 


er 


" 


nahme der Reorganisation in der 
Direktorenkonferenz. 96, 1030. 
Öentraltarifbüreau. 35, 435. 
Cholera, Schutzmassregeln gegen 
dieselbe, 1, 4 683, 699. 67, 737. 
91,907. 

„ Authebung der Schutzmass- 
regeln gegen Italien. 91, 967. 
Club der Eisenbahnbeamten. Ge- 
neralversammlung. 42, 491. Erster 
Vortragsabend der Saison. S6, 905. 
Dampttramways, Anfeindungen ge- 

gen dieselben. 69, 760. 81, 861. 
Gaudenzdorf - Wiener - Neudorf, 
39,947. 

Desinfektion der Viehwagen. 42, 490. 
65, 719. 

Dienstinstruktion und Dienstpraxis. 
99, 1051. 
Direktorenkonferenz. 


” 


Beschlüsse 


derselben. 38, 452. 46, 530. 51, 587. 
73, 795. 

Disziplinarverfahren bei den Bahn- 
verwaltungen. 29, 367. 


Donau-Oder- und Donau-Elbekanal. 
15. 182. 

Ehrenbeleidigung einer Bahnanstalt 
bezw. ihrer Bediensteten. 59, 652. 
Einheitsfahrpreis. 34, 418. 
Einlösung der verstaatlichten Bah- 
nen: 5, 52. 

Einnahme - Abrechnung und -Aus- 
weise, Reform derselben. 1, 4. 1, 6. 


Einnahmen siehe auch unter Verkehr. 


Eisenbahnbillete mit Annoncen. 
19, 234. 


Eisenbahnkonvention mit Rumä- 


nien. 15, 182. 
Eisenbahnpublizistik. 51, 399. 
Eisenbahnrath, Frühjahrssession. 
46, 528. 


Einberufung der Herbstsession. 
31. 860. 

„. Eröffnung. 87, 924. 
Eisenbahnrecepisse, Fälschung der- 
selben. 35, 429. 
Eisenbahnrechtliche Enischeidun- 
sen. 91, 966. 99, 1051. 
tisenbahnregiment, Verwendung 
desselben in Friedenszeiten. 57, 634. 
Fisenbahnschiedsgericht, Entschä- 
digung desselben. betr. Ueberschrei- 
tung der Lieferfrist. 5, 58. 
Eisenbahn -Schüldverschreibungen. 
65, 720. 67, 737. 

Staatsobligationen. 
Eisenbahnzufahrtstrassen. 

„. .ın Böhmen. 75, 809 

Enteignungsrecht, Umfang dessel- 
ben. 7, 88. ° 
Entschädigung für eine im Dienste 
erfolgte körperliche Beschädigung. 
91, 968. 
Epidemie und Eisenbahn. 9, 942. 
Ermordung eines Bahnwächters und 
Einbruchdiebstähle in Stations- 
zebäuden. . 79, 844. 
Eröffnungen der dem Verein ange- 
hörigen Strecken im Jahre1883. 5, 52; 
vollständige. Uebersicht. 30, 380; 
im Januar 1886. 23, 291; im April. 
47, 541; im Juni und Juli. 55, 621; 
am 1/10. 86 79, 845; im September. 
89, 944; im Oktober. 101, 1076. 
Üxport, Rückgang desselben. 73, 794. 
Export im Quinquennium1881—1885. 
93, 988. 
Fahrbegünstigungen des Bahnper- 
sonals auf fremden Bahnen. 33, 410. 
Fahrbetriebsmitte, Anschaffung 
derselben im Interesse der Industrie. 
7, 88. 63, 700. 

„ Ausweise über dieselben. 51, 586. 
Fahrkarten-Stempelgebühr, Erleich- 

terung für die Bemessung dersel- 

ben. 53, 605. 

Fahrkartenrevision. 


» 


95. 1011. 


59, 651. 


67, 739. 


$ 
„ 


Fahrpläne, einheitliche Bezeichnung 
der Nachtzeiten. 31, 392. 
Fahrplanbücher, Kontrolirung der- 
selben. 42, 490. 

Feldeisenbahnen, transportable. 5,52. 

Ferienkolonien fürKindervon Bisen- 

bahnbediensteten. 85, 905. 

Fleischapprovisionirung Wiens. 

9, 108. 57, 639. 

„ Beschleunigung der Fleischsen- 
dungen. 73, 794. 

Fleisch- und Borstenvieheinfuhr 

aus Rumänien, 13, 158. 

Frachtbegünstigungen, Ausserkraft- 

setzung derselben. 40, 470. 

„  Gültigkeitstermine derselben. 
85, 903. 
Handelsministerialerlass. 99,1052. 

Frachtbriefe, Umtausch verdorbener 

mit eingedrucktem Stempel. 15, 181. 

29, 368. 

Freikartenverband der Oesterreich.- 

Ungarischen Bahnen. 89, 945. 

Gahzische Eisenbahnen, Betriebs- 

vereinigsung, bezw. Interessenge- 

meinschaft derselben. 39, 945. 

‚  Interessengemeinschaft. 91, 967. 

Genussscheine, Gebührenpflichtder- 


selben. 11, 133. 

Getreideausfuhr, Frachtbegünsti- 
gungen. 59, 651. 
Getreidekonkurrenz und die Arl- 
bergbahn. 67, 739. 


Getreideimport, Russischer. 85. 904. 
Gotthardbahn contra Arlbergbahn. 
47, 541. 

Grundabtretung zur Errichtung 
eines öffentlichen Parkes. 55, 620. 

Haftung für Lieferzeit bei Verlust 
des Gutes. 6, 76. 40, 471. 

für nicht aufgegebenes Reise- 
gepäck. 17, 208. 

„.. beim Getreidetransport. 23, 291. 
Handelskonyention mit Rumänien. 
38, 459. 

Handelsministerium. Minister Pino, 
Rücktritt desselben. 23, 292. 

„ .Provisorische Leitung des Han- 

delsministeriums. 25, 312. 
Vorlage im Herrenhause. 27, 345. 
Ernennung des neuen Handels- 
ministers. 5], 586. Begrüssung 
desselben durch den Präsidenten 
der Staatsbahnen. 53, 605. 

„. Personalien. 63, 702. 
Handelsmuseum projektirt. 1, 5. 
Handelspolitik, Umschwung dersel- 
ben. 61, 680. 63, 698. 
Handelsverkehr mit Serbien. 13, 157. 
Heizvorrichtungen in den Eisen- 
bahnwagen, Untersuchung dersel- 
ben. 53, 606. 
Holzhändlerdeputation. 15, 157. 
Imprägniranstalten, Sonntagsarbei- 
ten bei denselben 75, 794. 
Industrie und die Eisenbahnen. 9, 109. 
„ Förderung derselben.‘ 17, 208. 
Interkommunikationssignale, 13, 158. 
65, 719 
Kartelle siehe unter Tarife. 
Kilometerabonnements, Einführung 
derselben. 31, 393. 
Kohlentransport nach Italien. 1, 6. 
Kouponprozesse und die Beschlag- 
nahme von Fahrbetriebsmitteln der 
Eisenbahnen. 47, 539. 
Kouponeinlösung der Staatseisen- 
bahn - Schuldverschreibungen. 99, 
1052. r 
Lagerzinsfreie Zeit der Güter an 
Sonn- und Feiertagen. 42, 490. 
75, 809. 

Lieferzeiten und das Tarifkomitee. 
77, 825. 


Lokalbahnwesen. 1,2. 


VII 

„ „» Benutzung der Reichsstrassen 
für Lokalbahnen, 91, 968. 

„. Lokomotiven, Belästigung durch 


” 


” 


Rauch und Pfeifen für die Eisen- 

bahnanwohner. 85, 904. 
Einreihung der halbwarmen und 
kalten in die verkehrenden Züge. 
35, 484. 

„  Vervollkommnung; derselben. 59, 
651. 

Lokomotivfabrik, Wiener, General- 

versammlung und Geschäftsbericht. 

53, 410. 

Lokomotivführer in Mobilisirungs- 


” 


fällen. 97, 1030, 

Lokomotivlampe, Einführung der- 
selben. 23, 292, 
Luftballoneisenbahn, Konzessions- 
gesuch. 3, 28. 


Maschinen- und Waggonfabrik Sim- 

mering,Generalversammlung, 41,484. 

Mühlenenquöte, Fragebogen für die- 

selbe. 7, 89. 

Obst- und Wildbaumkulturen längs 

der Oesterreichischen Eisenbahnen. 

61, 681. 

Oesterreichisch-Ungarischer Lloyd, 

Erweiterung der Verkehrslinien des- 

selben. 79, 845. 

„ Jubiläum. 81, 865. 

v. Ofenheim 7. 83, 880. 

Personenverkehr auf Eisenbahnen 

zur Zeit, von Epidemien, sanitäre 

Regelung desselben. 87, 925. 

„ . »ach Italien. 11, 133. 

„ Neuerungen. 23, 291. 

„ Rücksichtnahme auf die Passa- 
giere II. und ILI. Klasse, 42, 490. 

Petroleum, Transport des Russi- 

schen. 38, 453. 55, 621. 

Petroleumverkehr mit Triest. 79, 844. 

Pfändung von Fahrbetriebsmitteln, 

Unzulässigkeit derselben. 77, 824. 

»„ ». Gesetzentwurf. 76, 816. 

» » . Kaiserliche Verordnung. 77, 


824. 79, 843. 
» » Berichtdes Justizausschusses. 
83, 881. 
„ von Kilometergeldern, Unzu- 
lässigkeit derselben. 91, 968. 
Pfingstverkehr auf den Lokal- 


strecken der Wiener Bahnen. 49, 561. 
Plombenverschluss der Güterwagen 
und das Patent Thomer. 81, 861. 
Plusdifferenzen, Ayisirung dersel- 
ben. 101, 1076. 

Postwagen, Beistellung derselben. 
57, 634. 

Rechtsverhältnisse der K. K. Post- 


anstalten zu den Eisenbahnen. 
75, 811. 
Refraktorschirme für die Feuer- 


heerde der Lokomotivkessel. 63, 701. 
Saatenmarkt in Wien. 69, 757. 
Schadenassekuranzverband, gegen- 
seitiger. 29, 368. 46, 529. 
Schiedsgerichtliche Entscheidung 
der Budapester Waaren- und Effek- 
tenbörse. 81, 860. 
Schlachtviehexportnach demBoden- 
seegebiet und der Schweiz. 87, 925. 
Schuldurkunden bezüglich der ver- 
staatlichten Bahnen. 85, 908. 
Schutz der Eisenbahnbediensteten. 
90, 968. 

Semestralbilanz und Jahresaus- 
sichten der Eisenbahnen. 53, 604. 
Servitutsrechte, Eintragung ins 
Eisenbahnbuch. 71, 779. 
Sicherung der Passagiere auf Dampf- 
tramways. 55, 606. 

Silberkoupons- Auszahlung. 67, 739. 


Staatseisenbahnrath siehe unter 
Eisenbahnrath., 
Staatsgarantievorschüsse. 77, 824. 


Stadtbahn in Wien und Berlin. 5, 53. 
12, 148, 


„ in Wien. 56, 623. 


Statistik des Böhmischen Braun- 
kohlenverkehrs pro 1885. 55, 621. 
Statistische Gebühr, Einführung der- 
selben, 89, 942. 

Stationsnamen, Deutsche in Galizien. 


85, 904. 

Stempelpflicht der Duplikate der 
Aufnahmescheine. 5, 51. 
Stempelabzug von den Koupons 
unstatthaft. 79, 844. 

Steuern, Erwerbs- und Einkommen-, 
der Staatsbahnen. 17, 207. 
Steuerbarkeit der Pensionen der 
Eisenbahnbediensteten. 73, 793. 
Subventionen, Erhöhung derselben. 
21, 208. 
Tarife, Preisausschreiben für ein 
tarıfarisches Werk. 99, 1052. 


„ -Enquete. 23, 290. 
» ». Abschluss derselben. 31, 591. 
„  Kartelle, Berathungen. 13, 156. 
» ». Reform derselben. 15, 180. 
33, 408. 
„ Aufhebungen, Publikation der- 
selben. 7, 87. 


„. Preise derselben. 13, 157. 

„ Ermässisungen und Volkswirth- 

schaftsrath. 7, 87. 
und die Privat - Transport- 
nehmungen. 40, 469. 42, 490. 

„ Reform derselben. 27, 347. 

„ Erhöhung derselben. 38, 451. 

„  Donau- Umschlagsverkehr via 
Oderberg-Wien, Konferenz. 83, 


” eh] 


„ Galizische. 3, 28. 

„ Galizisch-Adriatische. 35, 429. 

„ mit Italien. 21, 267. 

„  Oesterreichisch-Russischer. 57, 
635. 

„  Oesterreichisch-Serbischer Ver- 
band. 44, 510. 65, 720. 

„  Oesterreichisch-Ungarische Ver- 
bandstarife. 77. 825. 

„  Oesterreich-Ungarn und Serbien. 
83,882. 

„ mıt Rumänien, Kündigung der 


Verbandtarife. 36, 435. 42, 489. 

„nn. Konferenz. 46, 529. 

»„ „». Ausdehnung der Kündigungs- 
frist. 47, 541. 

‚ „ Beibehaltung der direkten 
Tarife befürwortet. 77, 824. 
79, 844. 

„ „  Zurückziehung der Kündi- 
gung. 83, 881. 


„ . für den Transitverkehr aus Russ- 
land, Erhöhung derselben. 15, 181. 
38, 453. 
Kündigung derselben. 93, 989. 
„9 
1013. 
„ Russisch - Oesterreichischer Ge- 
treideverkehr. 19, 234. 
„  Steinkohlentarif für den Boden- 
see. 65, 720. 
„. für Viehtransporte. 79, 845. 
TarifkartellmitDonau-Dampfschiff- 
fahrtgesellschaft. 65, 720. 81, 859. 
Tarifkartelle der Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnen von Rank. 66, 727. 
„ Kündigung des Galizisch-Unga- 
rischen. 101, 1076. 
Tarifkartellwesen und die Verband- 
tarife. 67, 789. 
Telephonverkehr Wien-Brünn. 63, 
703. 
Telegraphendienst, 
demselben. 92, 989. 
Telegraphische Rufzeichen, Fest- 
setzung derselben. 69, 758. 
Thorverschluss bei Tunnels. 3, 28. 
Tränkeimer, Beschaffenheit der- 
selben. 69, 758. 
Tragbare Eisenbahnen, Ausstellung 
‘in Lundenburg. 78, 834. 
Transport explodirbarer Artikel, 
Vorschriften über denselben. 59, 652. 


Neuerung in 


Lebhaftigkeit derselben. 95, _ 
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b) Projekte, Konzessionenund 


„ 


£) 


Oesterreich-Ungarn. 


Transportgesellschaft, Bericht pro 


1885. 44, 519. 

Triester Stadtrath, Beschlüsse des- 

selben. 27, 347. 

Triests Verbindung mit der Rudolf- 

bahn und der Ausbau der Tauern- 

bahn, Referat des Eisenbahnaus- 

schusses. 47, 540. 

Triester Koptstation, Eröffnung der- 

selben. 55, 621. 

„ Freihafen, Aufhebung desselben. 
89, 943. 

Unfälle. 


> 
1, 8. 


„ auf den Strassenbahnen. 61, 680. 


„_ Verhinderung derselben. 87, 924. 
Unfallgesetz, Bestimmungen 
selben. 71, 778. 

Unfallstatistik. 13, 158. 75, 810. 
Unfallversicherung und die Bahn- 
bediensteten. 44, 509. 
Unterstützungsfond. 7, 88. 
Unterstützungsverein der Eisen- 
bahnbeamten. 99, 1055. 
Vacuumbremse, automatische. 71, 
780. 

Vereinskarten- Reglement, Konte- 
renz der Oesterr. E. 51, 587. 


„ Verband, ein neuer, für Oester- 


reich-Ungarn. 85, 904. 
Verkehr und Einnahmen im De- 
zember 1885. 13, 157; im Jahre 1885. 
15, 182; im Januar 1886. 23, 291; im 
Februar. 31, 392; im März, 38, 453; 
im April. 47, 541: im Mai. 55, 620; 
im Juni und im I, Halbjahr 1886. 
63, 700; im Juli. 71, 778; im August. 
81, 859; im September. 89, 944; im 
Oktober. 101, 1076. 
Verkehrsdienst, Abänderung einiger 
Vorschriften. 75, 810. 
Verpackungsvorschriften, Beschei- 
nigung über die Beobachtung der- 
selben. 65, 719. 
Verwaltungsgerichtshof, Entschei- 
dungen desselben. 27, 347. 


Vıehfutter, Transportbegünstigun- 


En ‚23, 291. RL 
iehimportaus dem Oriente, 95,1012. 
Viehpässe, Uebersetzung derselben 
ins Deutsche. 11, 133. 
Wagenbenutzung, Aufforderung zur 
rechtzeitigen. 57, 65. 
Waggonfabriken, Arbeiterentlas- 
sungen. 31, 392. Enquete. 34, 418. 
Waggonleihgesellschaft, internatio- 
nale. Generalversammlung. 17,209. 
„I. Generalversammlung und Ge- 
schäftsbericht. 29, 368. 


Warnungstafeln bei uneingefriedig- 


ten Lokalbahnen. 61, 680. 
Wehrpflichtige Bedienstete, Ein- 
reihung derselben in die l'eldeisen- 
bahn-Betriebsformationen. 51, 586. 
Wiedereinfuhr, zollfreie, von eiser- 
nen Reservoirs für Spiritustrans- 
Bone 55, 620. 

iener - Neustädter 
fabrik. 11. ordentliche 
versammlung. 91, 968. 
Zoll- undHandelsbündnisszwischen 
den beiden Reichshälften und dem 
oe 87, 923. 


Zollkrieg mit Rumänien. 55, 620. 


63, 700. 71, 779. Vertragsverhand- 


lungen. 95, 1012. N, 

Zufahrtstrassen zu 

17, 208, o N 

„ Beitragsleistung zur Regulirung. 
69, 758. 


Eisenbahnen. 


Zuwartezeiten der Züge, Tableaus 


über dieselben. 69, 758. 


Bauten. S 


Stand der Bauten Ende 1885. 13, 157,5, 


Januar 1886. 31, 392; März. 38, 452; 
Mai. 68, 605; Juni. 59, 651; Juli. 
. 71,778; August. 81,860; im 3. Quar- 


des- 


Lokomotiv- 
General- 


a ad 


KL u a Ed ng m 
\ 


_ Uebereinkommen. 


\ 


tal 1886. 89, 945; im September. 
95, 1013. 

Vorarbeiten für diverse Projekte, 
5, 52. Petition um 6 neue EKisen- 
bahnlinien in Böhmen im Abgeord- 
netenhause. 83, 880. 


Vorkonzessionen, 9, 110. 12, 157. 


17, 208. 21, 266. 23, 291. 25, 313. 
29, 368. 34, 418. 36, Add. 38, 459, 
47,. 541. 51, 587. 53, 605. 55, 620. 
57, 634. 59, 652. 63, 700. 67, 738. 
73, 795. 75, 810. 77, 824. 79, 843. 
83, 882. 85, 904. 89, 944. 93,: 988. 
95, 1012. 97, 1030. 
Neue Konzessionen. 
11, 133. 

Bielitz - Kalwarya, Konzessions- 
urkunde. 53, 605. 
Doberlin-Knin. 92, 987. 

Galizische Bahnprojekte. 1, 6. 
Hansdorf - Ziegenhals, Resolution 
wegen Verzögerung des Baues. 
73, 795. Beginn des Bahnbaues. 


7, 88. 9, 110. 


77, 825. 
Lokalbahnkonzessionen. 15, 182. 
Tracenrevisionen. 17, 208. 


Barcs-Verbovec. 71, 780. 
Beskidtunnel, Durchstich desselben. 
33, 409. 
Böl.misch - Mährische Transversal- 
bahn, Stand der Bauarbeiten. 63, 701. 
Carlsbad-Marienbad.Bauaussichten. 
57, 635. 
Debrecziner Lokalbahn. 79, 845. 
Fehring - Fürstenfeld, Kapitalbe- 
schaffung. 44, 510. 
Filegyhaza-Csonyrad. 91, 968. 
Herpelje- Triest. 35,429. Erstreckung 
des Bautermins beaıtragt. 38, 432; 
enehmigt. 47, 540. 
Krlainde Sidsck. 11193: 
Kolomea-Sloboda-Rungur:ka kon- 
zessionirt, 3, 28. 
Mährisch - Schlesische Städtebahn, 
Tracenrevision. 63, 699. 
Mährische Westbahn, Prossnitz- 
Trübau konzessionirt. 57,634. Kon- 
zessionsurkunde 61, 681. Fort- 
setzung derselben. 73, 796. 
Meran - Dorf Tirol. 95, 1014. 


. Metkovich-Sarajevo, Vorlagen der 


Regierung. 44, 510. Annahme der- 
selben seitens des Abgeordneten- 
hauses. 47, 540. 

Mühlkreisbahn, Konzessionirung 
derselben. 63, 699. Veröffentlichung 
der Urkunde. 71, 778. Staatliches 
91, 967. 
Nagy-Karoly-Zilah, Ausbau ver- 
tagt. 57, 635. 
Neuberg-Mariazell. 81, 861. 
Nyiregyhaza - Mateszalka, 
zessionsurkunde. 95, 1013. 
ÖOedenburg-Pressburg, Petition. 55, 
620. 

Ofen-Graner Bahn. 27, 347. 
Penzing-Nussdorf, Resolution des 
Eisenbahnausschusses des Abgeord- 
netenhauses. 27, 346. 
Potscherad-Wurzmes, Errichtung 
der Aktiengesellschaft. 71, 779. 
Aktienkapital und voraussichtliche 
Eröffnung der Linie. 95, 1014. 
Pressburg - Steinamanger. 35, 429. 
Reichenberg-Gablonz, Konzession. 


Kon- 


55, 620. 
Rohr -Bad Hall. 91, 9%7. Kon- 
zessionsurkunde. 95. 1012. 


Rumburg - Schluckenau- Sächsische 
Staatsbahn. 42, 490. 

Savethalbahn. 73, 796. 
Schrambach-Neuberg. 73, 796. 
Steierische Eisenbahnprojekte. 47, 
41 A, \779. i 
Tauernbahn, Referat der Wiener 
Handelskammer. 29. 368; 
Aussicht auf Verwirklichung. 81,861. 


keine‘ 


” 


Triest-Divacca. 9, 110. 

Wiener Ringbahn. 15, 181. 

„ Stadtbahn im Parlament. 21. 266; 
erloschene und neue Konzession 
derselben. 25, 312. 31, 393. 36, 
431. Tracenrevision. 35, 435. 
Erlass des Ministers. 71, 778. 
Allgemeines. 73, 791. 74, 799. 
Enqu&te im Öesterr. Handels- 
ministerium. 79, 841. 83, 883. 
85, 905. Vortrag im Club über 
die Organisation des Verkehrs. 
95, 1014. 

Wien - Gross - Enzersdorf, Damptf- 

tramway, Eröffnung. 46, 530. 


Wiener Verbindungsbahnen, Vor- 


konzessionen. 69, 758. 

Zagorianer Bahn, voraussichtliche 
Eröffnung. 35, 429. 65, 721. 
Zahnradbahn auf den Gaisberg 
konzessionirt. 33, 409. 41, 485. 
Zasmuk-Gross-Beezvar. 93, 988. 
Ziegenhals-Hansdorf, Ausbau der 
Linie verzögert. 65, 720. 


.e) Parlamentarisches und 


Ministerialerlasse. 
Landtagsbeschluss bezüglich der 
Tauernbahn. 1, 5. r 
Eröffnung der Landtage und die 
Strassenbahnen in Böhmen. 99, 1051. 
Beschlüsse und Anträge des Steieri- 
schen, Schlesischen, ÖOberösterrei- 
chischen und Böhmischen Land- 
tages bezüglich des Baues von 
Lokalbahnen. 7, 87; des Galizischen 
bezüglich des Örganisationsstatuts 
der Staatsbahnen und über Eisen- 
bahntarifwesen. 9, 109: 11, 132. 
Eisenbahnausschuss des Abgeord- 
netenhauses, Beschlüsse desselben, 
betr. billige Beförderung der Ar- 
beiter. 25, 312. 

Bahnvorlage im Reichsrathe, betr. 
Erwerb- und Einkommensteuer- 
pflicht der Staatsbahnen, Besteue- 
rung der Kaschau-Oderberger Bahn. 
11, 132; Motivirung des Gesetzes. 
13, 157; Gesetzentwurf, Wortlaut. 
14, 165; aus dem Motivenberichte 
49, 560; Spezialberathung im Ab- 
re 83,880; Annahme 

er Vorlage. 85, 903. 
Lokalbahngesetzentwurf von der 
Regierung dem Reichsrathe vor- 
:elegt. 49, 560. Verlängerung der 
in eis IA Einkalhuhneczetzes 
vom 28/12. 1884. 51. 587. Gesetz- 
entwürfe ım Eisenbahnausschusse 
des Abgeordnetenhauses. 83, 880. 
Weitere Verhandlungen. 8, 903. 
Monita, bezüglich einiger Eisen- 
bahnen im Abgeordnetenhause. 21, 
205. 

Interpellationen, Anfragen und Be- 
schwerden. 89, 942. 


Interpellation wegen der Linie 


Schluckenau - Wölmsdorf im Ab- 
geordnetenhause. 29, 307. 
„  wegenderLinieRatibor-Troppau. 
89, 942. 
+ „der Bukowinaer Lokalbahnen. 
89, 943. 


Generaldebatte im Abgeordneten- 
hause über die Regierungsvorlage, 
betreffend die Verstaatlichung der 
Prag-Duxer u. Dux-Bodenbacher E. 
18, 218. Plenarverhandlungen, Re- 
gierungsvorlage angenommen. 19, 
233: 

Kommunikationsministerium, Kre- 
irung eines solchen. 25, 311. 99, 1052. 
Wiederzusammentritt der Legis- 
lativeunddieRessortminister. 79,342, 
Budget des Handelsministeriums, 
Debatte im Abgeordnetenhause. 
31, 391. 


“Abgeordnetenhause. 


II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte a) Deutschland und Oesterreich-Ungarn. IX 


Budgetvorlage pro 1857 im Oesterr. 
85, 903- 
Gesetzentwurf, betreffend die Be- 
deckung von Nachtragsforderungen 
aus den Jahren 1881 — 1855 dem 
Abgeordnetenhause vorgelegt. 79, 
843. 81, 859. 

Tarifantrag, agrarischer, im Ab- 
geordnetenhause. 25, 312. 
Zolltarif im Oesterr. Abgeordneten- 
hause angenommen. 49, 560. 
Parlamentsschluss. 51, 586. 
Min.-Erl. v. 14/12. 85, betr. Begleit- 
ne für den Transport explo- 
irbarer Artikel. 3, 28. 

Min.-Erl., betr. a) Eisenbahn-Tele- 
graphenstationen und b) Bestim- 


mungen über ‘Beförderung vou 
Gold-, Silber- und Platinwaaren. 
717.133, 


Min.-Erl. a. v. 6/1. 86., betr. Fahr- 
preisermässigung für Stellungs- 


pfliehtige; b) vom 24/1. 86, betr. 
Bahnavisı. 21, 266. 
Min.-Erl,, betr. Eröffnung neuer 
Bahnlinien. 29, 368. 


Min.-Erl. betr. Fixirung der Balın- 
und Betriebslänge.. 20, 368. 31, 392. 
Min.-Erl., betr. Aktiengesellschaft 
„Bureka“ und betr. Gleichförmig- 
keit der Interpunktation der Zahlen 
in den statistischen Publikationen. 
44, 510. 

Min.-Erl. v.3/6. 86, betr. projektirte 
Bahnen, welche das Staatseisen- 
bahnnetz berühren. 51, 586. 
Min.-Erl. v. 9/8. 86, betr. Benutzung 
der Eisenbahnhaltestellen für Post- 
zwecke. 93, 988. ; 
Kaiserliche Verordnung, betr. die 
Unzulässigkeit der Pfändung von 
von Fahrbetriebsmitteln. 77, 824. 
Motivirung. 79, 843. Bericht des 
Justizausschusses. 83, 831. 


Oesterreichische Lokaleisenbahn-Gesell- 


” 


” 


Oesterreichische Nordwestbahn. 


schaft. Ausserordentliche General- 


versammlung. 15, 182. 
Generalversammlung, Geschäfts- 
bericht. 53, 607. j 
Verlesung des Direktionssitzes 


nach Wien. 55, 620. 

Halte- 
stelle Spillern für Wagenladungen 
am 1/1.86 eröffnet. 2, 21. 

Station Kojetitz für den Wagen- 
tee eröffnet. 30, 385. 
Generalversammlung. 46, 530. 
Erhöhung d. Personentarife. 49, 561. 


Oesterreichische Staatsbahnen. K. K. 


Generaldirektion für Staatseisen- 
bahn-Betrieb in Wien. Umtausch 
der Elisabethaktien gegen Staats- 
schuldverschreibungen. 55, 434. 
Bau und Betrieb, Verhandlungen 
in der Budgetdebatte. 32, 39. 
Einnahmen im I. Semester 
69, 759. BR 
Anderweite Organisation der Be- 
triebsdirektionen. 73, 794. \ 
Auflösung der Betriebsdirektionen 
in Budweis und Spalato. 95, 1013. 
Haltestelle Hilm:Kematen für den 
allgemeinen Frachtverkehr und die 
Personen - Haltestelle Roppen für 
Eilgut- ‘und Frachtverkehr am 
20/12. 85 eröffnet. 2,21. 
Eröffnung der Station Wilten für 
den allgemeinen Eil- und Fracht- 
gutverkehr. 19, 238. { 
Stationsname Janowitz-Wessely in 
Janowitz abgeändert. 8, 103. 
Eröffnung, der Linie Wels-Aschach 
a/D. 67, 738. 

Uebernahme des Betriebes der 
Prag-Duxer u. Dux-Bodenbacher E. 
durch den Staat. 36, 434. 


1850. 


"Geschäftsbericht pro 1885. 100, 1061. 


Qeste 


tl. Kürzere Mittheilungen über 


Disziplinarvertahren. 27, 347. 
Entgleisung auf der Salzburg-Tiro- 
ler E. 35, 429. 
Ermässigung der Fahrpreise. 17, 208 
Erhöhung des Tarifs. 46, 528. 47, 542. 
49, 561.. 83, 881. 
Vermehrung des Fahrparkes, Be- 
richt des Budgetausschusses. 11. 132, 
lm Herrenhause 27, 346.  Ver- 
öffentlichung des Gesetzes. 67, 737. 
Pensionsfonds der Beamten, An- 
kauf eines Sägewerkes- für den- 
selben, Interpellation im Abgeord- 
netenhause hierüber. 89, 943. 
Peagevertrag mit der Südbahn 
wegen der Strecke Laibach-Divaeca. 
99, 1052 
Aus dem Jahresberichte pro 1385. 
Allgemeines. 75, 809. 
Verwaltung der Staatsbahnen und 
das Finanzministerium. 77, 823 
Galizische Transversalbahn. Nach- 
tragsforderungen beim Baue dersel- 
ben. 1,5: 
‚  Bauzustand. 47, 542. 
Dalmatiner Staatsbahnen. Betriebs- 
einstellung wegen der Cholera. 
73, 794. 
Metkovich-Mostar. Bau der Fort- 
setzung dieser Linie nach Sarajevo 
in Angriff genommen. 9, 110. 
Frachtnachlass. 11, 133. 


rreichisch - Ungarische Staatse sen- 
bahn-Gesellschaft. Eröffnung der 
Lokalbabnen Svolenoves - Smeena 
und Segen Gottes-Okrisko. 44, 510. 
Der Zweigbahn Studenetz-Gross 
Meseritsch am 4/6. 86. 47, 541. 
Eröffnung der Linie Csata-Ipolysag. 
75, 81. 

Eröffnung der Lokalbahn Jensovic- 
Luzec am 10/10. 86. 83, 882. 
Ottendorf - Landesgrenze. Bau be- 
absichtigt. 95, 1013. 
Generalversammlungs - Beschlüsse. 
46, 530. 


Sekundärbahn Csata-Leva, Bau- 
vertrag. 57, 635. 
Pensionsfonds. 63, 701. 


Beschlüsse des Verwaltungsrathes, 
betr. Begebung der zweiten Hälfte 
der Prioritätsanleihe, Pensionsfonds, 
Dividende etc. 85, 905. 


Oldenburgische Stsb. Eröffnung der Sta- 


Ostpr 


tionen Langförden, Schneiderkrug 
und Vechta für den Viehverkehr. 


1, & 
Eröffnung. der Haltepunkte Kal- 
veslage und Falkenrott am 1/3. 86. 
18, 223. 

Haltepunkt Sürwürden am 1/6. er- 
öffnet. 43, 505. 


Rente pro 1555. 62, 690. 


Geschäftsbericht -pro 1885. 4, 895. 
eussische Südbahn. Generalver- 
sammlung, T.-O. 24, 301. 

Geschäftsbericht pro 1885. 29, 370. 


Dividende. 32, 403. 
Angebot der Regierung, betr. An- 
kaut der Bahn. 68, 746. 


Ostrau-Friedlander F. Generalversamm- 


lung und Bericht. 38, 454. 


Parchim - Ludwigsluster E. - Eröffnung 


der Personen-Haltestelle Gr. Laasch 
am 1/6. 86. 37, 445. 


Pfälzische E. Hofrath von Boecking 7. 


Prag 


16, 193. 
-Duxer E. 


Generalversammlung. 
51, 587 


Preussen. 
(NB.Projekte s.unterDeutschesReich.) 


” 


I. Allgemeines. 
Ausbildung und Prüfung für den 
Preussischen Staatsdienst im Bau- 
fache, neue Vorschriften. 60, 663. 


Eisenbahnen und Bahnprojekte a) Deutschland und Oesterreich-Ungarh. 


” 


” 


„. . Vorbereitungen für 


„. Generalversamm]|. 


Baubeamte, zur Rangerhöhung der- 
selben. 88, 935. 
Beamtenverein. Aus dem Geschäfts- 

berichte pro 1385. 58. 643. 

Bezirks-Eisenbahnräthe. 4, 42. 
Bezirks - Eisenbahnrath in Köln. 

Sitzung vom 20/5. und Beschlüsse 

desselben. 41, 432. 

„ Einberufung und T.-O. der Sit- 
zung vom 6/11. SO, 894. 

Bezirks'- Eisenbahnrath in Frank- 

furt a/M. 26, 333. 
weitere Sitzung. 50. 573. 

in Breslau, 5. Sitzung, Verhand- 

lungen. 52, 596. 

Centralstelle zur Einlösung tür 

sämmtliche Werthzeichen der ver- 

staatlichten Eisenbahnen. 72, 797. 

Eisenbahnfachwissenschaftl. Vor- 

lesungen in Berlin. 58, 642. 
in Breslau. 62, 689. 

im Wintersemester 1886. 54, 894. 
Eisenbahnregiment, WVebung des- 
selben. 72, 783: 

Erötinungen von Neubaustrecken 

für den. Wagenladungsverkehr. 

90, 958. 

Kommunalbesteuerung 'der Eisen- 

babnen. 62,689. 72. 787. 

Landes - Eisenbahnrath, Verthei- 

lungsplan der zu wählenden Mit- 

glieder. 1,3. 

‚ Ermennung des Vorsitzenden 
und Berufung der Mitglieder, 
T.-O. der ersten Sitzung. 45, 508. 
Verhandlungen. 45, 521. 


2) eh) 


„ D.-O. der zweiten Sitzung. 48, 551. 


Verhandlungen. 51,584. 52, 59. 
T.-O der Sitzung des ständigen 


Ausschusses am 26/11. 86. 92, 978." 


Anberaumung der Plenarsitzung. 

94, 1001. Verhandlungen. 99, 1049. 
Obligationen verstaatlichter Bah- 
nen, Beschluss der Berliner Fonds- 
börse’ über die Lieferbarkeit der- 
selben. 4, 43. 
Sekundärbahnvorlagen tür das Ab- 
zeordnetenhaus. 4, 22. 
Submissionsverfahren, Mitwirkung 
von Sachverständigen bei demsel- 
ben. 60. 664. 
Tarifreform, Denkschrift des Mi- 
nisters der öffentlichen Arbeiten. 
10. 120. i 
Technische Versuchsanstalten. Kö- 


. nigliche Kommission zur Beaufsich- 


tigung derselben. 35, 427. 
Ursinus, Karl Siegmund, 7. 
Verkehr Berlins. 66, 729. 

Verstaatlichung, Fortsetzung der- 
selben betr. Aachen-Jülich, Änger- 
münde - Schwedt, Berlın-Dresden, 
Dortmund - Gr.- E,  Marienburg- 
Mlawka, Nordhausen - Erfurt, 
Oberlausitzer und ÖOstpreussische 
Südbahn. 68, 747. 70, 769. 

die einzu- 
berufenden Generalversammlun- 
sen. 72, 786. 

Einberufung der Generalver- 
sammlungen. 80, 849. 82, 871. 


72, 788, 


„ Berichte der Verwaltungsorgane 


der betr. Bahnen: a) Berlin-Dres- 

dener Bahn. 84, 893. 

der Aachen- 
Jülicher E. und Angermünde- 
Schwedter E., Einberufung der 
(Greneralvers. der Oberlausitzer E., 
Berichte der Verwaltungsbehör- 
den der Ostpr. Südb., Marien- 
burg-Mlawkaer E.u. Nordhausen- 
Erfurter E. 86, 913. u. 914. 

„  Generalversammlung der Berlin- 
Dresdener, Ostpreuss. Südb und 
Dortm.-Gr.-Ensched. E., Bericht 
für die Generalvers. der Dortm.- 
Gr.-Ensched.-E, voraussichtliche 


ee 


Dividende der Aachen-Jülicher 
E. pro 1886. 88, 934 u. 938. 
Berlin - Dresdener E. Berliner 
Grundstücke derselben, aus dem 
Generalvers -Bericht der ÖOst- 
preuss. Südb., der Marienburg- 
Mlawkaer E., Antrag zur Gene- 
valvers. der Nordhans.-Erf.. E. 90, 
957 u. 958. 


„ Entwurf des Verstaatlichungs- 


vertrages für die Oberlausitzer 
(eneralvers.. Generalvers. der 
Nordh.-Erf. E., Ablehnung des 
Staatsangebots. 92, 978 £ 
Ablehnung des Angebots von 
Dortm.-Gronau-E., Annahme des- 
selben von Oberlausitz, Mitthei- 
lung der Kommission der Aachen- 
Jülicher E., Berliner Terrain der 
Berlin-Dresdener E. 94, 1000. 
Weiteres aus der Generalvers. 
der Dortm. -‘Gr. - Ensched. E., 
zweite. ausserordentliche Gene-, 
valvers, der Berlin-Dresdener E., 
Annahme der Offerte, General- 
versammlungen der Marienburg-- 
Mlawkaer und Aachen-Jülicher 
E. resultatlos verlaufen. 96, 1020. 
Aeusserung der „Nordd. Allg. 
Ztg.* über die Lage. 98, 1038. 
Neue ausserordentliche General- 
vers. der Nordh.-Erfurter E. auf 
den 10/1.87 und der Marienburg- 
Mlawkaer E. auf den 6/1.37 ein- 
_ berufen. 100, 1063. 
Wagenmangel. ‚32, 402. 


ll. Parlamentarisches. Gesetz- 


” 


” 


Ill 


entwürte. 


Etatsberathungen in der Budget- 
kommission. 14, 169. 
Sekundärbahnvorlage im Abgeord- 
netenhause. 16, 192; 18, 223; ın 
zweiter und dritter Lesung geneh- 
migt. 28, 356, resp. 30, 382. 


„.. im Herrenhause. 32, 401 Publi- 


kation des Gesetzes. 34, 416. 

Ausnahmetarife, beantragt von der 
Kommission des Abgeordneten- 
hauses. 26, 332. x ? 
Denkschriften, betr. die Erweiterung 
des Eisenbahnnetzes. 32, 398. 33, 416. 
37, 439. 45, 520. 49, 563. 56, 6. 
61, 679.. 63, 696. 
Denkschrift, betr: die Betheiligung 
des Staates bei mehreren Privat- 
eisenbahnunternehmungen. 68, 745. 
Kanalvorlage dem Abgeordneten- 
hause zugegangen. 26, 833. Prae- 
zipualbeitrag Preussens. 30. 382. 

Ueberweisung an eine Kommis- 

sion. 32, 401. 

Aus dem Kommissionsberichte, 

44, 507. 45, 517. Plenarverhand- 

lungen des Abgeordnetenhauses. 

48, 549. 3 2 
Verhandlungen des Landes-Eisen- 
bahnrathes im Abgeordnetenhause. 
37, 444. a 


. Landesherrlicheund Mini- 


sterialerlasse (ME.). 


ME. v._29/12. 85, betr. Aufnahme 
von nicht auf Verträge gegründeten 
Ausgaben bis zum DBetrage von 
1000 „4 in periodische Zahlungs- 
designationen. 4,42. 

ME. v. 7/2. 86 betr. Bestellung von 
Amtskautionen. 16, 192. 

ME. v. 9/2, 86 betr. Privatanschluss- 
gleise. 16,192. 

ME. v. 21/3. 86, betr. Bescheinigung 
der Quittungen über Pensionen. 
20, 249. 


ME. v. 31/8. 86 betr. Schiedsgericht‘ - 


für den Bezirk der ehemaligen 
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E. 28, 356. 

„ ME. v. 31/3. 86. betr. Verbot der 
ferneren Verwendung von Fluss- 

» stabl-Scheibenrädern und Schalen- 

gussrädern unter Bremswagen. 30, 


382. 

„ Allerh.E. v. 21/4. 86, betr. Bau-und 
Bin, Betriebsleitung der durch Gesetz 
- vom 19/4. S6 zur Ausführung ge- 


' nehmigten Eisenbahnen. 37, 443. 

„ Allerh. E. v. 30/3. 84, betr. Erwerb 
unbeweglicher Sachen für den 
Staat. 37, 444. 


„ ME. v. 30/4. 86, betr Annahme der 
Privatbaunknoten bei den Eisenbahn- 

=  ...kassen. 39, 463. e 

* “u. ME.v.25/5.86, betr. die im Interesse 
. des reisenden Publikums erlassenen 

Instruktionen. 43, 504. 
„  ME., betr. die Regierungsbauführer 
und Regierungsbaumeister. 82, 870. 

„. ME. betr. Einführung von Betriebs- 

einrichtungen. S6, 914. 

ME., betr. Verhalten des Eisnbahn- 

Dienstpersonals gegen das Publi- 

kum. 88, 935. 

„. Allerh. E. v. 11/10. S6, betr. Er- 
höhung der RangstellungderKönigl. 
Regierungsbauführer und -Bau- 
meister. 84, 893. 

„ ME. v.15/11.86, betr. die praktische 

> ei Ausbildung der Preussischen Re- 

Be gierungsbauführer des Hoch- und 

e Ingenieurbaufaches. 9, 978. 


> 

® _ Preussiseche Staatsbahnen. 
fi , 1. Allgemeines. 

, 


KA „ Anderweite Abgrenzung einzelner 
Direktionsbezirke. 26, 332, 337. 
Aktien  verstaatlichter Bahnen, 
deren Umtauschfrist abgelaufen. 
12, 147. 16, 193. 28, 356. 
Verlängerung der Umtausch- 
frist. 35, 428. 
» „»  Nachträglicher Umtausch.56, 626. 
„  AuflösungehemaligerPrivatbahnen. 


Ei ven 


16. 
„ Auskunftsstelle in Leipzig. 6, 71. 
„  Ausstellungsgegenstände, Frachten 
für solche. 66, 729. 
el „ Bauten. Die im Bau begriffenen 
a Eisenbahnen. 28, 355. 29, 365. 
Dr - „.„ Förderung der Bauausführungen. 
30, 382. 
Betriebsamt. Petition betr. Errich- 
tung eines solchen in Leipzig. 10, 
121. 
Betriebsorganisation. 24, 300. 
Betriebsresultate pro 1884/85. 12, 145. 
20, 244. 21, 260. 22, 276. 23, 289; 
im Oktober und ersten Halbjahr 
1886/87. 94, 1001. 
Cholera. Massnahmen gegen die 
Verbreitung derselben. 80, 850. 
92, 979. 
Droschken, telegraphische Voraus- 
„ bestellung derselben. 66, 730. 
Eisenbahn-Telegraphenwesen, Ver- 


waltung desselben. 8, 9b. 
Eröffnungen pro 1886/87. S, 96. 
Etat pro 1886/87. 8, 96. 10, 120. 


Fahrbillete, Prolongationsvermerke 
der Stationen auf denselben. 70, 121. 
Fahrpreisermässigungen für in die 
Ferienkolonien zu sendende Kinder. 
30, 463. 

' Fischtransporte, Vorschriften über 
Annahme und Auslieferung der- 
selben. S, 97. 

Frachtermässigung für Eisenerze 
und Kokes. 60, 664. 

Fundsachen, Vorschriften über die 
Behandlung derselben. 66. 728. 
Funktionszulagen der Unterbeam- 
ten. 24, 301. 


; K. E.-D. der Braunschweigischen _ 


Io 


Dar Wisonbähnen 


‚ Verkehr übergeben. 


a" 


Kinderbillete. Kontrole derselben. 
32, 401. 

Obligationen verstaatlichter Bahnen 
zur Stellung -von Amtskautionen 
zugelassen. 12, 147. 62, 689. 


Pensionskasse für Betriebs- und 
Werkstättenarbeiter, Statut der- 
selben. “4, 501. 45, 522. 


Personenbeförderung, zur Reform 
derselben. 4, 37. 5, 49. 6, 66. Schluss. 
7, 83. Gegenbemerkungen. 17, 201 
und 18, 217. Weitere Abhandlung. 
22, 273. 27, 541. 29, 367... Keine Er- 
höhung der Personentarife. 50, 573. 
Personenverkehr , Abnahme der 
Rentabilität desselben. 46, 527. 
Prioritätsanleihen. Kündigung der- 
selben. 37, 442. Verlängerung der 
Umtauschfrist. 50, 573. Abstempe- 
lung von Prioritätsobligationen. 
74, 803. Weitere Kündigungen. 
50, 849. 82, 871. 96, 1021. 98. 1039. 
Retourbillete, Gültigkeitsdauer der- 
selben. 2, 16. 

Rundreisebillete, Benutzung der- 
selben auf kürzeren Strecken. 28, 357. 
Schiedsgerichte für die für Staats- 
rechnung verwalteten Eisenbahnen. 
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Schlatplatzbillete, deren telegraphi- 
sche Vorausbestellung. 37, 445. 
66, 729. 
Schlafwagenverkehr. 2. 17. 10, 121. 
68, 748. 
Sicherungsapparate , 
derselben. 28, 355. 
Technische Prüfungsämter und 
Oberprüfungsamt. 62, 689. Zusam- 
menstellung derselben pro 1836/87. 
66, 750. 

Umzugskosten. Gewährung der- 
selben. 1, 3. 
Unfälle, 82, 870. 
Verdingungswesen. Erläuternde Be- 
stimmungen. 22, 279. 
Vcrlesungen, eisenbahnfachwissen- 
schaftliche. 34, 417. 
Wagenverband, Vorgeschichte und 
allgemeine Organisation. 61. 677. 
62, 688. ‘ 


Herstellung 


Aus, den einzelnen Königl. 


Direktionsbezirken. 

K. E.-D. Altona. 
Extrapersonenzüge für den Verkehr 
nach Sylt und Wyka/Föhr. 50, 574. 
Haltestelle Schwanheide für den 
Personenverkehr eröffnet. 92, 979. 


K. E.-D. Berlin. 
Belohnung eines Schaffners. 69, 761. 
Eintheilung und Verwaltung der 
Stationen und Anschlussstellen. 32, 
401. 

Amtsbezeichnung der Stationsvor- 
stände. 39, 463. 
Bahnhofsfeuerwehr. 41, 483. 
Desinfektion von Viehwagen. 35, 426. 
Milchbeförderung, Einrichtung von 
Abonnements. 2, 17. 

Haltestelle Gurtschin dem freien 
28, 362. 
Eröffnung der Strecke Bentschen- 
Wollstein am 1/7. 86. 50, 574. 
Eröffnung der Verbindungsbahn bei 
Stettin am 17/6. 86. 48, 552. 
Station Lagerhof bei Gesund- 
brunnen früher Viehhof bei Ges. 
2, 17. 

Moys bei Görlitz und Mois bei 
Löwenberg i/Schles. 2, 21. 
Schliessung des Breslauer Personen- 
bahnhofes in Stettin. 45, 59. ' 
Aufhebung der zollamtlichen Ab- 
fertigung auf dem Görlitzer Bahn- 
hofe ın Berlin. 22, 281. 
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Berliner Ringbahn, Petition wegen 
Herabsetzung der Tarife. 12, 147. 
Berliner Stadtbahn, Verkehr auf 


derselben. 12, 147. 

„ Verkehr am zweiten Pfingstfeier- 
tage. 54. 614. 

„ Herabsetzung der Billetpreise. 
41, 483. 


„ Vorortverkehr. 
„ Züge der 
43, 504. 

„ Absperrung der Perrons. 48, 552. 
„ Verlegung der Geschäftsräume 

des Kg]. Eisenbahn-Betriebsamts. 


43, 499. 
Berlin-Görlitzer E. 


64, 710. 
Berliner Nordbahn, Legung des 
2. Gleises. 70, 769. 


„__ dementirt. 74, 803. 
Berlin-Stettiner E., Unterführung 
der Liesenstrasse in Berlin. 100, 1065. 


K. E-D. Braunschweig. 
Leitung des Expeditionsdienstes 
auf Bahnhof Vienenburg der Braun- 
schweigischen E. unterstellt. 9, 113. 
Uebernahme der Braunschweig. 
Strecken. (mit Ausnahme der Linien 
Braunschweig - Landesgrenze und 
Salzderhelden-Einbeck nebst Ein- 
beck-Dassel) seitens der K. E.-D. 
Magdeburg am 1/4. 86. 18, 225. 
24, 300. 

Löschung am Handelsregister. 35, 
428. 


K. E.--D. Breslau. 
Das Oberschlesische Schmalspur- 
bahnnetz. 16, 193. 
Einreihung von Stationen unter die 
Haltestellen. 24, 305. 
Einschränkung des direkten Per- 
sonenverkehrs der Haltestellen und 
Haltepunkte. 54, 614. 
Erweiterung der. Abtertigungsbe- 
fugnisse des Bahnhofes Guhrau 
und der Haltestelle Kaltebortschen 
und Saborwitz. 41, 483. 
Eröffnung der Haltestelle Mokrz 
für Personen- und Gepäckverkehr. 
54, 614. 
Trachenberg-Herrnstadt am 15/9. 86 
eröffnet. 72, 788. 
Loslau-Annaberg am 1/10. 86 er- 
öffnet. 76, 816. 
Gr. Totschen-Trebnitz am 1/12. 86 
eröffnet. 94, 1001. 


K. E.-D. Bromberg: 
Eröffnung der Haltestelle Osche 
für den _ Wagenladungsverkehr. 
48, 522. 


Eröffnung der Strecke Praust- 
Zuckau am 1/8. 86. 58, 643. und 
der Haltestelle Kahlbude am 3/8. 86. 
62, 690. 

Simonsdorf - Tiegenhoft eröffnet. 
74, 302. 

Jablonowo - Strasburg i/W. und 


Zuckau-Karthausam 1/11.86eröffnet. 


82, 871. 
Garnsee-Lessen am 15/12.86 eröffnet. 
96, 1020. 


Vorarbeiten für Sekundärbahnen. 
95, 1039. 
Abfuhr von Mehlsendungen inBerlin. 
100, 1065. 


K. E.-D. Elberfeld. 
Eröffnung der Personen-Haltestelle 
Ostönnen für den Güter- und Ge- 

äckverkehr. 8, 97. 

röffnung der Strecke Aprath- 
Wülfrath am 1/2. 86. 9, 113 
Eröffnung der Strecke Lennep-Kreb- 
söge am 1/3. 86. 17, 212. 
Betriebsübernahme der Strecke Bis- 
marck i/W.-Hugo. 22, 281. 
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Eröffnung der Strecke Deutz-Kalk 
und verschiedener Haltepunkte. 
43, 504. 

Eröffnung des Haltepunktes Bossel 
für den Personenverkehr. 50, 574. 
Eröffnung der Haltesteile Breden- 
scheid für den Personenverkehr. 
64, 710. 

Caternberg-Oberhausen am 16/8. 86 
tür den Güterverkehr geschlossen. 
72, 788. 

Wanne - Riemke - Praesident am 
1/10. 86. eröffnet. 76, 816. 
Altenhundem-Saalhausen am 1/11.86 
eröffnet. 86, 914. 
Krebsöge-Dahlerau am 1/12. 86 er- 
öffnet. 94, 1001. 


K. E.-D. Erfurt. 
Neue Ausgabestelle für kombinir- 
bare Rundreisebillete. 34, 417. 
Massregeln gegen die Ueberfüllung 
der Bahnhöfe. 34, 417. 
Schreibweise der Stationsnamen 
Cöthen und Coswig. 1,9. 
Station Oöthen (B. A.) dem Direk- 
tionsbezirke Magdeburg zugetheilt. 
22, 279. 
Haltestelle Radis für den Personen- 
verkehr am 20/4. 86 eröffnet. 31, 396. 
Eröffnung der Haltestelle Wetter- 
zeube für den allgemeinen Wagen- 
ladungsverkehr am 1/6. 86. 43, 505. 
Eröffnung der Haltestelle Czecheln 
für den allgemeinen Frachtstück- 
eutverkehr. 58, 643. 
Nähere Bezeichnung der Station 
Gross-Lichterfelde. 62, 690. 
Merseburg - Mücheln, voraussicht- 
liche Eröffnung. 76, 816. 92, 978. 
Haltestelle Gehlberg für Wagen- 
ladungen eröffnet. 42, 978. 


K. E-D. Frankfurt/M. 
Centralbahnhof in Frankfurt a/M., 
hydraulische Betriebsanlage des- 
selben. 44, 523. 

Eröffnung der -Hafenstation in 
Frankfurt a/M. 86, 914. e 
Lokalbahn Sachsenhausen - Offen- 
bach, Betrieb derselben. 96, 1021. 


K. E.-D. Hannover. 
Eröffnung der Haltestelle Welsede 
für den Wagenladungsverkehr. 
50, 574. 

Eröffnung der Strecke Brackwede- 
Osnabrück am 15/8. 86. 56, 626. 
Vereinigung des Stations-- und 
Expeditionsdienstes auf den Sta- 
tionen Ringelheim. 62, 690. 
Schliessung der HaltestelleSchlarpe 
und Eröffnung der Haltestelle 
Volpriehausen. 74, 802. 

Eröffnung des Haltepunktes Gross 
Linden für den Personenverkehr. 
6, 915. 


K. E.-D. Köln (linksrh.). 
Eröffnung des Haltepunktes Ober- 
hausen am 1/7. 86. 592, 597. 
Ahrweiler-Altenahr am 1/12. 86 er- 
öffnet. 94, 1001. 


K. E.-D. Köln (rechtsrh.). 
Eröffnung der Strecke Biersdorf- 
Daaden am 1/3. 17, 169. 
Haltestelle Lembruch am 1/3. 
18, 223. 

Allen für den Personen- 
verkehr am 1/4. 20, 249. 
Strecke - Bismarck i/W.-Hugo an 
K. E.-D. Elberfeld abgetreten. 22,281. 
Schliessung der Haltestelle Courl 
und Eröffnung der neuen Halte- 

stelle Courl. 23, 294. 


” ” 


„ „ ” 


Hi 


” 


dorf. 96, 1021. 

Prignitz-E. Geschäftsbericht pro 1885/86. 
80, 851. 
Stammprioritäten an der Börse. 
eingeführt. 88, 936. 


Stationsname Dreisbach in Nieder- 
dreisbach umgeändert. 31, 396. 
Eröffnung der Personenhaltestelle 
Marienrachdorf. 43, 505.  . 
Westerwaldbahn Hachenburg-Ha- 
damar, voraussichtliche Eröffnung. 
60, 666; am 1/10. eröffnet. 76, 816. 
Schliessung.der Station Deutz.66,730. 
Bahnhöfe in Düsseldorf und Bremen. 
70, 769. 

Einstellung des Personenverkehrs 
auf der Strecke Duisburg - Ober- 
hausen vom 1/10. ab. 72, 788. 


K. E.-D. Magdeburs. 
Erweiterung des Potsdamer Bahn- 
hofes in Berlin. 12, 147. 
Vermehrung der Gleise auf der 
Strecke Berlin-Zehlendorf. 34, 894. 
Umschlagsverkehr am Hafenplatz 
in Berlin. 54, 614. 

Aufhebung der Zollabfertigungs- 
stelle auf dem Potsdamer Bahn- 
hofe in Berlin. 21, 268. 

Station Cöthen (B.A.)' dem Bezirk 
Magdeburg. zugetheilt. 22, 279. 
Eröffnung des Haltepunktes Voigt- 


stedt am 15/5. 37, 445. 

» » » Drohndorf-Mehringen am 
1/6. 41, 483. 

Abfertigungsbefugnisse einiger 

Haltestellen. 51, 614. 


Nähere Bezeichnung des Stations- 
namens Lichterfelde. 62, 690. 
Vereinigung der Stationen Cöthen 
H.u.L. 68, 748, 

Eröffnung der Haltestellen Pretzier 
und Drohndorf-Mehringen für den 
Eil- und Frachtgut- resp. Wagen- 
ladungsverkehr. ’ 84, 894. 
Eröffnung des Haltepunktes Steder- 


Raab-Oedenburgs-Ebenfurter E. General- 


Rheinische E. 


versammlung, Ergebnisse pro 1885. 


46, 530. 
Uebernahme der Bahn 
in volles Eigenthum des Staates. 


4, 43. e 
Ruhlaer E. Geschäftsbericht pro 1886. 


59, 597. 


Saalbahn. Prioritätsanleihe 31/; pCt. 41, 
483. 58, 643. 
„  Generalversammlung, Dividende. 
50, 574. 
Sachsen. Arrestschlag auf Bahnareal. 
43, 505.  Pfändungszurücknahme. 
47, 548. 
„. Altenburger Landesausstellung, 


Extrazüge zu derselben. 76, 817. 
Regierungsvorlagen wegen Meusel- 


witz-Kieritzsch und'Schwarzenberg- - 


Annaberg. 3, 29. 

Bewilligung neuer Bahnen seitens 
der II. Kammer der Ständever- 
sammlung. 8, 98. 
Kammerverhandlung über das 
ordentliche Eisenbahnbudget, Pe- 
tition der Imgenieurassistenten. 
14, 170. Eisenbahnpetition. 22, 280. 
Cholera, Massnahmen gegen dic- 
selbe. 96, 102. 

Dichtigkeit des Sächsischen Eisen- 
bahnnetzes. 52, 598. 
Eisenbahnraths - Sitzung. 17, 
61, 682. 

Eisenbahnbeschlüsse des Landtages. 
28, 859. 

Eisenbahnraths\- Ausschusssitzung. 


209. 


33, A411. 
Natronlokomotive der Leipziger 
Pferdebahn. 17, 210. 


Sekundärbahnen des Königreichs 
Sachsen von Ledig und Ulbricht. 


„ Ei 
’ mıtz, 


67, 735. 
71, 776. 72, 784. 84, 890.. 85, 901. 
86, 911. 90, 951. 92, 973. 93, 983. 
94, 994. 95, 1008. | 


Schmalspurbahnen, Uebersicht der- 
selben. 100, 1066. 

Strassenbahnen in Plauen u. Chem- 
25, 314. 


Sächsische Staatsbahnen. Arbeiterzüge. 


28,,359.. 33, 410. i 
Anschlussgleise Mosel-Crossen im 
Bau. 100, 1066. ; 2 H 

Länge der Sächsischen : Staats- 


bahnen. 3, 30. 5 
Badeverkehr nach Elster, Franzens- 
bad und Marienbad. 36, 437. - 


. Betriebsergebnisse pro 1885. 20, 251. 


„ in den ersten 5 Monaten des 
Jahres 1886. 52. 598. 

Befreiung der Bahnpolizeibeam- 

ten vom Geschworenen- u. Schöffen- 

dienst. 8, 98. 

Betriebskranken-Kasse, Ergebnisse 


‘ derselben. 61, 682. 


Billetherstellung in 1885. 43, 505. 
Billete, telegraphische Vorausbe- 
stellung derselben. 38, 454. 
Bremssysteme. 22, 281. : 
Eröffnung des allgemeinen Güter- 
verkehrs in Pahlitz. 9, 111. 
Eröffnung des Bahnhofes Gera- 
Pfordten am 1/6. 86. 38, 454. 
Güterbodenbrand in Leipzig. 64, 712. 
Wiederaufbau desselben 76, 817. 
Haltestelle Greiz am 1/10. eröffnet. 
76, 817. 
Heine’sche Güterbahnen in Plag- 
witz, Uebernahme derselben. 28, 259. 
Umbau derselben. 76, 817. 


Heizbare Güterwagen. 36, 436. 
Heizsysteme. 80, 852. 
Ingenieurassistenten, Rangerhö- 


hung derselben. 50, 852. 


 Klingenthal-Graslitz am 1/10. er- 


öffnet. 76, 817. 
Kohlenverkehr, 
ben. 25, 314. 

Omnibuszüge, Thomaswagen. 9, 111. 


Zunahme dessel- 


Potschappel-Wilsdruff am 1/10. er- 


öffnet. 76, 817. 

„. Verkehr auf derselben. 96, 1023. 
Rechnungsabschluss pro 1885.47, 542. 
Rentabilität einzelner Linien im 
Jahre 1885. 91, 969. B' 
Restaurationsverpachtung. 33, 411. 
Rundreisebillete, kombinirbare, Er- 


gebnisse pro 1885. 47, 545; pro. 


1886. 80, 852. 
Sammelladungen. 36, 436. ° 
Schienensubmission. 80, 852. 86, 915. 
90, 959. . 
Schönberg-Hirschberg, Göttengrün- 
Lobenstein, Vertrag über Bau und 
Betrieb. 90, 959. 

„  Aeusserung der Handelskammer 
zu Gera über diese Bahnen. 
90, 109. 

Taxe für Portiers, Aenderung der- 


selben. 86, 915. } 
Verkehr der Station Plagwitz-Lin- 
denau. 100, 1066. 


Verkehrsstellen. 61, 682. 
Wagenmangel und Wagenentlei- 
hung. 80, 852. 5 
Wagenverkehr auf dem. Leipziger 
Uebergabebahnhofe. 9, 111. 
Wilischthal-Ehrenfriedersdorf und 
Herold-Thum, voraussichtliche Er- 
öffnung. 96, 1022. x 
„. Am 15/12. 86 eröffnet. 100, 1066. 
Zuckertransporte für Dresden-Elb- 
kai. 96, 109, 


Schaftlach-Gmundener E. Geschäftsbe- 


richt pro 1886. 30, 383. \ 


Schleswig-Angeler E. Generalversamm- 


lung und Geschäftsbericht. 80, 851. 


68, 743. 69, 755. + 70, 767.* 


Stargard-Cüstriner E. Geschäftsbericht 
pro 1885/86. 82, 872. 

Stargard - Posener E. Kündigung der 
als Prioritätsobligationen. 2, 17. 

Stendal-Tangermünder E. Landespolizei- 
liche Abnahme. 28, 357. 

„ Eröffnung derselben. 34, 417. 

Anleihe. 80, 851. 


 Südbahn. Steuerausgleich mit der Oesterr. 


Staatsverwaltung. 33, 409. 
„  Generalversammlung, Dividende. 42, 
491. 


„  Peagevertrag mit den _ Oesterr. 
Staatsbahnen wegen der Strecke 
Laibach-Divacca. 99, 1052. 

Südnorddeutsche Verbindungsbahn. Ge- 
neralversammlung. 41, 484. 
Szamosvölgyer E. Voraussichtliche Er- 

öffnung der Neubaustrecke Dees- 
Bisztriez, Stationen etc. 7, 89. 
Szatmar - Nagybanyaer E. Generalver- 
- sammlung. 46, 530. fi 
Thüringische E. Auflösung der Aktien- 
gesellschaft. 48, 552. 
„ Liquidation beendet. 98, 1039. 


Ungarn. 


Bau und Betriebslänge der Eisen- 
bahnen Ende 1885. 93, 988. 

„.  Bädeker für .Ungarn. 95, 1018. 

„ Aus der Budgetrede des Finanz- 
ministers. 7, 88. 


»„ »  Nachtragsforderungen. 31, 391. 
40, 469. 
„  Budgetvorlage pro 1887. 87, 924. 
89, 944. 91, 967. 
„  Centralabrechnungsbüreau. Gene- 


ralversammlung und Geschäftsbe- 


richt. 51, 587. 
» „ in Budapest, Jahresbericht pro 


1885. 49, 563. 

e Dampftramway in Grosswardein, 
Generalversammlung, Dividende. 
44, 511. 

„  Debrecziner Lokalbahn, General- 
versammlung. 91, 968. 

„  Düngersendungen Vorschriften 
über Beförderung derselben. 57, 634. 

„  Durchstich des Beskid - Tunnels. 
35, 434. 

„ Elektrische Eisenbahn 
49, 497. 

„» Eisenbahndirektoren - Konferenzen. 
1, 5. 7, 89. 17, 208. 33, 409. 57, 635. 

„  Eisenbahnfachschule, Einrichtung 
einer solchen projektirt. 51, 587. 

„  Eisenbahnpolitik und die öffent- 
liche Meinung. 7, 88. 

» „» . Aufklärung über dieselbe. 81, 

859. 

„ Entscheidungen der Königlichen 
Kurles.ıH, 779: 

„ Erlass des Kommunikationsmi- 
nisters, betreffend Bestimmung der 
Bau- und Betriebslänge der Eisen- 
bahnen. 38, 452. 

„ Export nach Serbien. 11, 133. 

„ Fiume, Behebung des Verkehrs- 
hindernisses daselbst. 19, 234. 

„  Getreideausfuhr, Förderung der- 

selben. 63, 699. 

Industrie und Verkehrsanstalten. 

75, 810. 

»  Kommunikationsministerium, Ab- 

"gang des Ministers.. 77, 824. 
onzessionsurkunden-Schema. 65, 
219. 
Kreditüberschreitungen des Ungar. 
Kommunikationsministeriums für 
Bahnbauten. 19, 233. 
„ .Kurie, Entscheidung derselben be- 
züglich des $ 464 des Handels- 
esetzbuches. 77, 825. 
okalbahnen. Lokalbahngesetz, No- 

velle zu demselben. 1, 5. 
Gesetzentwurf, betr. die Neutra- 
thalbahn. 47, 541. 


in “Pest. 
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» »  Konzessionsgenehmigungen sei- 
tens des Ungar. Abgeordneten- 


hauses. 19, 233. 
„ Obst, Frachtermässigungen für 
dasselbe. 61, 681. 
». Projekte. 7,88. 11, 133. 44, 510. 
53, 605. 


Projektirung und Bau von Eisen- 
bahnen mit Lokomotivbetrieb, Ver- 
ordnung des Kommunikations- 
ministeriums. 27, 343. 

Projekt einer elektrischen Stadt- 

bahn in Budapest. 72, 788. 

Sekundärbahnen siehe Lokalbahnen. 

„ Transport von Explosivstoffen, Ver- 
ordnung des Kommunikationsmini- 
steriums. 61, 681. 

„  Transportgebühr, Erhöhung der- 
selben. 97, 1030. 

„ Vorkonzessionen. 3, 28. 13, 157. 
57, 634. 63, .700. 71, 779. 89, 944. 
93, 988. 

» Wasserhöhensignale, Anwendung 
derselben bei den Weasserstands- 
zeigern der Lokomotivkessel. 97, 
1030. 

Ungarisch - Galizische E. Generalver- 
sammlung und Geschäftsbericht. 


44, 511. 

Ungarische Nordostbahn. Mittheilungen 
über anschliessende Sekundär- 
bahnen. 13, 158. 

„ Mastanstalt in Steinbruch. 23, 290. 

„  Generalversammlung, Ergebnisse 
des’ Betriebes. 46, 530. 

Ungarische Staatsbahnen. Debreczin- 


Nanaser E. Politische Begehung. 
23, 299. 

„ Einnahmen im 1. Halbjahr 1886 
59, 652; definitive 93, 988; in den 
3 Quartalen 1886. 95, 1013. 

„ Massenpensionirung. 55, 62. 

„ Neue Organisation. 7, 88. 

„ Interpellation im Abgeordneten- 
hause. 9, 109. 

„ Zahl der Betriebsleitungen. 44, 510. 

„ Einführung der Neuorganisation. 
65, 720. 

„  Angebliche Entstaatlichung zweier 
Ungarisch. Staatsbahnlinien. 38, 452. 

» ».. Klassifikation der Linien. 93, 988. 

„.  Vorkonzessionen. 9, 110. 23, 290. 

„ Eröffnung der Strecke Marös- 
Väsärhely - Szäszregen am 16/1. 86. 
9, 110. 

»„ » nn»  Varad-Velenceze bis Drag 

Cseke am 16/6. 86. 55, 621. 

„nn... Zagorianer E. 71, 780. 

„  Kranken-Unterstützungsinstitut in 
1884. 19, 234. 

klare, ' 16h 

» Tarifbüreau in Budapest. 23, 291. 

„ Tariferhöhungen und Ausfuhr- 

prämien. 67, 738. 69, 759. 

und der Export von Wein und 

Gerste nach Russland. 73, 795. 

„ Tarifpolitik, keine Erhöhungen. 

85, 903. 
„  Verkehrs- und Betriebsverhältnisse 
in 1885. 69, 759. 
Ungarische Westbahn. Generalversamm- 
lung, Betriebsergebnisse 49, 561. 
Unterelbesche Eisenbahn. Generalver- 
sammlung einberufen. 43, 505. 
„ .Auflesung der Aktien zur Sub- 
skription. 80, 851. 
VereinDeutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Adressenverzeichniss der Wagen- 
verwaltungen. 87,.92%6. 

„  Entwickelun des Vereins als 

Mitteleuropäischer Eisenbahnver- 
ein. 85, 899. 
Abrechnungsstelle des Vereins, 
statistische Nachrichten über die 
Thätigkeit derselben im Jahre 
1885/86. 32, 397. 


„ ” 
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„  Achsbrüche in 1885. 59, 657. 60, 667. 
„ Betriebseröffnungen im Gebiete 
des Vereins im Jahre 1885. 1, 1. 

„  Betriebsreglement Nachtrag V. 

13, 159. 

„ Dienstunfähigkeits- und Sterbens- 
statistik bei dem Beamtenpersonal 
pro 1884. 17, 205. 

„  Generalversammlung in Stuttgart 
am 26/8. 86. T.-O. 53, 601. 


„ „» ‚Jahresbericht der geschäfts- 
führenden Direktion. 62, 687. 

we Protokoll270,.:703: 710773, 

„*„ Festbericht. 70, 770. 

» „» Abstimmung über die Beschlüsse 
derselben. 92, 976. 

„  Preisausschreiben. 11, 129. 


„  Rundreisebillete, kombinirbare, Re- 
vision der Ausführungsvorschriften. 
30, 377. 31, 389. 
»„ ». Statistik pro 1884. 42, 488. 
„ Statistische Nachrichten. Ausdeh- 
nung, Anlagekapital, Transport- 
mittelund deren Leistungen. 38,449. 
»„ n . Verkehr. 41, 480; 
»„ »  Finanzergebnisse, 
43, 501. 
»„ „»„ AÄAusgaben.. 45, 518. 
Betriebsüberschuss, Abschluss, 
Fonds. 47, 538. 
„  StatistikderRadreifenbrüche. 59,649. 
„»  Technikerversammlung in Salzburg. 
66, 725. 

„ Veränderung in der Vereinsmit- 
gliedschaft. 26, 334. 44, 512. 

„  Vereins-Wagenregulativ. Ausgabe 
des VI. Nachtrages. 46, 193. 

„  Heusinger v. Waldess 187132 

Nachruf. 12:149.2°713,7153, 
Vorarlberger E. Einlösunx der Bahn 

durch den Staat. 3, 28. 

Warstein - Lippstadter E, Geschäfts- 
bericht pro 1885/86. 66, 730. 
Weimar-Berka-Blankenhain. Genehmi- 
gung durch den Landtag. 12, 148. 
Baustand, voraussichtliche Eröft- 

nung. 74, 803. 

Weimar-Geraer E Erlöschung der Zins- 
garantie für die Stammaktien. 14, 
169. Dividende. 37, 445. 

» Geschäftsbericht pro 1885.. 48, 553. 

„ Sitzung des Aufsichtsraths, Prüfung 

von Projekten. .78, 836. 

Weimar-Rastenberger E. Stand der Bau- 
arbeiten. 96, 1021. Voraussicht- 
liche Eröffnung. 100, 1065. 

Werrabahn. Bau der Bahn Themar- 
Schleusingen. 48, 553. 

„ Eröffnung des Haltepunktes Vach- 

dorf am 10/6. 86. 48, 552. 

„ Dividende. 37, 445. 

„ Einberufung der Generalversamm- 
lung. 43, 505. Beschlüsse derselben. 
50, 574. 

Verkehrsverhältnisse undGeschäfts- 

bericht pro 1885. 48, 554. 

„ Personalien. 48, 552. 

Nichteinführung der IV. Wagen- 

klasse. .68, 748. 

„ Sonneberg - Lauscha, 
74, 802. 76, 816. 
Westholsteinische E. Geschäftsbericht 

pro 1885. 64, 711. 

Wien - Aspang E. Generalversammlung;, 
Dividende. 49, 563. Ausserordent- 
liche Generalversammlung, Be- 
schlussfassung über Prioritätsan- 
leihen. 79, 845. 

Wiener Verbindungsbahn. Abtretung der 
Antheile der Nordbahn an den 
Staat. 83, 881. 


Einnahmen. 


Eröffnung. 


Wien-Pottendorfer- Wiener-Neustädter E. 


Generalversammlung. 11, 133. 
Wiesenthalbahn. Dividende. 16, 193. 
Wismar -Karower E. Baubeginn. Be- 

schreibung der Trace, 96, 1021. 
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Wismar -Rostocker E. 


IT. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte 


Einberufung der 
Generalversammlung. 43, 505. 

Geschäftsbericht pro 1885. 50, 574. 
Projekt des Umbanes der Bahn zu 
einer Vollbahn und Verlängerung 
derselben bis Ratzeburg oder Mölln. 


88, 937. 


Wittenberge - Perleberger E. Geschäfts- 


bericht pro 1885/36. 


80, 851. 


Worms-Offsteiner E. am 12/12. 86 eröffnet. 


W ürttemberg. 


” 


Württembergische Stsh. 


E2] 


98, 1040. 

Bodensee - Dampfschift- 
fahrt im Jahre 1884/85. 98, 1040. 
Petition der Handels- und Gewerbe- 
kammer, betr. Erleichterung für den 
Eisenbahn-Personenverkehr. 20. 250. 
Fılderbahn. Weiterbau nach Hohen- 
heim. 41, 483. 
Telephonanlagen, Ausdehnung der- 
selben. 100, 1072. 
Eröffnung der 
Linie Freudenstadt - Schiltach am 
4/11. 86 und Uebernahme des Fahr- 
dienstes auf der Linie Freudenstadt- 
Hausach. 86, 915. Beschreibung der 
Strecke, feierliche Eröffnung der- 


selben. 89, 939. 
Verwaltungsbericht pro 1934/85. 
19, 234. l 
Neuordnung des Submissions- 
wesens. 72, 788. 


Zahnradbahnen in Oertelsbruch. 24, 502. 
Zschipkau-Finsterwalder E. Generalver- 


Afr 


” 


sammlung. 2, 17. 


Eintragung ins 
Handelsregister. 


b/KAE. 


b) Ausland. 
ika, 
Aegypten. Suezkanal. Jahresbericht 
pro 1885. 67. 741. | 
Algerische E. Betriebsergebnisse 
ro 1885. 49, 566. 
ortugiesische Besitzungen 
Transvaal. Bahnbau. 76, 819. 


und 


Amerika, Mittel-. 


” 


” 


Panamakanal-Arbeiten. 23, 294. 
„. Allgemeine Verhältnisse. 83, 377. 
Panamabahn. Betriebsergebnisse 
ro 1885. 50, 580. 
exiko. Ausdehnung der Eisen- 
bahnen in 1884. 72, 790. 
„  Paeificbahn konzessionirt. 80, 855. 
Stahlschwellen-Verwendung. 93, 
IN. 


Amerika-, Nord.-. 


» 


“ bahnmänner. 


Arbeitslöhne, hohe. 55, 622. 
Bahnbau und Zahlungstähigkeit in 
1885. 14, 171. 

„ in 1886. 57, 637. 


„_ bis Ende September 1886. 86, 917.- 


Bahnhöfe und Bahnanlagen in 

Buffalo. 25, 309. 

Bahnyerkauf. 2, 20. 

Besteuerung der Bahnen für New- 

jersey. 25, 318. 
etriebsdirektorenverein, Halb- 

jahrsversammlung. 98, 1043. 

Betriebsvorschriften, einheitliche. 

99, 1053. 100,. 1069. 

Bibliothek für Beamte. 14, 171. 


Billete, Gültigkeit derselben. 3, 33. 
Billetverkauf, Provisionen dafür. 
11, 137. 
Broadway-Strassenbahn in New- 
ork, Verfall der Konzession. 49, 568. 
rückenbau. 38, 457. 
Central-Verkehrsverband. 25. 317. 
Ohristlicher Verein junger Eisen- 
14, 171. 
Cunard Dampfschifffahrt - Gesell- 
schaft, Besitz derselben. 45. 525. 
Durchgangs- und Lokalfrachtsätze 
in Georgia. 94, 1003. 
Einwanderung der letzten 2 Jahre. 
23, 292. 
Eisenbahnen derVereinigtenStaaten 
in 1885. 71, 781. 


” 


Eisenbahnbeamte, Karriere der 
oberen. 98, 1044. 

Eisenbahn- und Handelsverhält- 
nisse. 9. 107. 

Eisenbahnkämpfe. 17, 211. 


Stand derselben im Juli. 66, 733. 
transkontinentaler. 26. 331. 33,411. 
46, 538. 
Eisenbahnverwaltung als 
39, 466. 
Eisenbahnwesen im Kongress. 11,137. 
Eiserner Oberbau. 48, 556. 
Elektrizität, Edison’s Phonoplex. 


Beruf. 


„ E.in Detroit. :81. 862. 

„ Beleuchtung von Schifffahrts- 
kanälen in Canada. 82, 875. 

Elevat)3ren an den Bahnen in Min- 


neapolis. 14, 171. 

Erträge, hohe. 54, 617. 
Exkursionen nach Skandinavien. 
2, 20 


Explosion. 42, 494. 

Expressdienst. 48, 556. 

Fahrpreise in Illinois. 2, 20. 
Feuer auf dem Bahnhofe JerseyCity. 
81, 863. 

Feuerschäden durch Unfall. 46, 535. 
49, 569. 

Feuerungsmateriäl, Hüssiges. 2, 20. 
Frachtermässigung, gerichtliche 
Entscheidung. 3, 32. 
Frachtherabsetzung, staatsseitige, 
für Weizen in Kansas. 76, 819. 
Frachtverband, westlicher. 1, 7. 
Französischer Besuch 54, 617. 
Freifahrbillets. 25, 318. 46, 535. 
Früchte-Züge und Frachtsätze. 
48, 456, 

Fusion der California Southern mit 
der Atchison etc, E. 40, 473. 


Gas, natürliches, zu Pittsburgh. 
2, 20. 

Verwendung desselben. 93, 990. 
Gepäck, Verantwortlichkeit für 
dasselbe. 11, 137. 

Gepäckdiebe. 25, 317. 
Gepäckexpedirung. 80, 855. 
Gesellschaft der Civilingenieure. 


17, 211. 
Gesetzgebung, interstaatliche. 14, 
166. 25, 317. 49, 568. 

im Staate Newyork. 40, 473. 
Güterdeklaration, unrichtige. 73,797. 
Güterwagen, Ausnutzung derselben. 
73, IT: 

Güterwagenthüren, Schliessen der- 


selben. 54, 617. 

Haftpflicht. 14, 172. 

„ für einen Passagier mit Freifahrt- 
karte. 38, 456. 

Hochbahn in Boston. 10, 124. 
in Kansas City. 80, 854. 


in Philadelphia. 86, 917. 
(Manhattan-) in Newyork, Fahr- 
preisermässigung. 39, 946. Ver- 
ehr auf derselben. 94, 1003. 
Industrie, Sieg der Amerikanischen. 
46, 535. 
Ingenieure, Ausbildung derselben. 
73, 797. 
Kabelbahnen. 66, 732. 
Kanäle. 23, 293. 30, 385. \ 
Klage aus einem Verkehrsvertrage. 
86, 917. 
Kommissariatsentscheidungen. 23, 
293. - 
Kornexport. 14, 171. 
Kühlwagen, Frachtzuschlag für 
solche. '14, 171. 
Landverkäufe an der Union Paeific- 
bahn. 17, 211. 
Lokomotiven, feuerlose. 2°, 29. 
Lokomotivführer, Belohnung. 66,732. 
„  Brüderschaft derselben. 98, 1043. 


b) Ausland. 


We Mei Hu, 


# 
. 


Lokomotivkessel, Zerspringen eines 
solchen. 94,. 1003. 
Mässigkeitsbestrebungen. 
Maschinenfabriken. geschäftliche 
Grundsätze derselben. 37, 447. 
Mitbenutzung von Bahnstrecken, 
Verträge über dieselbe. 1, 7. 
Nationalmuseum, Lokomotive für 
dasselbe. 10, 124. 30, 384. ' 
Niveaukreuzung;, Staats&esetze hier- 
über. 11. 137. 

Oelröhren-Linien. 11, 136. 
Passagiergeld-Provisionen. 5, 33. 
Personengeld-Ermässigung. 25, 317. 
Erfolg derselben auf der Strecke 
Newyork-Chicago. 56, 629. 
Personenverkehr, Betrügereien in 
demselben. 49. 569. Prozess. 80, 855. 

„ mit der Pacificküste. 54, 617. 

„ Rückerstattung von Fahrgeldern. 
94, 1008. 

Personen-Verkehrsverband. 93, 090. 
Personenwagen mit Stühlen. 25, 318. 
Postamt, bewegliches, in Canada. 
61. 686. 
Privatklubwagen. 51, 589, 
Schifffahrt auf den Binnenseen, Ge- 
deihen derselben. 51, 862. 95, 990. 
Schnellzüge, neue: 48, 556. 
Seidentransporte. 30, 385. 
Sonntagszüge. 94, 1008. ö 
Spuränderung im Süden. 23, 292. 
Ausführung derselben. 55, 622. 
Staatskommissariate. 33, 411. S. a. 
23, 293. 
Stationsbau, Entscheidung des ob. 
Gerichtshofes in Nebraska. 14, 171. 
Strassenkreuzungen im Niveau. 
Ba, 2 
Strikes. 33, 411. 38, 457. 50, 580. 
Bestrafung von Strikern. 66, 732. 
auf der Broadway Stassenbahn 
in Newyork. 73, 797. 

„ auf der Mahoning Abtheilung 
der Newyork, Pennsylvania und 
Ohio Bahn. 93, 990. 
bei den Bahnen in Minneapolis. 
98, 1044. 

Sturmschaden. 50, 579. + 
Südwestverband. 14, 17l. 

Tarif -Ermässigung, Einfluss dersel- 
ben. 3, 32. 

„  Normaltarifin Mississippi. 30, 385. 
„ Beispiele Englischer und Amer:-. 
kanischer Tarifsätze. 38, 455. 
Telegraphenstangen. eiserne. 66,734. 
Telegraphische Verbindung zwi- 
schen fahrenden Zügen u. Strecken. 

3, 32. 


30, 385. 


Theezüge. 55, 622. 

Tornados. 14, 172. 

Tunnel unter dem St. Clairtluss. 
94, 1004. 


Unfälle im Jahre 1885. 24, 304. 

„ Auskunftsertheilung über die- 

selben. 10, 124. > 

„. durch Holzperrons. 11, 137. 

„ Streitigkeiten infolge derselben. 

11, 136, 

„. In Connecticut. 14, 172. 

„ in Deerfield. 38, 456. 

„  zweigleichzeitige auf einer Bahn. 

73, 797. , 
durch Erdbeben. 81, 863. 

„._ bei Silver Creek. 86, 997. PR: 
UnterirdischeEisenbahn in Chicago, 
Projekt. 40,473. 
Vanderbilt 7. 2, 13. 
Vanderbilthaus „ für Bahnbeamte. 
66, 731. Dank der Beamten. 82, 875. 

' Verbandsverträge. 14, 171. 

. Verein für Beamtenunterstützung. 


2125, 817. 


Verkehrsvertrag des Westverkehrs- 
verbandes. 83, 885 

Versteigerung einer Eisenbahn. 
505579, |, ©: 3 


= 


” 


' Georgiabahn, 


Verwiegungsverband in Illinois. 
49, 569, r 
Vieh- und Fleischtransporte. 2, 20. 
Erhöhung der Frachten. 25, 318. 
Transport der letzten 6 ‚Jahre. 
30, 385. 

‚Viehwagen der Burton-Viehwagen- 
gesellschaft. 66, 731. 
Vierundzwanzig Stunden - System. 
57, 637. 

Villard, Regelung der Schulden. 
14, 171. 
Vorsätze zum neuen Jahre.’10, 125. 
Wagenabrechnungsverband, Arbeit 
desselben. 83, 884. 
Wagenregulativ. 49, 568. 
Wagenstrafmiethe, Streittall. 30, 555. 
Weizentrachten ab Manitoba. 1, 7. 
Zahlungstermin für Gehälter und 
Löhne. 46, 535. 

Zeitung des Vereins, Besprechung 
derselben in der „Railroad Gaz.“ 
12, 142. 

Zugattentate. 46, 536. 
Zugführerverein. 11, 136. 


Einzelne Bahnen. 
Atchison, Topeka und Santa Fe E. 
Weiterbau. 11, 137. Jahresbericht 
B 1885. 42,494. Bahnankauf. 42, 494. 
‚Fusion. 40, 473. 

Baltimore und Ohio E. Erlangung 
eines Einganges nach Newyork. 81, 
862. Eröffnung des Personenver- 
kehrs von Philadelphia. 86, 917. 

Boston und Providence E. Durch- 


schnittsertrag. 2, 2). 
Canada Bahnen in Neuschottland. 
48, 556. 


Staatsbahn, Betriebsergebnisse pro 
1884/85. 40, 473. 
Canadian Pacifichahn, 
Unterstützung. 2, 19. 
„ Ihre Bedeutung für den Welt- 
verkehr, Berichtigungen. 15, 183. 
» . Weiterbau bis Montreal. 54, 617. 
„ . Schlafwagen. 54, 617. 
„» . Winterfracht für Weizen. 3, 32. 
„ Einrichtung einer Dampferlinie 
zwischen Vancouver und S. Fran- 
cisco. 81, 862. 
„ Dampfschiffslinien nach China 
. und Australien. 89, 946. 
Chesapeake & Ohiobahn, Brücke 
über den Ohio. 30, 385. 


Chicago und Northwestern E. Ge- 
schäftsbericht pro 1885/86. 72, 789. 
nfälle auf derselben 
während 52 Jahren, 10, 125. 
Newyork, West Shore und Buffalo 
Bahn, Verkauf derselben. 3, 33. 
Newyorker Hochbahnen, stärkster 
Verkehr. 42, 494. Fahrpreisermässi- 
gung. 77, 328. 

„. Neue Bahn. 49, 568. 

„ Stadtbahn. Konstituirung der 
Gesellschaft. 42, 494. ' 
Northern Pacifiebahn, Viehverkehr 

in. 1885. 3, 39. 

„ Prozess, betr. Landbesitz. 30. 385. 

„ Bau einer Interimsbergbahn. 42, 
494. 

„ Eröffnung der Cascadedivision. 


49, 568. 
„. Verfall der Landüberweisung. 
57, 638. 


„ Ergebnisse des Jahres 1885/86. 
92, 981. 

Ohio, Bahnen dieses Staates. 17, 211. 

Pacifichahnen, Staatsaufsicht. 3, 33. 

St. Paul, Minneapolis und Manitoba, 

E. Jahresbericht pro 1885/86. 89, 945. 

Pensylvaniabahn, Hilfs- und Unter- 

stützungskasse. 23, 293. 

„.. Betriebsresultate pro 1385. 31, 393. 

„ Hohe Erträge der Newyorker 
Division. 40, 473. 


fr 


staatliche 


N a a a at Area I N he 


Southern Paeifiebahn,Strikes. 25,318. 

„ Wirkung des Eisenbahnkrieges. 
50. 580. 

Texas und Pacifiebahn, zahlungs- 

unfähig. 3, 33. 

Toledo, Cieinnati und St. Louis E., 

Versteigerung derselben. 11, 137. 

Untergrundbahn in Newyork, Pro- 

jekt. 10, 12. 

„._ in Philadelphia, Projekt. 89, 946. 

Union Paeificbahn, Entscheidung 


eines wichtigen Prozesses. 38, 456. 
Amerika, Süd-. 
„  Durchgangsbahn, Baufortschritt. 
10, 194. 
„ Brasilien. Eisenbahngesetzgebung. 
S0, 853. 81, 863. 
Chile. Pferdebahnbetrieb. 58, 645. 
Asien, 


”„ 


„ 


” 


--Klein-. Eisenbahn von Syrien nach 
dem Persischen Meerbusen. 39, 465. 
Pressel’s Projekt. 76, 819. 

Die erste Pferdebahn in Syrien. 
61, 1686. 


China. Eisenbahngeschäft. 20, 254. 
„ ‚Eisenbahnen. 33, 411. _ 
„. Krupp'sche Schienenlieferung 


53,: 622. . 
Eisenbahnen in China und Japan 
71, 782. 
Indien, Brittisch-. 
19, 197; 
Betrieb und Bau Mitte 1885. 


Eisenbahnen. 


16, 195. 

„ „ Verantwortlichkeit der Eisen- 
bahnbeamten. 41, 497. 

„ Niederländisch-. Eisenbahnge- 


sellschaft, Geschäftsbericht pro 


1835. 54, 616. 

„  Staatseisenbahnen auf Java. 
24, 303. 
. Privatbahnen, Tramways- 
Konzessionen. 25, 316. 


Generalversammlung und Ge- 
schäftbericht der Tramway- 

gesellschaft. 8, 99. 

„.». Budget pro 1837. 84, 896. 
Japan. Eisenbahnen. 90, 960 (71, 782). 
Tongking. Bisenbahnbauten. 49, 566. 


Australien. 


” 


Eisenbahnen der Kolonien. 20, 241. 
21, 268. 
Sparsamkeitder Eisenbahnen. 50, 580. 
Kısenbahnamt in Neu - Südwales. 
56, 916. 


Balkanländer, siehe Bulgarien, Ser- 


bien. 


Bulgarien. 


Ankauf der Eisenbahn Rustschuk- 


Varna durch den Bulgarischen 
Staat. 96, 1023. 
Belgien. 


Er 


” 


„ 


” 


Antwerpener allgemeine Ausstel- 


lung, sowie Krafttransformation 
und Kraftransport. 12, 18. 
Internationale Konkurrenz von 


Tramwaymotoren. 28, 359. 


Brüsseler Oberbau - Ausstellung. 
58, 639. - 

„ Stadtbahn, Projekt. 64, 713. 

- Brüssel, ein Seehafen. 69, 761. 


Millionen-Postdiebstahl. 98. 1045. 
Staatsbahnen, Betriebsergebnisse 
pro 1884. 11, 135. 

ohlenausfuhr. 76, 820: 
Organisation des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten. 26, 330. 
Gent-Terneuzen, Verkehrsverhält- 
nisse in 1885. 42, 498. 
Tournai-Jurbise u. Landen-Hasselt, 
Jahresbericht pro 1885. 42, 493. 
Vizinalbahnbau. 76, 818. 
Lüttich-Mastrichter E. 


Sbhjähriges 
Jubiläum. 99, 1058. 


Dänemark. 


und 


Vor- 


Tunnel zwischen Dänemark 
Schweden, Projekt. 64. 713. 
läufig aufgegeben. 93, 992. 


Il. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte b) Ausland. 
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a) Allgemeines. 
Dampfschifffahrt nach dem Osten‘ 
72, 790. 


Dienstvorschriften. 71, 780. 
Elektrische Bahn bei Gilynde. 
36, 437. 

„In Blackpool. 81, 861. 


Elektrische Beleuchtung des Great 
Western Bahnhofs in London. 
56, 630. 

Eisenbahn- und Kanalgesetz, neues. 
36, 437. 

Fabrikation eiserner Schwellen. 1,7. 
Industrieausstellung in Newcastle. 


93,992. 
Kanal zwischen Liverpool und 
Manchester. 1, 7. 


Knight, Generalmanager der Lon- 
don-Brighton und South Coast E., 
Biographie. S2, 874. 
Lokometiven, Leistungsfähigkeit 
derselben. 40, 472. 

Merseytunnel. 16, 194. 
Oekonomische Enqu6te. 3, 34. 
Reiseerinnerungen. 98, 1042. 
Severntunnel. 19, 194. 
Stationsdienst. 23, 285. 

Staatliche Einwirkung. 43, 506. 
Tramways-Statistik. 12, 148. 
Tunnelverbindung zwischen Schott- 


land und Irland. 93, 992. 
Unfälle. 3, 34. 
im Jahre 1835. 76, 520. 


Wagen mit silberplattirten Aussen- 
wänden. 60, 666. 
Werkstätte, fahrbare für Bearbei- 
tung von Eisenbahnschwellen. 100, 
1072. 
Zusammenstoss in 
16,1.194. 50,579. 

b) Einzelne Bahnen. 
Great. Northern Bahn, Wegfall der 
II. Wagenklasse. 12, 149. 
Londoner Stadtbahn. 7, 81. 
11, 130. 24, 298. 
Neue Untergrundbahn in London, 
Projekt. 25. 316. 39, 464. 
Untergrundbahn in Glasgow. 25, 315. 


Manor - Park. 


8, 9. 


ankreich. 


Album der graphischen Statistik 
ro 18%. 3. 25 u. 4, 40. 

remsen, Einführung kontinuir- 
licher, Erlass des Ministers. 37, 446. 
Eilgutdienst, Einrichtung desselben 
auf dem Bahnhofe St. Lazare in 
Paris. 10, 471. 
EinnahmenundAktienkurse. 25, 314. 
Einnahmen im ]J. Quartal 1886. 
77, 826. 
Einschienige Eisenbahn nach dem 
System Lartigue. 97, 1032, 
Eisenbahnen, die ersten. 64, 712. 
Elektrische Beleuchtung von Eisen- 
bahn-Restaurationswagen. 73, 796. 


Eröffnung von Haupt- und Lokal- 

bahnen im Jahre 1885. 31, 390. 

Eisenbahnmaterial. Produktion, Im- 

Yen und Export. 37, 447. 
ahrpreisermässigungen. 46, 566. 

Gewinnantheil des Französischen 

Staates aus dem Eisenbahnbetriebe. 

15, 183. 

Jubiläum, 50jähriges, der Eisen- 

bahnen, projektirte Feier desselben. 

95, 1016. 

Kontrolwesen, Reorganisation des- 

selben. 74, 804. 

Massregeln zur Sicherung der Rei- 

senden. 25, 314. 

Militärische Eisenbahnkommission. 

49, 565. 

Niveauübergänge in Paris, Besei- ‘ 

tigung derselben. 81, 862. 82, 875. 
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PariserDrahtseiltrambahn-Verkehr. 


49, 566. 
Pariser Stadtbahn, Entwurf des 
Gesetzes. 34, 419. Das Lastenheft 


für die Erbauung derselben. 61, 682. 
63, 702. 67, 739. 68, 749. Prüfung 
des Stadtbahnplanes durch den 
Eisenbahnausschuss der Kammer. 
89, 947. 

Perronabsperrung. 37, 446. 
Personalien. 13, 159. 

Pont Neuf in Paris. 15, 18%. 
Reflektoren aus vernickeltem Stahl. 
25, 315. 

Schmalspurbahnwesen, eine Revo- 
lution in demselben. 8, 93. 

„  Bauten.. 13,159. 

Schwellen, Verwendung eiserner. 
46, 535. 

Seeschifffahrtskanäle. 77, 828. 
Signalordnung, Einführung einer 
einheitlichen für das Zug-, Bahn- 


bewachungs- und Bahnhofsper- 
sonal. 10, 117. 12, 143. 

Tarife. 46, 532. 

Tramways. 13, 159. 

Tunnelbruch. 81, 862. 

Unfälle. Katastrophe von Roque- 
brunne-Monte-Carlo vor dem Ab- 
geordnetenhause. 42, 491. 
Verkehr, Transit- und Export-. 
13, 159. 


Vorsichtsmassregeln bei Erhitzung 
hohlerKolben von Dampfmaschinen. 
49, 565. 
Zugverbindung Paris - Petersburg. 
49, 566. 

Projekte. 
Marseille-Antwerpen. 67, 741. 
Nordbahn, Lehrlingswerkstätten 
in Hellemmes Lille. 37, 447. 
Orleansbahn. Geschäftsbericht pro 


1885. 48, 555. 

„ Ostbahn. Montierenda-Sorcy, kon- 
zessionirt. 12, 148. 

„ Deutsche Uebersetzung der Ta- 

rife. 28, 357. 

„  Westbahn. Geschäftsbericht pro 

1885. 48, 555. 
Griechenland. 

„  Eisenbahnbauten. 6, 75. 

„ Seekanal von Corinth. 50, 571: 
68, 751. 

„ Thessalische Eisenbahn, letzte 
Strecke eröffnet. 68, 751. 


Italien. 
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Allgemeines. 

Neues Betriebsreglement. 36, 488. 
Kongress der Tramwayverwaltun- 
sen. 19, 236. 
Staatliche Oberaufsicht. 3, 30. 
Eisenbahnen in 1884 nach der Ita- 
lienischen Statistik. 26, 331. 48, 555. 
Eisenbahntelegraphen im Jahre 1884. 
5, 54. 
Militärischer Eisenbahnkursus. 95, 
1015. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Italieni- 
scher Verkehr. 3, 31. 
Schifffahrtsverkehr. 77, 828. 
Schmuggel. 81, 865. 
ES he und Konzessionen. 

rojekte. 24, 302. 35, 430. 76, 818. 
84, 897. 95, 1015. 
Mailänder Gürtelbahn. 19, 236. 
Valdogno-Recoaro-Konzession. 65, 
122. 

Bau und Betrieb. 
Bauten. 24, 302. 35, 430. 
84, 897. 95, 1015. 
Betriebslänge und Durchschnitts- 


76, 818. 


einnahmen. 100, 1067. 
Betriebsstörungen. 100, 1068. 

100, 1067. 

Eröfnungen vom 1. Mai bis 


1. August 1885. 75, 812. 
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„. seit 1/8. 86. 
100, 1067. 
Organisation, Generalinspektorat 

der Eisenbahnen. 84, 897. 
Adrianetz. Betriebsergebnisse pro 
II. Semester 1885. 36, 438. 
„ Milano-Vigevano, Betriebsresul- 
tate pro 1885. 77, 827. 
Mittelmeernetz. Eintheilung des- 
selben. 35, 429. Betriebsergebnisse 
20 1885/86. 95, 1015. 
üdbahn. General - Versammlung. 
24, 308. 
„  Betriebsergebnisse für das Il. 
Halbjahr 1885. 77, 897. 
Sicilische Bahnen, Betriebsergeb- 
nisse pro 1885/86. 100, 1068. 
Turin - Rivoli. 
pro 1885. 77, 827. 


84, 897. 95, 1015. 


Luxemburse. 
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Sekundärbahnen, projektirte. 12,148. 


Niederlande. 
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Allgemeines. 
Das Eisenbahnnetz am 1/1. 86. 19, 235. 
Dampfschiffverbindung Enkhuizen- 
Stavoren. 57, 637. 
Dampfschifffahrt Vlissingen-Queen- 
borough. Geschäftsbericht pro 1885. 
57, 637. 
Interkommunikationsmittel zwi- 
schen Passagieren, Zug- und Loko- 
motivpersonal. 8, 99. 
Lieferzeiten, Maximalsätze. 
Reichstelegraphen in 1885. 


Hauptbahnen 
Almelo-Salzbergener E. Geschäfts- 
bericht pro 1885. 57, 636. 
Cleve-Nymegener E. Uebernahme 
des Betriebs in eigene Verwaltung. 
26, 337. 28, 357. 

„ . Vebertragung des Betriebs auf 
die Holländische E. 41, 483. 
Holländische E. Betriebsübernahme 
der Staatsbahnlinie Amersfoort- 

Kesteren. 14, 170. 
„__ Geschäftsbericht pro 1885. 46, 534. 
Dampftramways im Betriebe der 
Holländischen E. 50, 577. 
Niederländische Centralbahn. Ge- 
schäftsbericht pro 1885. 46, 534. 
Niederländische Rheinbahn. Ver- 
trag mit der Regierung, betr. Ver- 
längerung der Konzession. 44, 512. 
„ Geschäftsbericht pro 1885. 57, 
636. 
„  Leiden-Woerden. Dividende. 76, 


818. 
Niederländisch - Westfälische E. 
Generalversammlung u. Geschäfts- 
bericht. 49, 567. 
Niederländische Staatseisenbahnen. 
Geschäftsbericht pro 1885. 50, 575. 
„ Zwaluwe - Walwyk am 1/11. 86 
zu eröffnen. 76, 818. 
„ Einnahmen der Südostbahn. 
76, 818. 

„.. Budget pro 1887. 84, 895. 
Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn. 
Betriebsergebnisse pro 1885. 67, 741. 

Lokalbahnen. 
Neue Konzessionen. 8, 99. 
Tramway Lichtenvoorde - Groenlo. 
Uebereinkunft mit der Holländi- 
schen E. 8, 99. 


8, 99. 
76, 818. 


„.  Betriebsresultate diverser Tram- 


ways. 34, 419. 49,.567. 57, 636. 
Geldern - Overyselsche Lokalbahn. 
Geschäftsbericht pro 1885. 50, 576. 
Ysel-Dampftrambahn -Gesellschatft. 
Betriebsergebnisse pro 1885. 84, 896. 


Norwegen. 
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Die Eisenbahnen im Betriebsjahre 
1884/85. 45, 59. | 
Haupteisenbahn. Betriebsergebnisse 


. in 1884/85. 66, 731. 


Betriebsergebnisse . 


OÖrientbahnen. 


Anschlussbauten der Orientalischen 
Bahnen. 19, 231. 57, 631. - 
Schiedsgericht. 33, 409. 35, 499. 
Ausbau derselben. 68, 751. 
Verhandlungen in den Ungarischen 
Delegationen. 93, 987. 


Persien. 
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Projekte. 77, 828. 
Amerikanisches Projekt betr. Bau 
der Bahnen. 82, 875. 


Portugal. 
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Königliche Gesellschaft der Portu- 

giesischen Eisenbahnen. Pachtungs- 

Na 12, 149. 

Neue Gesellschaft. 36, 438. _ 

„ Linie derselben, Verkehrsverhält- 
nisse. 93, 989. 


Rumänien. 
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Bahneröffnungen und Stand der 
Eisenbahnbauten im November 1886. 
96, 1017. 


Russland. 


Allgemeines. 
Abrechnung der Regierung mit den 
neuen Bahnen. 95, 1016. 

Ankauf der Eisenbahnen durch die 
Regierung, Termine für denselben. 
31, 394. 
Beschränkung. des Bahnverkehrs 
durch die Regierung, 82, 873. 
Besteuerung de Eisenbahnen. 39, 
465. 96, 1023. 
Blitzzüge Petersburg-Paris. 40, 472. 
Centralbahnhof, neuer, in Kiew. 
95, 1016. 
Conseil für Eisenbahnangelegen- 
heiten, erste Sitzung. 17,210. Weitere 
Sitzung. 20, 252. Erste Schritte des 
Conseils. 39, ‚464. ar, 
Eisenbahnaktien, Besteuerung der- 
selben. 96, 10923. 
Einnahmestatistik der Eisenbahnen 
pro 1885. 62, 692. 

innahmenim erstenHalbjahre 1886. 
83, 884. 
Eisenbahnschulen, technische. 51, 
589. 
Eisenbahnstatut. 26, 328. 
Emission der Staats - Eisenbahn- 
rente. 59, 654. 
Finanzministerium, 'Thätigkeit des- 
selben. 62, 693. 
Finnlands Handel und die Eisen- 
bahnen. 16, 191. 
Flussdampfschifffahrt. 81, 865. 
Getreidegeschäft und die Fisen- 
bahnen. 16, 191. 
Getreidetransporte. 82, 874. 
Handel, auswärtiger. 100, 1068. 
Konversion. 59, 654. j 
Lagerhausfrage. 11, 138. 
Petroleum,Kaukasisches,und dessen 
Verwendung zum Heizen der Dampf- 
maschinen. 1, 7. 
Petroleumausfuhr nach Deutsch- 
land. 78, 836. 
Reichskontrole der Eisenbahnen. 


82, 873. 
Revals Hafen, Arbeiten in demsel- 
ben 91, 969. 

" Handel. 92, 980. 

Rigas Handel, Niedergang des- 


selben in den letzten 10 '"Jahren. 

87, 919. 88, 931. 

„  Polytechnikum, Besuch dessel- 
ben. 91, 969. 

Russische Sprache, Einführung 

derselben in ER Geschäftsverkehr. 

92, 980, 

Sanitätswagen. 92, 980. 

Tarife für direkten und über- 

seeischen Verkehr. 34, 421. Revi- 

sion seitens der Regierung. 59, 654. 

Bestätigung derselben seitens der 

Regierung. 82, 873. 


»„ „» Charakteristik derselben. 82, 873. 
" „. und Getreideexport. 100, 1068. 
„  Telegraphenverbindungen, Ver- 
mehrung derselben. 92, 980. i 
„  Ueberschwemmungen, DBeschädi- 
ungen durch dieselben. 31, 395. 
Ünglückställe 98, 1041. 
msturz eines Eisenbahnzuges 
durch Wind, 96, 1095.  __ 
„ Verbot der Regierung an die Direk- 
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toren und Präsidenten der Bahn- 


verwaltungen, in anderen Aktien- 


gesellschaften zu dienen. 82, 873. 


„ Verkehr nach Deutschland. 78, 837. 
„ Wasserwege, Verbesserung dersel- 
ben. 91, 969, 
Wechselkours, Erhöhung desselben. 
69, 761. 
„  Zufuhrbahnen und Tarifprojekt. 
2,19. ’31, 393. 
„ im Reichsrath. 40, 472, 


Bauten und Projekte. 

„  Sorglosigkeit beim Bau. 98, 1041. 

„  Chelm-Brzesc. 40, 473. 

„  Finnländische E., Estermüra-Ulea- 
borg am 28/10. 86 eröffnet. 96, 1023. 

„  Iwangorod-Dombrowa E. Ausbau 
der Anschlüsse. 40, 473. 

„ .Kalisch-Warschau-Bromberger E., 
Projekt. 56, 629. 

„  Krementschuk-Romny, Aenderung 
der Trace, Einstellung des Baues. 


93, 1041. 

„  Zibau-Memel, Projekt. 34, 421. 
62, 693. 

„ Livländische E. 11, 137. 

„  Murom - Kasan, Bauaussichten. 


69, 761. 

„ Pernau-Walk, Projekt. 34, 421. 

„  Polässjebahnen, Fortschritt der 
Bauarbeiten. 9%, 981. 

„  Riga-Pleskau. 2,19. 9,112 26, 336. 
31, 394. Lage des Bahnhofes in 
Riga. 34,421. Trace. 39, 465. Bau. 
59, 653. Ukas, betr. die Expro- 
priation. ‘ 62, 693. Stand der Ar- 
beiten. 69, 760. 82, 873. 92, 981. 
95, 1016. 98, 1041. Stationen der 
Bahn. 100, 1069. 

„  Rshew-Wjasma, Bau. 31, 394. 

„  Russisch-Chinesische E. 8, 873. 

„ Sibirische Bahn, Projekt. 34, 421. 

„ Transkaspische Bahn, eröffnet bis 
Aschabad 29/11. 85. 2,19. 
» »  Weiterbau von Merw nach 
Buchara gesichert. 45, 180. 
34, 420. | 

“ „ Eröffnung bis Merw. 62, 692. 

» „»  Baufortschritt von Merw bis zum 
' Amu Darja. 98, 1041. 

„ Tukkum-Windau. 2, 19. 27, 348. 


Betrieb. 
„. Baltische E. Verminderung der 
Einnahmen. 69, 760. Verkehrsein- 
schränkungen. 91, 969. 


I. Aktienrecht. 
Entscheidung des Oesterr. Obersten Ge- 
richtshofes, betreffend Amortisirungs- 
frist für Eisenbahnaktien. 27, 346. 
II. Enteignungs- und Nachbar- 
SE recht. ' 
Entscheidungen des Oesterr. Obersten Ge- 
richtshofes : ’ 
betr. Enteignung einer Friedhofsfläche. 
27, 346 


27, 346. 
vom 30/3. 86 betr. Feststellung der Ent- 
schädigung. 55, 621; Höhe derselben. 
57, 634. 
vom 8/7. 86, betr. Parteikosten. 93, 989. 
OI. Haftpflicht 
nach dem Haftpflichtgesetz vom 5/3. 1869. 
Haftung für Lieferzeit bei Verlust des 
Gutes. 17, 208. 
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III. Juristisches. 


„ Dünaburg - Witebsker E. Ankauf 
seitens des Staates abgelehnt. 11,138. 
„  Finnlands Eisenbahnen im Jahre 
1884. 50, 577. 
„  Jekaterinenburg - Tjumen eröffnet. 
72, 789. 
» Koslow - Tambower und Tambow- 
Saratower E., Vereinigung dersel- 
ben. 11, 138. 
Libau- Romny E. Wegspülung 
eines Eisenbahndammes. 69, 760. 
Murombahn, Aufhebung der Inspek- 
tion über dieselbe. 26, 337. 
„  Polessjebahn, Eröffnung 
Theiles derselben. 26,337. 
er ee E., Geschäftsbe- 
richt pro 1885. 29, 372. 
Riga-Tuckum E., Nichtbezahlung 
der Rentensteuer. 11, 137. 
Rjäschk-Morschansker B., General- 
versammlung, Konversion. 59, 653. 
' Südwestbahnen , Handelsopera- 
tionen derselben. 20, 252. 26, 334. 
Verwaltungsort. 31, 395. 40, 472. 
Tambow-Koslow, Verkaufsverhand- 
lungen. 20, 252. 
Warschau- Wiener E., Lieferung 
von Güterwagen. 62, 693. 


eines 
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Schweden. 


„ Tunnelverbindung mit Dänemark. 
93, 992. 99, 1057. 

„» Schwedische Eisenbahnen im Jahre 

1884. 56, 697. 
Die geschichtliche Entwickelung 
und Organisation derselben. 
99, 1048. 

„  Staatsbahnen, Entwickelung dersel- 
ben. 99, 1048. 


” ” 


Schweiz. 


Allgemeines. 
„ Bremsen, durchgehende. 40, 472. 
„ Cholera, Massregeln gegen die Ver- 
breitung derselben. 62, 690. 
„ Eisenbahnstatistik pro 1884. 47, 544. 
„ Lawinenunfall auf der Strecke 
St. Gingolph-Evian. 33, 412. 
„ Verstaatlichung. 94, 1002. 
„  Rundreiseverkehr. 65, 721. 


Projekte. 
„  Brünigbahn, Bau gesichert. 75, 812. 
»„ ». Finanzirung der Bahn. 79, 846. 
„  Graubündner Centralbahn, Projekt 
Chur-Thusis. 50, 578. 
„  Pilatusbahn, Projekt. 19, 231. 
„»  Rhonebahn, Projekt. 97, 342. 34,418. 
„  Simplonbahnprojekt, ein neues. 
56, 627. 


Einzelne Bahnen. 
» Gotthardbahn, Denkmal. 16, 197. 
» » Störung desZugverkehrs. 38, 458. 
» » . Befestigung bei Airolo. 76, 820. 
» » Versuchsfahrt mit der Körting- 
bremse. 78, 837. 


III. Juristisches. 


Erk. d. R.-G. v. 16/10. 85, betr. ursäch- 
lichen Zusammenhang zwischen der 
Arbeit und den Gefahren des Eisen- 
bahnbetriebes. 3, 33. 

Erk. d. R.-G. v. 23/10. 85, betr. Voraus- 
setzungen für die Aussetzung einer 
Jahresrente an den Verunglückten. 
11, 139; 

Erk. d. R.-G. v. 24/10. 85, betr. Verjäh- 
rung der Schadenersatzforderungen. 
Ausschluss der Wiedereinsetzung. 


15, 184. 

Erk. d. R.-G. v. 19/6. 85, betr. Erwerbs- 
unfähigkeit durch Unmöglichkeit der- 
jenigen Erwerbsthätigkeit, welche dem 


erunglückten zugemuthet werden 
kann. 16, 197. - 
Erk. d. R.-G. v. 20/10. 84. Ersatz- 
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» » Verhandlung über den zwei- 
gleisigen Ausbau der ganzen 
Linie. 90, 960. 

n » Betriebsergebnisse pro 1885. 
94, 1002. 

„  Jurabernbahn, Konzession für 

Renan-Chauxdefonds. 19, 236. 
„  XKriens-Luzerner Lokalbahn, Bau- 
beginn. 53, 608. 

» „» Eröffnung des Betriebes am 
25, 10. 84, 896. 

„  Nordostbahn, Generalversamm- 

lungsbericht. 54, 615. 
» ».., Verstaatlichungsprojekte. 90, 960. 
„ Simplonbahn, Konferenz der Ab- 
geordneten der Schweizerischen 
Kantone, betreffend Beschaffung der 
Geldmittel zum Bau. 12, 148. 
» » Beschluss, betreffend Bau des 
Haupttunnels. 82, 874. 
» ».__ Allgemeines. 91, 965. 
»  Wädensweil-Einsiedelner E. Stein- 
fall. 42, 497. 

„ Vereinigte Schweizerbahnen, Ge- 
neralversammlungsbericht. 54, 616. 

»„  Westbahn, Generalversammlung. 
54, 616. 

„ Zürichsee - Gotthardbahn, Bau ge- 
sichert. 90, 960. 


Serbien. 

„  Serbische E., Stand der Bauten, 
finanzielle Ergebnisse pro 1885. 
54,616. Stand der Bauten im August, 
68, 751. 

„ . Lapovo - Kragujevatz am 22/8. er- 
öffnet. 76, 819. 

„  Nisch- Vranja am 1/9. 86 und Se- 
mendria-Velıka-Plana am 1/11. 86 
eröffnet. 96, 1023. 


Spanien. 


M Bi Eisenbahnen am 1. Januar 1885. 
, 54. 

„ Zweites Netz von Schmalspurbahn- 
linien projektirt. 36, 438. 

»„ Neue schmalspurige Eisenbahnen, 
79, 846. 

„ Errichtung von Handelskammern. 
58, 645. 

‘„ Weltausstellungin Barcelona. 70,772. 
„. Almansa-Valencia-Tarragona, Be- 
triebsresultate in 1885. 77, 826. 

„ Medina de Campo-Zamora, General- 

versammlung der Aktionäre. 77, 826. 
„ Nordbahn, Betriebsergebnisse in 
1885. 77, 826. 


Türkeı. 


„.  Orientalische E., Baudirektion von 
Wiesbadennach Constantinopel ver- 
legt. 6, 76. 

» » Untersuchung des Bauzustan- 
des und des Betriebes seitens 
der von der Türkischen Re- 
gierung eingesetzten Kommis- 
sion. 54, 616. 


anspruch aus $3 des R.-H.-G. ist nicht 
dadurch bedingt, dass der Unterhalt 
bereits thatsächlich geleistet war und 
der Unterhaltungsanspruch aus Art. 205 
Code civil setzt zwar Hilfsbedürftigkeit 
voraus, nicht aber auch, dass diese zur 
Zeit des Unfalles bereits hervorgetreten 
war. 20, 253. 

Erk. d. R.-G. v. 23/6. 85, betr. Haftpflicht 
bei Unfällen in Hilfsgewerben. 40, 474. 

Erk. d. ‘R.-G. v. 13/2. 86, betr. Ersatz- 
pflicht aus $ 1 des R.-H.-G., dessen An- 
wendbarkeit. 40, 474. 

Erk. d. R.-G. v. 9/6. 865. Der beim 
Versuch, einen Eisenbahnzusammen- 
stoss zu hindern, erlittene Unfall ist 
ein Unfall beim Betriebe im Sinne des 
8 ı R.-H.-G. 42, 49. 


XVII IIl. Juristisches. 


stempels der für die Rückfahrt be- 
stimmten Hälfte eines Retourbillets. 


Erk. d. Oberlandesger. zu München v. 


Erk. d. R.-G. v. 38/6. 85. Für die Frage, 1 
1/4. 86, betr. Haftbarkeit von Tram- 


ob $1ı des R.-H.-G. auf Unfälle beım 


Ein- und Ausladen stillstehender Eisen- bahnunternehmern für Beschädigungen 42, 495. h j 
bahnwagen anwendbar sei, ist entschei- durch die Schienenanlage. 80,855. Erk: d. R.-G. vom 17/12. 85, betr. Theil- | 
dend, ob der Eisenbahnverkehr in sei- Erk. d. R.-G. v. 20/4. 86, betr. Haftpflicht nahme an Bestechung durch Gewährung 


des "Eisenbahnunternehmers aus dem 
Aquilischen Gesetze und dem Dienst- 
vertrage. Wesen der Verschuldung 
nach gemeinem Recht. 31, 865. 

Erk. d. R.-G. v. 27/4. 86, betr. Begriff 
des Betriebsunternehmers im Sinne 


nen besonderen Gefahren auf das Ge- 
schäft des Ein- und Ausladens ein- 
wirkt. 46, 536. 

Erk. d. Oesterr. Obersten Gerichtshofes 
v. 16/12. 85, betr. Ersatzanspruch wegen 
erfolgter Verunglückung bei der mit 


eines Geschenkes. Derjenige, welcher 
einem Beamten ohne dıe Absicht, den- 
selben zu einer pflichtwidrigen Hand- 
lung zu bestimmen, ein Geschenk an- 
geboten, versprochen oder gewährt hat, 
kann nicht wegen Theilnahme an dem 


Damptkraft erfolgten Verschiebung von des $ 1 des Haftpflichtges. 89, 946. Vergehen der Bestechung bestraft 
Waggons. 11, 133. Erk. d. R.-G. v. 24/10. 85, betr. Resti- werden. 53, 609. 7 : 
Erk. d. R.-G. v. 16/4. 86 betr. den Cha- tution gegen die Verjährung der Erk. d. R.-G. v. 2/3. 86, betr. Gefährdung 
rakter der mit Eilfertigkeit vorzuneh- Klage aus dem R.- Haftpflichtges. einer Eisenbahnanlage. Das Gesetz — 
menden Arbeit als Voraussetzung der 93, 991. 8$ 315 R.-Str.-G.-B. — findet auch auf 


Gefährlichkeit bei der Haftpflicht. 
48, 557. 

Erk. d. R.-G. v. 18/9. 85. Die Haftpflicht 
des $ 1 des R.-H.-G. beruht nicht auf. 
dem Verschulden des Betriebsunter- 
nehmers oder seiner Leute Zufall 
und höhere Gewalt. 50, 580. 

Erk. d. R.-G. v. 3/7. 85, betr. Berechnung 
eines Schadens, wenn ein Eisenbahn- 


Erk. d. R.-G. v. 24/6. 86, betr. Betrieb 
einer Eisenbahn; Einladen von Kohlen. 
94. 1004. 

Erk. d. R.-G. v. 18/9. 85. Was ist höhere 
Gewalt im Sinne des $ 1 des R.-Haft- 
pflichtges. 96, 1024. - 

Erk. d. R.-G. v. 18/10. 86. Zur Auslegung 
des $ 4 des Hatftpflichtges. betr. An- 
weisung von Versicherungsbeiträgen 

angestellter . infolge des Bahnunfalls des Arbeitsgebers auf die Entschädi- 

aus dem Dienste ausscheiden muss, gung. 96, 1023. 

Massgebend ist das Diensteinkommen | Oesterr. Unfallgesetz. Entscheidung des 


solche Eisenbahnen Anwendung, welche 
nur industriellen Zwecken und Privat- 
interessen «dienen, namentlich dann, 
wenn die Eisenbahn sich nicht nur 
innerhalb der Grenzen eines bestimmten 
industriellen Etablissements befindet, 
sondern zugleich zur Beförderung von 
Gütern nach anderen Ortschatten be- 
nutzt wird. 61, 684. 

Erk. d. R.-G. v. 18/5. 86, betr. Gefährdung 
eines Eisenbahntransportes. Wird die 
Annahme einer Gefahr für einen Eisen- 


zur Zeit des Ausscheidens. Beweislast 
der haftpflichtigen Eisenbahn. 50, 581. 

Erk. d. R.-G. v. 16/9. 85, betr. Einwand, 
' dass der Verletzte wieder theilweise 
erwerbsfähig geworden, gegenüber 
einem Vergleich über die Zahlung 
einer Rente. Grenzen der Beweislast 
des Verpflichteten in solchem Falle. 
51, 588. 

Erk. d. R.-G. v. 19/1. 86, betr. Unter- 
haltungsentziehung. Wittwen- und 
Waisengelder, welche kraft Gesetzes 
mit dem Tode des Verunglückten den 
Hinterbliebenen anfallen, sind selbst 
dann auf die Entschädigung einzu- 
rechnen, wenn der verunglückte Beamte 
Beiträge zur Bestreitung seiner Aus- 
gaben zu leisten hatte. Besass der 
Getödtete Beamteneigenschaft — im 
Gegensatz zum einfachen Arbeiter — 
so kann die Rente an dessen Kinder 
bis zu deren 13. — nicht bloss 16. — 
Lebensjahre bewilligt werden. Für 
die Frage der Vorauszahlbarkeit der 
Renten ist es unerheblich, dass die- 
selben nicht als Alimente zu betrachten 
sind. 53, 609. 

Erk. d. Oberlandesger. zu Kolmar v. 
16/2. 86, betr. Unfall beim Strassen- 
bahnbetrieb. 53, 610. 

Entscheidung des Oesterr. Ob. Gerichts- 
hofes v. 18/3 86. betr. Begründung des 
Gerichtsstandes. 55, 621. 

Erk. d. R.-G. v. 9/2. 86, betr. die Fest- 
setzung einer Rente bis ans Lebens- 
ende. Das Recht des Antrages auf 
Aufhebung oder Minderung der Rente 
bei veränderten Verhältnissen wird 
nicht beeinträchtigt. 64, 713. 

Erk. d. R.-G. v. 22/9. 85, betr. eigenes 
Verschulden nach $ 1 des R.-H.-G. 
(Durchkriechen unter einem im Ran- 
giren begriffenen Zug, wenn dadurch 
der rechtzeitige Abgang des Zuges er- 
möglicht werden soll.) Das nter- 
lassen des Achtungsssignals der Ran- 
girmaschine hebt das eigene Ver- 
schulden des Verletzten nicht auf, 
wenn er im übrigen hinreichend ge- 
warnt war. 65, 722. 

Erk. d. Oberlandesger. zu Kolmar v: 
1/3. 86, betr. die Verbindlichkeit meh- 
rerer Kinder zur Bestreitung des Un- 
terhaltes ihrer Eltern. Dieselbe ist 
weder eine solidarische, noch eine un- 
theilbare, vertheilt sich vielmehr unter 
die mehreren Kinder nach Verhältniss 
der Vermögenslage eines jeden 
leistungsfähigen Kindes. 79, 846. 


Ob. Gerichtshofes v. 1885, betr. Nicht- 
anwendbarkeit des Gesetzes v. 5/3. 69 
auf: körperliche Verletzungen, welche 
in den Maschinenwerkstätten der 
Eisenbahnen, gelegentlich der Repa- 
ratur von  Eisenbahnmaschinen sich 
ereignet haben. 73, 794. 


IV. Frachtrecht. 

Erk. d. R.-G. vom 13/2. 86, betr. Haft- 
pflicht bei der Güterbeförderung. Der 
ım Artikel 423 H.-G.-Bs aufgestellte 
Grundsatz, dass die Eisenbahn nicht 
befugt sei, die ihr nach Art. 395 ob- 
liegende Haftpflicht für das zur Be- 
förderung übernommene Gut auszu- 
schliessen oder zu beschränken, wird 
durch Art. 424 H.-G.-Bs. wesentlich 
modifizirt. 49, 569. 

Erk. d. Oberlandesger. zu Braunschweig 
v. 22/5. 85, betr. Gegenbeweis gegen die 


im Art. 424 Abs. 2 des H.-G.-Bs. auf- 


gestellte Vermuthung. 12, 149. 

Erk. d. R.-G. v. 28/9. 86, betr. Kausal- 
nexus bei Schadenersatzansprüchen. 
65, 723. 

Erk. d. Landger. zu A. betr. Tragung der 
Zollkosten. 72, 790. 

Erk. d. R.-G. v. 13/2. 86, betr. Auslegung 
des Art. 424 des H.-G.Bs. und der 
S$ 48 u. 67 des Betriebsreglements. 
97, 1033. 

Oesterr.-Ung. Entscheidung der König]. 
Kurie. '5, 53. 


V., Strafrecht. 

Erk. d. R.-G. v. 22/9. 85, betr. konkurri- 
rende Fahrlässigkeit. 6, 77. 

Erk.-d. Oberlandesger. zu Rostock v. 25/7. 
1885, betr. Eigenschaft der Empfangs- 
gebäude auf Bahnhöfen als Geschätts- 
räume. Widerrechtliches Verweilen in 
denselben. Die Empfangsgebäude und 
Perrons auf den Bahnhöfen sind als 
Geschäftsräume anzusehen und das Ver- 
weilen von Dienstmännern, Packträgern 
u. Ss. w. in solchen Räumen ist ein 
widerrechtliches, wenn dasselbe von 
der Eisenbahnverwaltung untersagt 
worden ist. 8, 100. 

Erk. d. R.-G. v. 14/1. 86, betr. Gefährdung 
eines Eisenbahnzuges durch einen Deut- 
schen auf ausländischem Gebiete. Fest- 
stellung des Thatbestandes durch den 
Geschwornenwahrspruch. 34, 421. 

Erk. d. Oberlandesger. zu München v. 
9/7. 86, betr. fahrlässige Gefährdung 
eines Eisenbahntransportes. 38, 458. 

Erk. d. Oberlandesger. zu München v. 
5/8. 85, betr. Fälschung des Datum- 


Anlieger. 


Anlieger. 


Beleuchtung 


bahntransport durch die Feststellung 
ausgeschlossen, dass geradeim Momente, 
in welchem ein Eisenbahnzug auf ein 
Hinderniss stiess, der Transport nicht 
gefährdet war? 65, 722. 


Erk. d. Wiener Landesgerichts bezüglich 


des Eisenbahnunglücks bei Mödling. 
97, 1031. 


Erk. d. Oberlandesger. zu München v. 


5/1. 86, betr. Betreten der Bahn seitens 
der Eısenbahnbediensteten in Bayern. 
Die im $54 des Bahnpolizeireglements 
für die Eisenbahnen Bayerns vom 
20. März 1880 bezeichneten Kategorien 
öffentlicher Bediensteten sind zum Be- 
treten der Bahn nur dann befugt, wenn 
ausserdem die entsprechende Ausübung 
ihres Dienstes nicht ermöglicht werden 
kann. 77, 897. 


VI. Verschiedenes. 


Abschriften. Erk.d.R.-G. v. 5/2. 86, 


betr. Zuschrift der Urschrift anstatt 
der beglaubigten Abschrift des zuzu- 
stellenden Schriftstückes. . Förmlich- 
keıten bei der Zustellung durch die 
Post. 85,907. 

Erk. d. R.-G. v. 2/6. 85, 
betr. Erfordernisse der Begründung 
der Schadenersatz - Verbindlichkeit 
gegen den Grundstückseigenthümer 
aus den Nachtheilen, welche das unbe- 
nutzte Liegenlassen seines Grundstücks 
erzeust (nach Rheinischem Recht). 6, 76. 
Brkstd R2G. 2 v.29/3:286; 
betr. Verpflichtung der Eisenbahn zur 
Entschädigung der Anlieger — $S 14 
des Preuss. Eisenb.-Ger. v. 3/11. 38 —. 
48, 557. 


Anordnungen für die Sicher- 


heit. Erk. des O.-L.-G. zu München 
v. 30/3. 86, ‘betr. Pflicht eines Eisen- 
bahnbauunternehmers zu Anordnungen 
für die Sicherheit der Arbeiter. — 
Eisenbahnbauunternehmungen unter- 
liegen den Vorschriften der R.-Gewerbe- 
ordnung. Entschädigungspflicht des 
Bauunternehmers aus der Beschädigung 
seiner Arbeiter durch Vornahme von 
Sprengungen, wenn er hierbei die zum 
Schutze derselben nothwendigen An- 
ordnungen zu treffen aus Unachtsam- 
keit unterlassen hat. 47, 547. 


Beförderungsobjekt. Erk. d.R.-G. 


v. 17/9. 85, betr. Begriff eines Gegen- 
standes der Beförderung. 28, 360. 

skosten. Erk.d.R.-G. _ 
v. 9/3.86, betr. die Frage, ob ein Eisen- 
bahnunternehmer, welcher auf Grund 


_  landespolizeilicher Auflage eine 
-  _ Strassenüberführung. hergestellt hat, 
- verpflichtet ist, den durch dieselbe 
_  herbeigeführten Mehraufwand an Be- 
 leuchtungskosten zu übernehmen. 66,733. 
Besteuerung der Pferde- 

bahnen. Entscheid. des Kgl. Sächs. 

Ministeriums des Innern v.. 7/1. 86, 


bahn ausserhalb des Ortes ihrer Haupt- 
 niederlassung im Kgr. Sachsen, wo 
deren Gewerbebetrie 
ständiger gilt. 62, 694. 
 Betriebsreglement. Erk. d. R.-G. 
v. 6/3. 86, betr. Natur des Eisenbahn- 
3 Betriebsreglements. 48, 556. 
Dampfkessel-Anlage. Erk. des 
06-2.-G. zu Rostock v. 24/10. 85, betr. 
die Frage, ob die Genehmigung der 
zuständigen Behörden auch zur Anle- 
ung von stehenden Dampfkesseln zum 
De labnRetriehe erforderlich ist, $ 24 
R.-Gewerbeordn.; Mecklenb. Verordn. 
v. 18/4. 73, betr. die Anlage und den 
Betrieb von Dampfkesseln. Welche 


Bauwerke der Berliner Stadteisen- 
Fe bahn. 90, 961. 
Birk. Ueber Schmalspurbahnen.- 34, 422. 
Bock. Unfall- und Krankenversicherung 


Bi. der Betriebs- und Werkstätten- 
a arbeiter bei der Staats-Eisenbahn- 
w verwaltung. 30, 385. 
 Brosius & Koch. Schule des Loko- 
Fi motivführers. 19, 2 


237. 
_ Bueck, H. A. Eine Fahrt durch Sach- 
Br sens Industriebezirke. 62, 693. 
Canter. Der technische Telegraphen- 
dienst. 101, 1079. 
Deyma, A. v. Sulima. Die Eisen- 
bahn-Tarifkartelle, deren Mängel 


und anzustrebende Reform. 1, 9. 
vg 15, 180. - 
 Eger,Dr.jur. Die Unfall- und Kranken- 
k Versicherungsgesetze. 4, 44. 


— Ernst‘& Korn. Reglements. 28, 361. 
* Fenten. Anleitung für den Stations- 
£ und Expeditionsdienst zur Veran- 
schlagung der erforderlichen Ar- 
beitskräfte und Materialien. 61,685. 
Förster (Flister). Betriebsreglement 
2 für die Eisenbahnen Deutschlands. 
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Bere uhirche Universal- 
5 ibliothek. 46, 536. 
Gostkowski. Bremsstudie. 89, 946. 
Hadley. Railroad Transportation. 2,20. 
Haquet. Les chemins de fer et la con- 
currence. 66, 734. 
eller. Der Kompass. 21, 267. 
ilse, Dr. Die Betriebsunfälle auf den 
__, Deutschen Strassenbahnen. 27, 350. 
Hirche. Systematische Sammlung der 
E Fachausdrücke des Eisenbahnwe- 
Französisch und Deutsch. 
35, 424. 
Illustrirter Wegweiser durch 
Wien und Umgebung. 25, 319. 
Ivatts. Stationsdienst der Englischen 
Eisenbahnen. 23, 285. es 


Kalender. Deutscher Baukalender. 
88, 937. 
für Elektrotechniker. 91, 970. 


für Eisenbahnbeamte von Leopold 


u. Bär. 95, 1016. } 
Be er für Eisenbahn - Ver- 
waltungsbeamte des Deutschen 


Reiches. _ 93, 991. 
Förster, für Expeditionsbeamte. 100, 
1071. 

Gothaischer Genealogischer Hof-. 
99, 1057. 

Kosub’s, desgl. 94, 1004. 96, 1025. 
Oesterreichischer. 100, 1071. 


betr. Besteuerung einer Pferdeeisen- . 


nicht als ein | 


Meyer, Wilhelm. 
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IV. Litteratur. 


Behörde ist in Mecklenburg zuständig? 
10, 123. 

Eisenbahnbetrieb. Erk. d. R.-G. 
v. 7/1. 86. Charakteristik des Eisen- 
bahnbetriebes als Gewerbebetrieb wäh- 
rend der Verwaltung durch den Staat. 


25, 318. 
Eisenbahn-Postwagen. Erk. d. 
R.-G. v. 28/9. 85, betr. die Fragen: 


Sind die im Eigenthum der Reichs- 
Postverwaltung stehenden Eisenbahn- 
Postwagen Güter im Sinne des $ 25 
des Eisenbahngesetzes vom 3/11. 38? 
Finden auf die Beförderung derselben 
die Bestimmungen der $$ 38, 67 des 
Eisenbahn-Betriebsreglements sinnge- 
mässe Anwendung? Begriff des unab- 
wendbaren äusseren Zufalls. 5, 55. 

Gerichtszuständigkeit. Erk.d. 
R.-G. v. 7/7. 86, betr. Gerichtszuständig- 
keit aus $$ 29 und 32 Civ.-Pr.-Ordn. 
Erfüllungsort beim Frachtvertrag. 
Haftung des Transportunternehmers 
für das Verschulden seiner Bediensteten. 
83, 885. 


IV. Litteratur. 


„  Stühlen’s Ingenieurkalender. 75, 812. 
Koch’s Handbuch für den Eisenbahn- 
Güterverkehr, Stationsverzeichniss. 

77, 828. 
Kohl. Das fünfzisjährige Jubiläum der 
Belgischen Eisenbahnen und der 
damit verbundene internationale 


Eisenbahnkongress in Brüssel. 
40, 474. 
Konta. Jahrbuch der Oesterreichisch- 


Ungarischen Monarchie, Jahrgang 
1885 I. Abtheilung. 6, 67. II. Ab- 
theilung. 24, 305. Jahrg. 1887. 51, 588. 

Kreusser. Das Eisen, sein Vorkommen 
und seine Gewinnung. 54, 618. 

Kursbücher. Berliner Eisenbahn- 
Kursbuch. 45, 525. 

„ Möller’s pro 1886. 9, 113. 80, 856. 

„  Reichs-Kursbuch. 11, 139. 44, 515. 
61, 685. 78. 837. 

„ Deutsches Bäder-Kursbuch. 45, 525. 

„ Berliner A B ©. Sommerausgabe. 
47, 548. Winterausgabe. 78, 838. 

Löwe. Der Schienenweg der Eisenbah- 
nen. 99, 1056. 

Metter. Leitfaden zur Vorbereitung 
für das Examen zum Subaltern- 
beamten im Staatseisenbahndienst. 
93; 991. 

„ Die Stempelverpflichtung in der 
Preussischen Staats-Eisenbahnver- 
waltung. 93, 992. 

Gewichtstabellen 
für rechtwinklige Prismen, Cylinder 
und Kugeln. 95, 1016. 

Muchal. ABC des Gaskonsumenten. 
19,237. 

Neumann & Freystadt. Jahrbuch 
der Berliner Börse. 54, 618. 
Pinkenburg. G. Strassenbrücken 
Berlins. 88, 937. ; 
Poor. Direetory ot Railway Offfeials 

and Railway Directors. 57, 637. 

Ramsauer. Projekt einer Eisenbahn 
von Jever nach Karolinensiel, zu- 
gleich ein Beitrag zur Lösung der 
Frage der Lokalbahnen und deren 
Finanzirung. 70, 771. 

Rank. Tarifkartelle der Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen. 66, 727. 


Reitler. Einnahmen - Verrechnungs- 
und Revisionsdienst der Eisen- 
bahnen. 48, 557. 

Runnebaum. Die Waldeisenbahnen. 
18, 224. 

Sarrazin. Verdeutschungs - Wörter- 
buch 17, 211. 18, 222. 


Scharowski. Musterbuch etc. 100, 1071. 
Schönberg. ‘Handbuch der politischen 
Oekonomie. 99, 1056. 


XIX 


Retentionsrecht. Eık. d. R.-G. v- 
26/10. 85, betr. Zurückbehaltungsrecht- 
Ein Eisenbahnunternehmer ist als 
solcher nicht Kaufmann. 57, 638. 

Sachverständigen-Gutachten. 
Erk.. d. R.-G. v. 24/2. 86, betr. Sach- 
verständigen-Gutachten. 40, 474. 

Servitut. Entscheidungen des Ober- 
sten Gerichtshofes, betr. a) angemel- 
dete Servitutrechte und b) Ablieferung 
in den Art. 395 und 401 des Handels- 


gesetzes. 46, 529. 

Telephonrecht. 81, 864. Verhalten 
der issenschaft zu dieser Rechts- 
frage. 85, 907. 


Vorarbeiten. Erk.d.R.-G. v. 25/1. 86, 
betr. die Bestellung von Vorarbeiten. 
Dieselbe kann nicht als Handelsge- 
schäft aufgefasst werden. 25, 318. 

Zollabfertigungsstelle im Aus- 
land. Erk. d. R.-G. v. 19/3. 8s6. Eine 
auf Grund eines internationalen Ver- 
trages im Auslande errichtete Deutsche 
Zollabfertigungsstelle gilt als inlän- 
ländische Vereinszollgrenze. 46, 536. 


\ Schubert. Katechismus für den Bahn- 
wärter- und Weichenstellerdienst. 


Verwaltungsdienst der 
Königlich Preussischen Kreis- und 
Wasserbau-Inspektoren. 97, 1034. 

Seidl, Josef. Imprägnirung hölzerner 
Eisenbahnschwellen. 84, 898. 

Susemihl. Das Eisenbahn-Bauwesen. 
19, 237. 

Tesch. Katechismus für Packmeister 
und Zugführeraspiranten. 17, 212. 

Tesch und Holzbecker. Katecluis- 
mus für die Prüfungen zum Loko- 
motivheizer, Dampfkesselheizer und 
Lokomotivführer der Staatseisen- 


bahnen. 96. 1024. 

Vörös, Ladislaus von. Ungarisches 
Eisenbahn-Jahrbuch. 5, 53. 
Woas. Rangliste der Bäubeamten. 

49, 569. 
Kartenwerke. 


a) Centraleuropa. 

Liebenow’s Karte von COentraleuropa. 
47, 548. 

Lehmann’s Eisenbahnkarte der Bahn- 
gebiete Mitteleuropas. 47, 548. 

Nietmann’s Atlas der Bahnen Mittel- 
Europas. 98, 1045. 

Raab’sche Spezialkarte der Eisenbahnen 
Mitteleuropas. 51, 589. 

b) Deutsches Reich. 

Uebersichtskarte d. Eisenbahnen Deutsch- 
lands. 35, 430. 

Uebersichtskarte der Eisenbahnverbin- 
dungen imPreussischen Staate. 3, 96. 

Uebersichtskarte der Verwaltungsbezirke 
der Preussischen Staatseisenbahnen. 
84, 898. 

c) Oesterreich-Ungarn. 

Beer, Josef, Eisenbahnkarte der Oester- 
reichisch - Ungarischen Monarchie. 
82, 874. 

Karte der Oesterreichisch - Ungarischen 
Eisenbahnen der Gegenwart und 
Zukunft von Artaria & Co. 11, 139. 

Neue Eisenbahn- und Postkommunika- 
tionskarte von Oesterreich-Ungarn. 
25, 319. 

d) Verschiedene. 

Liebenow'’s Karte von Afrika mit be- 
sonderer Berücksichtigung der 
Deutschen Kolonien. 79, 846. 

Uebersichtskarte des mittleren Ostafrika. 
35, 430. 

Fre 5 ag’s Karte von West-Russland. 

6, 438. 

Reichspostamt. Uebersichtskarte 
derüberseeischen Postdampfschiffs- 
linien im Weltpostverkehre. 66, 731. 
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. Submissionen. (Fortsetzung.) 


V a von Lokomotiven. Im 
Nege der Öffentlichen Ausschreibung 
sollen 10 Stück dreiachsige Normal- 
Tenderlokomotiven für Nebenbahnen be- 
schaftt werden. Bedingungen und Zeich- 
nungen liegen in dem unterzeichneten 
Büreau zur Einsicht aus und werden 
gegen postfreie Einsendung der Schreib- 
zebühren von 3.4. unfrankirt abgegeben. 
Die Angebote sind verschlossen, "postfrei 
und mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von Lokomotiven“ zu dem am 
Donner stag, den 6. Januar 1837 
Vormittags1l Uhr anstehenden Ter- 
mine an das “unterzeichnete Rüreau ein- 
zureichen. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau, den 2]. Dezember 1886. (2711) 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Submission auf Lieferung von Weichen 
und Zungenschienen. Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirk Breslau. Die Lieferung von 
100 t Weichenzungenschienen, 
45 Stück einfachen Weichen 1: 9, 
15 + an 1=10; 
IHR, doppel ten Kreuzungs- 
weichen 1:10 
soll in öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. Termin zur Eröffnung 
der Angebote am 12. Januar 1837 Vor- 
mittags 11 Uhr im unterzeichneten 
Büreau, "Brüderstrasse 36. Die Angebote 
müssen mit entsprechender Aufschrift 
versehen sein. Die Lieferungsbedingun- 
gen nebst Zeichnungen können hier ein- 
gesehen, bezw. gegen Einsendung, von 
50 4 für die Zungenschienen und5 M. 
tür die Weichen unfrankirt bezogen 
werden. 
Zuschlagsfrist innerhalb 4 Wochen nach 
obisem Termine. 
Breslau, den 21. Dezember 1886. (2712) 
Materialienbürean. 


II, Privat- Anzeigen. 
FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein ber Cöln. 


Bisen-, Stahl- & 5 © Verzinkerei, 
u. Kupfer- ® = Telegraphen« 
Drahtfabrik; & 5 kabel- 

Drahtseilerei, 3 5 Fabrik. 


Zaundraht (Fending Wire) 
geglüht, geölt odar verzinkt, 
Verzinkter Telegraphendraht, 

Verzinkter Stahldraht für Signalzöge und Zugberriärän. 


Patent 
Stahl - Stachelzaundraht. 


rer Mn engen 
Alfred Lorentz.nens ati; 


A. Warmuth | 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte 1 Art zu festen Sätzen 

| nach allen Orten der Erde. 


Anzeigen. 


Gasmotoren- Fabrik Deutz in Deutz. 


une 


Dauerhafteste 
Construction, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 


Otto’s neuer Motor, 
durch Patente geschützt. 
Billigste und 
bequemste 
Betriebskraft, 
in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2 —100 


Pferdekraft. stets zur Hand. 
20000 Exemplare Auf jedem Stock- 
mit über werk ohne polizei- 


liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


— 


60.000 Pferdekraft 
im Betrieb. 


| | In Antwerpen mit dem Ehrendiplom preisgekrönt. 


Pumpen 
ohne Ventile 


mit 


eigenem Dampfcylinder 


desgleichen für 


Riemen- und Handbetrieb. 


: Klein, Schanzlin & Becker, 
Frankenthal (Rheinpfalz). 


Cardinalbrenner 


vereinigt die Vortheile der besten Intensivbrenner mit denen des Regenerativ-Systems 

und produeirt 60 %, mehr Licht (35 Kerzen bei 220 Liter Consum) gegenüber den 

gew. Argandbrennern, auf jedem Gasarm anzubringen. 
Gas-Controleure 

zur bequemen Oontrole d. Gasleitungen auf Dichtheit. (In Folge Verfüg. d. Justiz- 


De in den Amtsgebäuden dieses Ressorts eingeführt.) 


E. & P. Rottsieper, C.-Ing. in Ronsdorf (Rheinpr.). 


RT Ne 
2 goldene Medaillen, aaetmerg 1885. — Filialen: 


silberne G E B R. K Ö R 4h I N 6 Berlin, London, 


Malland, 
Petersburg, Wien, 
Medaillen etc. Hannover Paris, 
_—————— eonstruiren und empfehlen 


Barcelona, Paris, 
Aguapulte und Pulsomster. 


Vort aD 1. Grösste Billigkeit, da nur.das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im RORIENS: 


Patent-Universal-Injectoren. 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 


Re und 


Ze 


Anordnung einer 


Wasserstation 16000 in Betrieb. 8—12% attestirte Kohlen-Ersparniss. 
vermittelst Ger En 
Körtinea Automat. Vacuum-Bremsen. 
quapu 2 


Ri eaneiz Körner und Centralheizungsanlagen. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Landgrafenstrasse 16). — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW, Bahnhofstr. 8. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8. 
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F im Oesterreichischen Staatsgebiete 
2 


N 


Die Zeitung erscheint “ 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei nonE dureh die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichisonen Postgebietes) und dureh jede Buch= 
andlung vierteljährlich. . , , , u 4.Mk 
2. Bei direeter,Zusendung unter Streifhand dur-h die 
Expedition (Bahnnofarrasse 3 SW,) für das Deu ach- 
esterr, Pustgebiet jährlich , ,„ A 20 Mk 
für sämmtliche nbrigen Staater Jäh h Mk 
r«numerando frankirt an die Kasse desVereins (Kon 
gratzersir. 132 SW. hier) eınzusensen 
Sammtliche offizielle Insera'e sir 


de Expedition 
Manusoripte 
agegen unter der persönlichen Adresse Jes kedacteurs: 


r. ju 2 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22, 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder dergn Raum 30'Pf 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Kisenhahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen ru’ den durch dir 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezorene 
Exemplaren sind »usserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


; 
eutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 

= ae ne nn 

Berlin, den 2. Januar 1886. 
Inhalt: Betriebseröffnungen im Gebiete des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen im Jahre 1885. — Das Lokalbahnwesen in 
Oesterreich. — Aus dem Deutschen Reich: Landeseisenbahnrath. Privatbahn- Berufsgenossenschaft. Schiedsgerichte für die für die Staats- 


rechnung verwalteten Eisenbahnen. 
transport. Transport von Langeisen. Nordostsee-Kanal. 


regeln gegen die Choleragetahr. 


Galizischen Transversalbahn. 
bezüglich der Tauernbahn. 

 Eisenbabnausweise. Galizische Bahnprojekte. 
Einiges über Seereisen 
Manchester. — Amerikanische Korrespondenz: 


verkehr. 111. Personen- und Gepäckverkehr. 
machungen. — Privatanzeigen. 


Betriebseröffnungen im Gebiete des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen im Jahre 1885, 


In das Jahr 1886 tritt der Verein mit einer Ausdehnung 
von 64506,34 km. Die Deutschen Verwaltungen haben an 
dieser Länge einen Antheil von 3712814 km, die Oester- 
reichisch-Ungarischen einen solchen von 22301,32 km, 
die Niederländischen und Luxemburgischen 
nehmen mit 2578,19 km und die anderen (Belgischen, Rumä- 
nischen und Russisch - Polnischen) Vereinsverwaltungen mit 
2498,69 km Theil. 

Eröffnet und dem Verein zugerechnet wurden im ver- 
gangenen Jahre im ganzen 1271,33 km und zwar 657,02 km oder 
51,7 pCt. von den Deutschen, 469,34 km oder 36,9 pCt. von den 
 Oesterreichischen und Ungarischen und 144,97 km oJer 11,4 pCt. 
von den Niederländischen Vereinsverwaltungen; ausserdem traten 
dem Verein noch hinzu 
42,11 km, die von Nichtvereinsbahnen an Vereinsbahnen abge- 
geben wurden, dagegen schieden 12,65 km, die in das Eigenthum 
und den Betrieb einer ausserhalb des Vereins stehenden Bahn 
_ übergingen, aus dem Verein aus; ferner wurden im Gebiete des 

Deutschen Reiches von Vereinsbahnen 19,93 km Schmalspur- 
bahnen eröffnet, deren Zurechnung zu den Vereins-Bahnstrecken 
zwar beantragt, jedoch noch nicht erfolgt ist. 

Wie sich diese Eröffnungen auf dıe einzelnen Monate ver- 
theilen und in welchem Verhältniss sie zu den Eröffnungen der 
Jahre 1883 und 1884 stehen, ergibt die nachstehende Uebersicht. *) 


*) Bei Aufstellung dieser Uebersicht sind die im Jahre 
1883 von der ehemaligen K. K. Direktion für Staats-Eisenbahn- 
betrieb in Betrieb genommenen — jedoch schon früher eröff- 
neten — 104,86 km langen Dalmatinischen Staatsbahnen, ferner 
die im Jahre 1884 seitens der priv. Oesterreichisch-Ungarischen 
Staats-Eisenbahngesellschaft von der Ossterreichischen Lokal- 
Eisenbahngesellschaft übernommenen Strecken in Länge von 


R 24,8 km und schliesslich die im Jahre 1885 seitens Osaster- 


reichischer Vereinsverwaltungen von der ebengenannten Eisen- 
bahngesellschaft übernommenen Strecken in Länge‘von 42,11 km, 
‚auch die Abgabe von 12,65 km an diese Verwaltung, sowie die 


noch nicht den Vereins-Bahnstrecken zugerechneten Schmalspur- 


bahnen (zusammen 19,93 km lang) nicht in Betracht gezogen 

_ worden. Auch die am 5, November 1884 eröffnete und im August 

1£85 in den Vercin getretene Gnoien-Teterower Eisenbahn musste 
£ unbegngksichtigt ‚bleiben. 


Preussische Staatseisenbahnen, Gewährung von Umzugskosten. 
Oldenburgische Staatsbahn. Eisenbahn Königsberg-Cranz. 
Gesellschaft. Zollformalitäten im Verkehr nach Russland. — Aus Öesterreich-Ungarn: 
Bisenbahnunfälle in Oesterreich. Novelle zum Ungarischen Lokalbahngesetze. 
der Bahnbewachung. Wieder die Bahnsprache in Galizien. Bewilligung technischer Vorarbeiten. 

Eisenbahn Direktorenkonferenz in Ungarn. 
Verstaatlichung der Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher Bahn. 
Das Jtalienische Kohlengeschäft und die Staatsbahnen. 
von Hermann Olaudius. — Fabrikation von eisernen Schwellen in England. — Kanal zwischen Liverpool und 
Westlicher Frachtverband. Weizenfrachten ab Manitoba. 
Bahnstrecken. — Das Kaukasische Petroleum und dessen Verwendung zum Heizen von Dampfmaschinen. — Litteratur: 
Die Eisenbahn-Tariikartelle, deren Mängel und anzustrebende Reform. — Offizielle Anzeigen: I]. Schreibweise von Stationsnamen. II. Güter- 
IV. Eisenbahn-Effektenverkehr. V. Verkauf von Altmaterialien. VI. Vermischte Bekannt- 


Neue Bestimmungen für den Güter- 
Berliner Packetfahrt- 
Reform der Eisenbahnabreehnungen. Schutzmass- 
Verfügungen hinsichtlich 
Nachtragsforderungen beim Baue der 
Die Tarife der Ungarischen Staatsbahnen. Landtagsbeschluss 
Oesterreichisches Handelsmuseum. Reform der 
Börsenbericht und Koursnotiz, — 
Verträge über Mitbenutzung von 
v Sulima Deyma, 


Es entfallen von den: 


im Jahre 1883 im Jahn 1834 | im Jöhre 1885 

eröffneten eröffneten eröffueten 

auf den Monat 1600,41 km | 2198,66 km | 1271,33 km 
km | p6t. km | pCt. km pCt. 

Januar R 2 7,56 | 0,5 59,80 2,7 | 192,95 | 15,2 

Februar . 2380| 02 | 1590| 097 H- = 

März R 119,80 | 75 | 2730| 12 1 _ 
April Az; 64,61 | 4,0| 20,80 | 09 | 3044 | 2,4 
Mai Be 83,65 | 55 | 16254 | 7a| 4929 | 39 
Juni . 0. | 19a 11,2 | 75,18 | 3,4 1423,64 | 11,2 
Juli . 20 nt. | 232,06 !.145 | 485,89 | 22,1 | 272,32 | 21,4 
August... 51. 274,90 | 17,2 | 318,76 | 14,8 | 201,68 | 15,9 
S»ptember . . 39,26 | 24 | 2189 | 99 | 15,07 | 12 
Oktober . : 57,00 | 3,6 | 216,71 | 98 | 177,77 | 14,0 
November , 290,67.| 18,2 | 286,47 | 13,0 | 124,77 | 9,8 
Dezember . 243,63 | 15,2 | 310,40 | 14,1) 64,40 | 5,0 


Die meisten Ecöffnungen und zwar 272,32km oder 21,4 pCt. 
fielen demnach im vergangenen Jahr in den Monat Juli, die 
wenigsten kamen — abgesehen von den Monaten Februar und 
März, in denen neue Strecken dem Verkehr nicht übergeben 
hie — im-Monat September vor und zwar 15,07 km bezw. 
1,2: PORT 
A : einzelnen Bahnen haben nachstehende Strecken er- 
öffnet: 


I. Im Deutschen Reich: 


1. die Badische Staatsbahn am 26. August: die Strecke 
Ettlingen (Bhf.)-Ettlingen (Stadt), 2,3 km lang (0,2 pCt. 
der Gesammteröffaungen); 

2. die Bayerische Staatsbahn am 10. August die 8,03 km 
lange Linie Uebersee-Marquartstein, am 8. desselben 
Monats Stockheim-Ludwigsstadt (24km), am 1. Oktober 
die anschliessende Strecke Ludwigsstadt-Probstzella 
(7,0 km), am 15. desselben Monats Neustadta. S-Bischofs- 
heim (19 km) eine Zweigbahn der Liuie Schweinfurt-Grimmen- 
thal und am 1. Dezember die 8 km lange Zweigbahnstrecke 
Lwdwigsstadt-Lehesten, im ganzen 66,03: km oder 5,2 pCt.; 
ferner am 15. September;die den Vereins-Bahnstrecken noch nicht 
zugerechnete, 6 km lange Schmalspurbalın von Eichstätt 
(Bhf) nach Eichstätt (Stadt; 


3. die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothrin- 
gen am 15. Oktober die Linie Strassburg-Schiltigheim 
(0,859 km) und am 1. November Lutterbach-Mülhausen 
(Nord) (3,8 km), zusammen 4,659 km bezw. 0,4 pCt. 

4. die Oldenburgische Staatsbahn am 1. Oktober 
die 20,3km lange Strecke Ahlhorn-Vechta.d.s. 1,6 pÜOt. der 
Gesammteröffnungen;, ER 

5. dieSächsische Staatsbahn am’. Januar die Linie 
Mügeln-Oschatz, 10,91 km bezw. 0,9 pCt.; am 1. November 
ausserdem die 13,93 km lange schmalspurige Linie Mosel- 
Ortmannsdorf, deren Zurechnung zu den Vereinsbahn- 
strecken noch aussteht. 

6. Vonden Preussischen Staatsbahnen: 

a) die Königliche Eisenbabndirektion Altona am 1. August 
dasVerbindungsgleis zwischen dem Berlin-Hamburger 
und Lebrter Bahnhof in Spandau, 2,5 km lang d. s. 0,2 pÜt.; 

b) die Königliche Eisenbahndirektion Berlin am 1. Juni die 

31,85 km langeLirieBentschen-Meseritz, am 1. Okto- 
ber ein Anschlussgleis der Berlin-Görlitzer Eisenbahn 
an die Berliner Ringbahn (0,55 km) und am 15. desselben 
Monats Greiffenberg-Löwenberg (23 km), im ganzen 
65,40 km oder 4,4 pCt.; } 
die Königliche Eisenbahndirektion Breslau am 10. JuliPusch- 
kowa-Zobten-Ströbel (14207 km), am 15. Oktober 
Czempin-Schrimm (19,729 km), sowie eine Abzweigung 
von Breslau nachRosenthal (7,759 km) und am 14. De- 
zember Bojanowo-Guhrau (15,17 km), zusammen also 
56,865 km bezw. 4,5 pCt.; $ 
die Königliche Eisenbahndirektion Bromberg am 18. Juni 
die Strecke Wormditt-Mehlsack -Kobbelbude 
(61,07km), am 1.AugustSobbowitz-Schöneck (13,67km), 
am 1. November Schongok mean (831,41 km), sowie 
Bromberg-Fordon (52 km) und am 16. desselben 
Monats Johannisburg-Lyck (55,62 km), im ganzen 
166,97 km oder 13,1 pCt.; } 
e) die Königliche Risenbahndirektion Elberfeld am 15. Juni 
die Strecke lserlohn-Hemer, 82 km lang d. s. 0,6 pÜt.; 

f) die Königliche Eisenbahndirektion Erfurt am 1. Oktober 
Eichicht-Probstzella, 15,3 km lang d. s. 1,2 pCt.; 

g) die Königliche Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. am 
1. April die zusammen 7,5 km langen Strecken Bocken- 
heim-LouisaundBockenheim-Rebstock (0,6pCt.); 

h) die Königliche Eisenbahndirektion linksrheinische) zu 
Köln am 12. April Wengerohr-Wittlich (4,226 km), 
am 1. Juli Rothe Erde-Montjoie (45,433 km) und am 
1. Dezember Montjoie-Malmedy (34,6 km), im ganzen 
84,259 km oder 6,6 pCt.; 

i) die Königliche Eisenbahndirektion (rechtsrheinische) 
zu Köln am 1. April Altenkirchen-Hachenburg 
(14,55 km), am 6. Maı Grünebach-Biersdorf (6,47 km), 
am 3. OktoberSpeldorf-Broich (1,7km) und am 15. des- 
selben Monats Altenessen-Essen (Rh.) (3,6 km), zu- 
sammen 26,32 km bezw. 2,1 pCt.; e 

k) die Königliche Eisenbahndirkktion Magdeburg am 1. Juli 
ar Linie Ba LI ein BE DA ee 13,67 km lang 

+8, 14 0065 

7. Die Centralverwaltung für Sekundärbabnen 
(H. Bachstein) am 20. Januar die Strecke Neu-Branden- 
BEE E, OPEN (Mecklenburgische Südbahn) 116,01 km lang 

. 8. 9,1 pCt, 


C 


— 


d 
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II. In Oesterreich-Ungarn: 


1. die Budapest-Fünfkirchener Eisenbahn am 
15. wo Verbindungsbahn Budafok-Donauufer (1,72 km), 
0,1 pCt; 

2. die Kaschau-Oderber 
nuar die ‚Strecke Margitfalu- 
lang, d. 8. 0,6 pCt.; 

. die OQesterreichisch-Ungarische Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft: 

a) Oesterreichische Linien, am 1. Juni die Strecke 
Rudelsdorf - Landskron (3,761 km) und am 2. Juli 
Brünn-Tischnowitz (27,15 km) zusammen 30,911 km 
oder 2,4 pCt.;*) 

b) Ungarische Linien, am 1. Juni die Linie Esztergom- 
Näna - Csata (20,1 km) und am 30. Juli Szered- 
Galgöcz-Lipötvär (17,2 km), im ganzen 37,3 km bezw. 
2,9 pCt; 

. & die K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen am 8. April Zagörzany- 
Gorlice (416 km), am 3. August St. Pölten -Tulin 
(45,88 km), am 26. September Asch-Rossbach (15,07 km) 
und am 1. Oktober Fehring-Fürstenfeld (20,54 km), zu- 
sammen 85,65 km bezw. 6,7 pCt.; . 


erEisenbahn am 27. Ja- 
ölniczbanya, 753 km 


*) Dieselbe hat auch am 1. Juli die 22,4 km lange 
Strecke Ung. Hradisch -Ung. Brod von der Oesterreichischen 
Lokaleisenbahn-Gesellschaft übernommen. 


ee et ee 
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5. die K. K. priv. Südbahn am 14. Juli die Strecke 
Spielfeld-Radkersburg (80,731 km), am 18. August die 
Strecken Bastaji-Koneanica-Zdenci (145 km), Tere- 
sovac-Suchopolje- Slatina (20,6 km) sowie Barcs- 
Daruvar (702 km) und am 4. Oktober die Fortsetzung 
Daruvar-Pakracs-Lipik (23,4km), im ganzen 159,431 km 
oder 12,5 pÜt.; 

6. die Ungarische Staatsbahn am 8. Januar die 
Linie Szabadka-Baja (5850 km), am 14. bezw. 17. Mai 
Väradvelencze-Püspökfürdö (6,1 km) und Puszta- 
Tenyö-Kun Szt. Märton (385 km), am 21. Juli Ujszäsz- 
Jäszapäthi (32 km) und am 5. Oktober Mezötür- 
Turkeve (15,2 km), zusammen 146,80 km bezw. 11,6 pCt. 

Ferner sind seitens der Böhmischen Kommerzialbahnen 
am 1. Juli die Strecken Smidar - Hochwessely und Brandeis a/E.- 


Celakovie-Mockow (7,82 bezw. 11,89 km lang) von der Oester- 


reichischen Lokaleisenbahn - Gesellschaft übernommen worden, 
während mit dem gleichen Zeitpangts die 12,65 km lange Strecke 
Nusle-Modran der Böhmischen Kommerzialbahnen in das Eigen- 
thum und den Betrieb der Oesterreichischen Lokaleisenbahn- 
Gesellschaft übergegangen ist. 


II. Im Königreich der Niederlande: 


1. die Holländische Eisenbahngesellschaft 
am 6. Juni die Strecke Hoorn-Enkhuizen (17,665 km), am 
15. Juli die zusammen 68,25 km langen Strecken Winterswyk- 
ZevenaaruadDeutichem-Ruurloo und am 7. Dezember 
Borkeloo-Enschede (6,627 km), im ganzen 92,542 km oder 
7,3 pCt. und endlich 


2. die Niederländische Staatsbahn am 16. Juli 
die 23,684 km lange Linie Elst-Gorinchem und die 28,74 km 
ARE) Linie Sneek-Stavoren zusammen 52,424 km bezw. 
4,1 pCt. 


Das Lokalbahnwesen in Oesterreich. 


Am 1. Juli 1886 erlischt die Wirksamkeit des Lokalbahn- 
gesetzes in Oesterreich, welches am 25. Mai 1880 seine Sanktion 
erhalten hatte und am 5. Juni desselben Jahres publ!. ’'wurde. 
Es war ein rechtes Kind seiner Zeit, hörvorgerufen du.ch die 
trüben volkswirthschaftlichen Verhältnisse, welche in einigen 
Gegenden nur durch die Herstellung von Sekundärbahnen ge- 
bessert werden konnten. Zweimal, mittelst der Gesetze vom 26. De- 
zember 1882 und 28. Dezember 1884, wurde jenes Lokalbahn- - 
Rerele in seiner Gültigkeit verlängert; dass dies auch ein drittes 

al geschähe, ist wohl zu bezweifeln und durchaus nicht zu 
wünschen. Eine gründliche Umgestaltung desselben, eine viel- 
mehr energische gesetzliche Förderung des Lokalbahnwesens ist 
eine Nothwendigkeit geworden, die man in den massgebenden 
Kreisen wohl erkannt bat. Das Parlament, welches vor wenigen 
Wochen bis nach den Weihnachtsfeiertagen beurlaubt wurde, dürfte 
sich also schon in kurzer Zeit mit der Frage einer gesetzlichen 
Regelung des Lokalbahnwesens in unserem Vaterlande zu be- 
fassen haben "und es muss daher ein soeben erschienenes Buch 
über das Lokalbahnwesen in Oesterreich *) als höchst zeitgemäss 
begrüsst werden. 


ı Das Studium dieser Abhandlung wird namentlich demjenigen, 
welcher bisher nicht direkt mit dem Lokalbahnwesen in Berüh- 
rung kam, die Beurtheilung aller Verhältnisse, die für die gesetz- 
liche Neugestaltung des Lokalbahnwesens von Einfluss sind, we- 
sentlich erleichtern; aber auch dem Fachmann wird Sonnenschein’s 
Buch manches Interesse bieten, weil es ein Bild über die Ent- 
wickelung des Oesterreichischen Sekundärbahnnetzes gibt und 
die Ingerenz des oben erwähnten Gesetzes auf dasselbe be- 
leuchtet. Der eigentliche Vortheil dieses Gesetzes war, streng 
genommen, ein verhältnissmässig bescheidener: es befreite das 
Lokalbahnwesen von dem lästigen Zwang der Spezialgesetze für 
jedes einzelne Projekt und verhütete hierdurch allerdings in 
vielen Fällen die Gefahr, dass der für die Ausführung einer Bahn 
günstige Moment versäumt werde. Dennoch veranlasste das Er- 
scheinen dieses Gesetzes eine erhöhte Bauthätigkeit, welche aber 
leider nur eine vorübergehende blieb. Es wurden 


im Jahre 1880 gebaut . 101,27 km Lokalbahnen 


DE LH 500,62. 5 ” 
2m 1882. 2, 329,84 „ " 
ET 148,23 „ 2 
et 422,06 „ FR 


wobei aber zu bımeıken ist, dass im letzten Jahre 108,5 km unter 
Staatsbetheiligung hergestellt wurden, während der Staat im 


: Jahre 1883 nur 30,76 km und im Jahre 1882 nur 21 km Lokal- 


bahnen finanziell unterstützte. 


*) „Das Lokalbahnwesenin Oesterreich“ von 
Sigmund Sonnenschein. Wien, Pest, Leipzig. A. Hart- 
leben’s Verlag. 1886. 
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Diese geringe Vergrösserung des Lokalbahnnetzes ist umso 
auffälliger, als das offizielle ..Centralblatt für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt“ Woche für Woche eine Reihe von Konzessionen 
zu Vorarbeiten von Lokalbahnen aller Art publizirt. Die Tech- 

' niker entfalten also eine lebhafte Thätigkeit, stehen jedoch leider 
einer ausserordentlich gesteigerten Zurückhaltung des Kapitals 
gegenüber. Der Autor der uns vorliegenden Broschüre erblickt 
die Ursachen hierfür in drei Punkten, welche von dem derzeit 
noch zu Recht bestehenden Lokalbahngesetz nicht geregelt wur- 
den: im Tarifwesen, im Einlösungsrecht undiin den 
Finanzirungsmodalitäten. Die Nichtbewilligung von 
Maximaltarifen und die Forderung an den Konzessionär, 
sich jeden Einflusses auf die Feststellung der Tarife zu begeben, 
nimmt dem Tarifwesen der Lokalbahnen die ihm nothwendige 
Elastizität und mit ihr die Fähigkeit, den jeweiligen Bedürfnissen 
Rechnung zu tragen und so den Verkehr zu heben. Ein weiterer 
Nachtheil unserer Lokalbahn-Gesetzgebung ist die Bestimmung 
des jederzeitigen RBinlösungsrechtes, welches die 
Preussischen Normal - Konzessionsbedingungen vom Jahre 1879 
überhaupt nicht kennen, und welches auch in Frankreich nur 
unter besonderen Modalitäten ausgeübt werden kann. Durch 
dieses jederzeit dem Staate zustehende Einlösungsrecht ist 
der Schwerpunkt des Interesses, welches das Privatkapital an dem 
Lokalbahnwesen nimmt, in den Bau, anstatt in den Betrieb 

verlegt und damit das letztere nach einer bestimmten, der Ent- 

- wiekelung nicht günstigen Richtung gedrängt worden. Was 
schliesslich die Finanzirungsmodalitäten betrifft, so 

wird es jedem klar sein, dass der Mangel jeglicher Bestimmungen 

_ hierüber für zahlreiche Unternehmungen nachtheilig werden muss, 
namentlich in einem Lande, wo. Regierungen und Anschauungen 

 raschem Wechsel unterworfen sind. Man hat der einen Bahn 
das Recht zur Prioritätenausgabe er theilt, der anderen dasselbe 
verweigert; die letztere wird naturgemäss einem gewissen Miss- 

. trauen in Kapitalskreisen begegnen. 

Eine Aenderung in diesen Anschauungen und Prinzipien 
allein würde aber nicht gen ügen, den Bau von Lokalbahnen zu 
fördern; es erscheint vielmehr nothwendig, auch die Frage der 
Subventionirung von Lokalbahnen einer grundsätzlichen Lösung 
zuzuführen, wie dies in Frankreich, Belgien, Preussen und Italien 
der Fall ist. Der Verfasser des im Rede. stehenden Buches er- 
Jläutert alle diesbezüglich in den genannten Ländern herrschenden 
Normen, widerlegt dievon Dr.E. Sax ausgesprocliene Behauptung, 
dass der Bau einer Lokalbahn, welche einer Staatssubvention 
bedürfe, gewöhnlich verfrüht sei, und tritt in entschiedener Weise 
für die Zinsengarantie des Staats ein, und zwar für einen ähn- 
lichen Modus, wie er in Frankreich gebräuchlich ist. 

Wenn wir in allen diesen, von uns jetzt berührten Punkten 
den Anschauungen Sonnenschein’s vollständig beipflichten, so 
ist dies bei den weiteren Entwickelungen über Dampftramways 
und Spurweite nicht mehr durchweg der Fall. Sonnenschein 
sieht den Schwerpunkt des Lokalbahnwesens in Oestirreich in 

- der Pflege des Güterverkehrs, in der leichteren  Beför- 
derung von Massenprodukten; er hält darum die Normalspur als 
die einzig richtige Spurweite für Lokalbahnen und spricht auch 

dem A der Dampftramways in Oesterreich jede grössere 
Entwickelungsfähigkeit ab, weil er sie eben in betreff des Güter- 

 verkehrs einer schmalspurigen Bahn gleichstellt. Er begründet 
diese Anschauungen in geistreicher, scharfsinniger Weise, aber 
er geht leider von der durch zahlreiche glänzende Thatsachen 
 widerlegten Voraussetzung aus, dass die Schmalspur eine Reihe 
von Nachtheilen, resultirend aus der erforderlichen Umladung 
der Güter, gegenüber der Normalspur aufweise. 

5 Nun aber besitzen wir schon Konstruktionen, durch welche 

- das Umladen der Güter beseitigt wird, und dort, wo es dennoch 

_ stattfindet, erweisen sich die Kosten bierfür im Vergleich zu 

- dem eminenten Nutzen, welchen die Lokalbahn überhaupt ge- 

_ währt, als ganz minimale. Das Schmalspurbabnnetz Sachsens 

- liefert hierfür laut redende Beweise. Gerade in Oesterreich wird 

_ die Entwickelung des Lokalbahnwesens erst dann eine wirklich 

_ lebhafte und segensreiche werden, wenn die unbegreifliche Scheu 

. vor der Ssimdien Spurweite überwunden ist. Bei Anwendung 

der schmalen Spur können Landstrassen benutzt werden, deren 
Breite für die Normalspur zu gering erscheint; bei Anwendung 

- der schmalen Spur kann die Lokomotive in enge Thäler geführt, 

kann eine Eisenbahn auch in armen und wenig industriellen 

- Gegenden rentabel gebaut werden. N 

. Auch darin sind wir zu unserem Bedauern mit Herrn 

Sonnenschein nicht gleicher Meinung, dass die Dampftramway 
nicht eigentlich für den Güterverkehr geschaffen sei. In wenigen 

_ Monaten wird in der Nähe Wiens eine Lokalbahn gebaut werden, 

_ welche zum grossen Theil als Strassenbahn ausgeführt und in 

hervorragendem Masse dem Transporte von Ziegeln dienen wird, 

die Lokalbahn von Wien nach Wiener-Neudorf bei 

Mödling. Sie wird mit allen Ziegeleien, welche vonInzers- 

dorf bis Neudorf in der Nähe der Reichsstrasse nach Triest 

liegen, durch Gleise verbunden werden und den ganzen Ziegel- 
transport nach Wien übernehmen, In gleicher Weise erscheinen 

‘die Dampftramways auch geeignet, den Güterverkehr aus ein- 


zelnen Thälern und Gegenden überhaupt den grossen Bahnen 
zuzuführen. Bedauerlich ist es — darin stimmen wir dem Ver- 
fasser bei —, dass die Benutzung der Strassen für Tramways ge- 
wöhnlich ohne Berechtigung erschwert wird; mit der Eröffnung 
einer Strassenbahn nimmt ja doch sofort der übrige Fuhrwerks- 
verkehr auf der Strasse selbst ab und diese Entlastung der 
letzteren gestattet wohl die geringe Einschränkung ihrer Breite. 
Der werthvollen Broschüre Sonnenschein’s, welche wir der 
Beachtung der Fachkreise und Interessenten bestens empfehlen, 
ist ein umfangreicher Anhang beigegeben, welcher eine Dar- 
stellung der wesentlichsten Konzessionsbestimmungen der auf 
Grund des Gesetzes vom 25, Mai 1880 konzessionirten Lokal- 
bahnen und der gegenwärtigen Vertheilung der Eisenbahnen auf 
die verschiedenen Kronländer Oesterreichs gibt, ferner das Gesetz 
vom 25. Mai 1880, die Lokalbahnverordnung vom 29. Mai 1880 
und die Grundzüge der Vorschriften für den Betrieb auf Lokal- 
bahnen enthält. Es ist kein Zweifel, dass Sonnenschein durch 
seine Abhandlung, welche von sö hohem aktuellem Interesse 
erscheint, zur Klärung der Frage über die Bedingungen des 
staatlichen Einflusses auf das Zustandekommen von Lokalbahnen 
in Oesterreich wesentlich beitragen wird. Er berührt, wie ange- 
deutet, manche. Punkte, über welche divergirende Ansichten 
herrschen ; er wird einen Austausch der Meinungen herbeiführen, 
und darin liegt ja bekanntlich der erste Schritt zur Aufklärung 
und zur Verständigung in prinzipiellen Angelegenheiten. 
AlfredBirk. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Landeseisenbahnrath. 


Eine Königliche Verorduung, die am 1. Januar in Kraft 
getreten ist, bestimmt den Vertheilungsplan für die durch die 
Bezirkseisenbahnräthe aus den Kreisen der Land- und Forst- 
wirthschaft, der Industrie und des Handelsstandes zu wählenden 
Mitglieder des Landeseisenbahnraths. Danach wählt Ostpreussen 
einen Vertreter der Landwirthschaft und des Handels, West- 
Preussen ebenso, Posen einen Vertreter der Landwirthschaft und 
einen der Industrie, Pommern einen für Landwirthschaft, einen 
für Handel, Brandenburg einen für Landwirthschaft, einen für 
Industrie, Berlin einen für Industrie, Schlesien einen für Land- 
wirthschaft, einen für Industrie, einen für Handel; ebenso Sachsen, 
Hannover einen für Landwirthschaft, einen für Industrie, Schleswig- 
Holstein einen für Landwirthschaft, einen für Handel, Westfalen 
einen für Landwirthschaft, einen für Handel, einen für Industrie, 
ebenso die Rheinprovinz, Kassel einen für Landwirthschaft, Wies- 
baden einen für Industrie, Frankfurt a/M. einen für Handel. 


Privatbabn-Berufsgenossenschaft. 


Vom Vorstande der Privatbahn-Berufsgenossenschaft wird 
die veränderte Eintheilung der Vertrauensmännerbezirke, sowie 
die für die einzelnen Bezirke erwählten Vertrauensmänner und 
deren Stellvertreter zur Öffentlichen Kenntniss gebracht, (Siehe 
Bekanntmachung Seite 11 d. Ztg.) 


Schiedsgerichte für die für Staatsrechnung verwalteten 
Eisenbahnen. 


Gemäss $ 48 des Unfallversicherungsgesetzes vom 6. Juli 1884 
werden die Namen und der Wohnort derjenigen Personen, welche 
zu Vorsitzenden und Beisitzern bezw. zu stellvertretenden Vor- 
sitzenden und Beisitzern der Schiedsgerichte der für Staats- 
rechnung verwalteten Eisenbahnen in den Bezirken der König- 
lichen Eisenbahndirektionen gewählt sind durch No. 34 des „Eisen- 
bahn-Verordnungsblattes“ vom 24. Dezember v. J. öffentlich be- 
kannt gemacht. 


Preussische Staatseisenbahnen: Gewährung von Umzugskosten. 


Es sind in letzter Zeit wiederholt Anträge auf Bewilligung 
der reglementsmässigen Umzugskosten seitens solcher Beamten 
gestellt worden, deren Versetzung lediglich zum Zweck ihrer 
ersten etatsmässigen Anstellung erfolgt ist, denen jedoch in Ge- 
mässheit der Bestimmung des Erlasses vom 6. März 1885 die 
bezüglichen Anstellungen mit rückwirkender Kraft verliehen 
worden sind. 

Der Herr Minister der Öffentlichen Arbeiten macht nun 
mit Erlass vom 15. Dezember 1885 darauf aufmerksam, dass in 
solchen Fällen die Bewilligung der Umzugskosten nicht zulässig 
sei, da nach Massgabe der Bestimmungen im $ 1 und 3 der 
Allerhöchsten Verordnung, betreffend die Umzugskosten von 
Beamten der Staatseisenbahnen etc. vom 26. Mai 1877, derartige 
Bewilligungen nur bei Versetzungen aus einer etatsmässigen 
Stellung in die andere gewährt werden können. 

Zur Vermeidung von Weiterungen ist zukünftig in den vor- 
gedachten Fällen in den Anstellungs- bezw. Versetzungsver- 
fügungen ausdrücklich hervorzuheben, dass die Versetzung ledig- 
lich zum Zweck der Verleihung der ersten etatsmässigen An- 
stellung erfolgt und deshalb die Zubilligung von Umzugskosten 
nicht statthaft ist. 


Im übrigen wird in dem Erlasse bemerkt, dass die Anord- 
nung von Stellenbesetzungen und Gehaltserhöhungen mit rück- 
wirkender Kraft im allgemeinen unzulässig ist und event. stets 
nur nach Einholung der Genehmigung des Herrn Ministers /der 
öffentlichen Arbeiten geschehen darf. 


Neue Bestimmungen für den Gütertransport. 


Von den neuesten Beschlüssen des Eisenbahntarif-Verbandes 
heben wir die folgenden hervor: Die Anbringung von Plakaten 
an Stückgut-Sendungen (z. B. „Bei Empfang nachzuwiegen‘“), ist 
fortab nicht mehr zulässig. — Bei Einstellung von Reservoir- und 
Cisternenwagen, die Privaten gehören, ist eine Vertragsbestim- 
mung folgenden Inhalts zu vereinbaren: Die Bahnverwaltung 
übernimmt bei solchen Wagen keine Haftpflicht für Leckage; 
auch kommt sie, sofern kein eigenes Verschulden vorliegt, nicht 
für die durch einen Unfall oder eine Reparaturbedürftigkeit der 
Wagen veranlasste Ueberschreitung der Lieferfrist auf, und eben- 
sowenig dafür, wenn die Waare verschlechtert wird, umgefüllt 
oder umgepackt, oder an Ort und Stelle verkauft werden muss. 
Die Entscheidung darüber, wie in der einen oder anderen Weise 
mit der Waare zu verfahren ist, bleibt dem pflichtmässigen Er- 
messen der Bahnverwaltung vorbehalten. Alle der Verwaltung 
erwachsenden Kosten. hat der Eigenthümer des Wagens zu er- 
setzen. — Eine Angabe des Transportweges bei den sich lediglich 
im Bereiche der Gültigkeit des „Deutschen Eisenbahn -Güter- 
tarifs“ bewegenden Frachtgut-Sendungen wird allgemein nicht 
mehr angenommen. Dagegen soll bei Eilgut-Sendungen den Ver- 
sendern gestattet werden, ihren Wünschen hinsichtlich der Be- 
förderungsroute in einem Reverse Ausdruck zu geben, in dem 
die durch die gewünschte Beförderung erwachsenden Vortheile 
speziell anzugeben sind und auf den Anspruch einer der even- 
tuell billigeren oder günstigeren Routen verzichtet wird. Eine 
Verpflichtung der Verwaltung, solchen Wünschen in jedem Falle 
zu entsprechen, existirt dabei nicht; auch kommt dies Verfahren 
nicht bezüglich jener leicht. verderbenden Güter in Anwendung, 
welche zum Frachtgutsatz als Eilgut befördert zu werden pflegen. 


Transport von Langeisen. 


Der für den Transport von Langeisen (Schienen, Röhren, 
Konstruktionseisen etc.) im Lokal- und Wechselverkehr der 
Preussischen Staatseisenbahnen sowie im Wechselverkehr der 
Staatsbahnen mit den Eisenbahnen in Elsass -Lothringen ein- 
geführte Ausnahmetarif bleibt zufolge erlassener Bekanat- 
machungen (siehe $.9) vorläufig bis Ende 1886 weiter bestehen. 


Nordostsee-Kanal. 


Ueber den „Nordostsee-Kanal und die wirthschaftliche Stel- 
lung Kiels* veröffentlicht jetzt die Kieler Handelskammer eine 
Denkschrift, die sich auf Grund eingehender Verhandlungen 
näher über die Beziehungen Kiels zu dem zu errichtenden Kanal 
ausspricht: 

Die Kammer verspricht sich vom Kanalbau eine Steigerung 
der industriellen und kommerziellen Verhältnisse der Stadt Kiel, 
deren rasches und frappantes Emporblühen in den letzten Jahren 
laut statistischen ’Ausweises beweist, dass dieselbe die Keime 
zu weiterem Fortschritt in sich trägt. Ein Aufschwung wird 
u. a. insofern erwartet, als Kiel zum Lösch- und Lade- 

latz für Theilfrachten von grösseren Schiffen sicher sehr 
Fönfig benutzt werden wird. Die trefflichen Hafenanlagen 
bieten hunderten von Handelsschiffen geschützte und be- 
queme Lagerstätte, die mächtigen Schiffsbau - Werkstätten, 
die in ganz Deutschland unübertroffenen Docks lassen erwarten, 
dass für die Zukunft die Schiffe, welche ihre Schäden jetzt bei 
der Sundpassage im Ausland ausbessern, künftig zu diesem 
Zwecke den Deutschen Kieler Hafen aufsuchen werden. Kiel, 
das bisher namentlich in der Schiffvoau- und Maschinenbau- 
industrie Hervorragendes leistete, wird später ein bedeutender 
Platz für neue gewerbliche Unternehmungen sein. 

Zur vollen Ausnutzung aller aus dem Kanalbau zu ziehenden 
Vortbeile wird jedoch eine bessere Eisenbahnverbindung in der Pro- 
vinz Schleswig-Holstein, ein kürzerer Schienenweg nach der Reichs- 
hauptstadt hergestellt werden müssen. Die Kammer empfiehlt 
daher den Bau einer Balın Kiel - Segeberg - Oldesloe, sowie einer 
direkten Bahn Kiel-Rendsburg, welche letztere ohnedies für den 
Kanalbau selbst unerlässlich ist. Für den Gütertransport sei die 
Herstellung einer Bahn von Kiel nach dem Kanal erforderlich 
und es empfehle sich das (bereits in No. 96 Jahrgang 1885 aus- 
führlich erwähnte) Bahpprojekt der Kiel-Flensburg-Eckernförder 
Eisenbahn, betreffend die Herstellung einer Zweigbahn von ihrer 
Hauptstrecke, zur dringendsten Unterstützung. 


Oldenburgische Staatsbahn. 


Am heutigen Tage sind die Stationen Langförden, Schneider- 
krug und Vechta der Linie Ahlhorn-Vechta, welche bisher nur 
jür den Personen- und.Güterverkehr eingerichtet waren, auch 
für den Vieh- etc. Verkehr eröffnet worden. 


Eisenbahn Königsberg-Cranz. 


"= Die landespolizeiliche Abnahme erfolgte am 29. v. Mts. uad ; 


die Betriebseröffaung am 30. v. M. 


Berliner Packetfahrt-tesellschaft. 

Der Aufsichtsrath der Berliner Packetfahrt-Gesellschaft be- 
ruft eine ausserordentliche Generalversamınlung der Aktionäre 
der Gesellschaft auf den 12. Januar ein. 
stehen: 1. Aufhebung der mit dem Ankauf der Firma Bartz & Co. 
im Zusammenhange stehenden Beschlüsse der Generalversamm - 


lung vom 6. August 1885. 2. Reduktion des Aktienkapitals zur 


Tilgung der Unterbilanz. 3. Erhöhung des Aktienkapitals zur 
Beschaffung von Geldmitteln für die Biarichtung des Omnibus- 
betriebes. 4. Umänderung der Firmı in: „Neue Berliner Omnibus- 
und Packetfahrt-Aktiengesellschaft“ uad damentsprechen Aende- 
rüng der Firma in einzelnen Paragraphen der Statuten. 5. Ab- 
änderung der $$ 4 und 22 der Statuten. 

Es ist nicht zu bezweifeln, dass die sich allgemeiner Be- 
liebtheit erfreuende Gesellschaft, welche zur rechten Zeit eine 
Lücke im Verkehrswesen der Hauptstadt auszufüllen verstand, 
bei der fortschreitenden Entwickelung des Unternehmens bald zu 
günstigeren Geschäftsresultaten gelangen wird. 


Zollformalitäten im Verkehr nach Russlanl. 


Nach den von der Kaiserlich Russischen Regierung neuer- 


dings erlassenen gesetzlichen Bestimmungen darf — wie der 
„Voss. Ztg.“ gemeldet wird — die Vollziehung der Zoll-, Steuer- 
und Polizeiformalitäten bei den aus dem Auslande in Russland 
eingehenden Gütern nur dann durch den Emptäager s=lbst oder 
durch seinen Kommissionär bewirkt werden, wenn 1. das Gut 
auf der Bestimmungsstation verzöllt werden soll, 2. der Fracht- 
brief keine Vorschrift enthält, welche dem zuwiderläuft, 3. auf 
der Bestimmungsstation sich ein Kaiserliches Zullamt. befindet. 
Soll die zollamtliche Abfertigung unterwegs erfolgen oder befindet 
sich am Bestimmungsort ein Zollamt nicht, so muss die Abfer- 
tigung durch die Bahnverwaltung bewirkt werden, "in deren Be- 
reich dieselbe stattzufiaden hat, und es muss der als Zolldekla- 
ration dienende Frachtbrief auf die betr. Russische Eisenbahn- 
Verwaltung lauten. : 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Reform der Eisenbalinabrechnungen. 


Wie wir einer unter diesem Titel in dem sich als offiziös 


gerirenden „Fremdenblatte“ erschienenen Notiz entnehmen, ist 
das in der letzten gemeinsamen Konferenz derEisenbahndirektoren 


bestellte Komitee, welches sich mit der Frage der raschesten - 


Durchführung aller in den einzelnen direkten Tarifen rückstän- 
digen Arbeiten zu befassen haben wird, bereits zu einer Be- 
rathung zusammengetreten. 

Wiewohl- wir die angeführten Gründe, welche gegen die 
Fertigstellung der Tarifarbeitea, namentlich der Antheilstabellen 
obwalten, vollständig anerkennen, und die seitens des Komitees 
zur Ordnung dieser Angelegenheit beabsichtigten Massnahmen 
billigen, so können wir doch nicht unerwähnt lassen, dass es in 
erster Reihe die komplizirten Kartellvereinbarungen sind, welche 
dazu beigetragen haben, die bereits fühlbar gewordene Verzöge- 
rung hervorzurufen. 2 

Nach den Bestimmungen der nieisten gegenwärtig bestehen- 
den Kartelle wird der auf die transportberechtigten Routen ent- 
fallende Verkehr denselben ohne Rücksicht auf die Länge der 
Strecke in natura zugewiesen und ergibt sich nicht selten der 
Fall, dass ia einzelnen Verbänden der Verkehr abwechselnd über 
6 verschiedene Routen geleitet wird. 

Abgesehen davon, dass hierdurch bei Aufstellung der für 
die gegenseitige Abrechnung nötbigen Antheilstabellen ein be- 
deutender Aufwand an Zeit und Mühe erforderlich wird, erscheint 
eine Abänderung dieser Art der Verkehrstheilung schon vom 
ökonomischen Standpunkt aus als dringend geboten, welche in 
der Weise vorzunehmen wäre, dass der gesammte Verkehr an 
die kürzeste Route gegen Berechnung der wirklichen Regiespesen 
überlassen und die Eatschädigunzg der übrigen kartellirten Routen 
im Wege eines Spezial-Abrechnungsbüreaus durch den Geldaus- 
gleich bewerkstelligt wird. Nur in diesem Falle wird es möglich 
sein, die gegenwärtig bestehenden Abrechnungsrückstände nicht 
nur zu beseitigen, sondern auch deren Wiedereintritt in der Zu- 
kunft zu vermeiden. 


Schutzmassregeln gegen die Choleragefahr. 
Infolge des Auftretens der Cholera im Venetianischen sind 
Schutzmassregeln in den Oesterreichischen Eisenbahn - Grenz- 
stalionen Ala, Pontafel und Cormons getroffen worden. Diese 


Massregeln betreffen die Einstellung des direkten Verkehrs von 


Personenwaggons zwischen Italien und Ossterreich, die ärztliche 
Revision der ausltälien kommenden Reisenden und ihres Gepäcks 


in Ala, Pontafel- und Cormons, eventuell die Desinfektion von 
mit Exkrementen verunreinigt befundener Wäsche, Kleidungs- 
stücken und Effekten in diesen Stationen und in Ergänzung 


Auf der Tagesordnung 
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dieser Massregel die sanitäre Revision des unter Zollverschluss 
aus Italien auf den lalands-Zollämtern anlangenden und des an 
den Grenzstationen unrevidirt gebliebenen Reisegepäcks. 


Eisenbahnunfälle in Oesterreich. 

Der kürzlich am Arlberg und auf der Galizischen Trans- 
versalbahn sich ereignende Unfall, welcher Dank der umsichtigen 
Leitung der betreffenden Bahnen ohne Folgen blieb, gab zu 
Interpellationen im Vorarlberger und Galizischen Landtag Anlass, 
Dieselben- wurden zwar von den Statthaltern sachlich und ent- 
lastend für die Verwaltung beantwortet, doch fehlt es nicht au 
hämischen Ausfällen der Blätter gegen letztere. 

Nach der letzten Oesterreichischen Eisenbahnstatistik vom 
Jahre 1883 (leider erscheint der betreffende Jahrgang immer erst 
1 bis 2 Jahre später) wurden jedoch in der achtjährigen Zeit- 
periode vom Jahre 1876 bis 1883 auf allen ÖOesterreichischen 
Eisenbahnen in der Gesammtlänge von 15000 km infolge von 
Bahnunfällen — Entgleisungen und Zusammenstössen — von 
312 Millionen Reisenden niemand getötet, hingegen 84 Personen 
verletzt. Es entfallen daher auf je durchschnittlich rund 40 Mil- 
lionen jährlicher Reisender 10 Verletzungen. Es betrug dabei 
die Durchschnittszahl der jährlichen Bahnunfälle 172 Entglei- 
sungen und 62 Zusammenstösse, daher auf je 17 Entgleisungen 
und 6 Zusammenstösse eine Verletzung eines Reisenden kommt. 

Freiherr v. Weber hatte daher ganz Recht, wenn er den 
für viele Laien gewiss etwas überraschenden Ausspruch that: 
„Unter allen Verhältnissen des menschlichen Lebens gewährt das 
Eisenbahnkoupee für das Iadividuum die grösste Sicherh»it“. 

Das Jahr 1883 gehört zu den ungünstigstsn dieser Zeit- 
ar es beträgt die Zahl der in diesem Jahr verletzten 

Bauen 26, überschreitet daher die achtjährige Durchschnitts- 
zahl um 16. 


Novelle zum Ungarischen Lokalbahngesetze. 

lm Kommunikationsministerium wurde eine Novelle zum 
Gesetz über den Bau und Betrieb von Vizinalbahnen aus- 
gearbeitet und dem Ministerrathe unterbreitet, der dieselbe 
bereits genehmigt haben soll. Eine der wichtigsten Bestim- 
mungen der Novelle verfügt, dass das Kommunikationsministerium 
künftig nur solche Vizinalbahnen im eigenen Wirkungskreise 
konzessioniren dürfe, deren Länge 40 km nicht übersteigt. Die 
Konzession von Vizinalbahnen über diese Länge hinaus bedürfe 
der Genehmigung der Legislative, während die Regierung bisher 
nur verpflichtet gewesen ist, über derartige Konzessionen dem 
Reichstage Bericht zu erstatten. Ferner enthält die Novelle 
mehrfache normative Bestimmungen über die Garantietheilnahme 
des Staates und über den Betrieb solcher Vizinalbahnen. Der 
Gesetzentwurf soll demnächst dem Abgeordnetenhause unter- 
breitet werden. 


Verfügungen hinsichtlich der Bahnbewachung. 

Zur Erlassung solcher selbständiger Verfügungen sind zu- 
folge einer Entseheidung des Oesterreichischen Ministeriums die 
politischen Behörden nicht befugt, nachdem gemäss Bestimmung 
der $$ 73 und 90 der Betriebsordnung solche Verfügungen zur 
Kompetenz der Oesterreichischen Generalinspektion gehören. 
An diese Stelle muss sich in vorkommenden Fällen auch die 
politische Behörde wenden. 


Wieder die Bahnsprache in Galizien. 

Die „Reforma“* meldet: Da nach der Geschäftsordnung des 
Landtages an eine Interpellationsbeantwortung keine Debatte 
geknüpft werden darf, so wartet man von Polnischer Seite den 
Zeitpunkt ab, da der Eisenbahnausschuss über die Verhältnisse 
auf den Galizischen Staatsbahnen referiren wird, um die jüngsten 
wrklärungen des Statthalters über die Begünstigung der Deutschen 
Sprache im Verkehr auf den Galizischen Staatsbahnlinien einer 
Kritik zu unterziehen. 


Bewilligung technischer Vorarbeiten. 

Das Handelsministerium hat dem Realitätenbesitzer Alois 
Prochazka in Prag die Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine doppelgleisige Pferdebahnlinie von dem 
Hause No. 500 in der Jungmannstrasse in Weinberge auf der 
Schwarzkosteletzer Strasse bis zu den Friedhöfen in Wolschau 
und von da zurück auf der projektirten neuen Gemeindestrasse 
in Weinberge über den Purkyneplatz, durch die Karlsgasse, das 
blinde Thor und die Gerstengasse bis auf den Karl:platz in Prag 
auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 

Der Reichsfreiherr Julius Bechade von Rochepine in Wien 
hat bei der Kegierung die Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für, nachstehende Bahnlinien beantragt 
und zwar: vom sogenannten Öhrwaschlgraben über oder 
durch den „hohen Umschuss* nach Mariensee, beziehungs- 
weise durch die grosse Klause bis Aspang; vom Hofer-Wirthshaus 
des Feistritzgrabens über oder durch den Schöberlberg oder 
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durch das Molzthal über Kirchberg un! Feistritz zum Ansec hluss 
an die Eisenbahn Wien-Aspıng; voa Hofer’s Wirthshaus im 
Feistritzgraben über oler durch den Sattel (Rabenkropf) über 
Trattenbach, Otterthal, Kircchberg, Feistritz im Anschlusse an 
die Eisenbahn Wien-Aspang, und von Weitz über Albersdorf 
(nächst Kumberg), Niederschöckl, N :usstift, Andritz bis Graz. 


Nachtragsforderungen beim Baue der Galizischen Transversalbahn. 

Die Ansprüche der Bauunternehmer Gross-Knauer und 
Löwenfeld helief:n sich auf ı1 Millioaen Gulden, doch ist bereits 
die ganze Sache insofern ausgetragen worden, als die Bauunter- 
nehmer sich mit dem vom Handels- und Finanzministerium 
offerirten Betrag vou 3 Millionen Gulden zufrieden gaben. Der 
Nıchtragskrelit wird vom Reichsrathe demnächst gefordert 
werden. Gleichzeitig wurde derselben wohlakkredirten Fırma der 
Bau der neu projektirten Rutschvariante bei Dobra (7 km Länge, 
hiervon 1 km auf 2 Tunnel) für 2 Millionen Gulden überlassen 
und hierbei das vom Galizischen Landtage empfohlene Projekt 
einer Lokalbahn von Dobra nach Wieliezka ins Auge gefasst 
‘s. weiter unten). 


Eisenbahndirektoren-Konfereaz in Ungarn. 

In der letzten bei der Uanagarischen Staatsbahn ab- 
gehaltenen Konferenz gelangten zumeist Gegenstände von 
sekundärer Bedeutung zur Verhandlung. Für die zur Aufforstung 
dienenden Setzlinge, Obstbaumsetzlinge, wurde die eilgutmässige 
Beförderung zu ermässigt n Preisen zugestanden, ebenso dem in 
Ungarn erzeugten Käse und den phylloxerafreien R=bstöcken. 
Die Herabsetzung der Gebühren für die Bestreuung der zum 
Transport von Hornvieh benutzten Wagen, sowie die Verordnung 
bezüglich der Transportsätze von Gold-, Silber- und Platina- 
waaren wurde zur Kenntniss genommen. Das Präsidium der 
Direktorenkonferenzen wurde für das nächste Jahr der Oaster- 
reichisch-Ungarischen Staatsbahngesellschaft übertragen und die 
Szamosthalbahn als Mitglied der Konferenz aufgenommen. 


Die Tarife der Ungarischen Staatsbahnen. 

Die Tarifkommission unter Vorsitz (des Staatssekretärs 
Baross hat in jüngster Zeit mehrfache Berathungen im Kom- 
munikationsministerium gepflogen, um jene Tarifbegünstigungen 
festzustellen, die im nächsten Jahre im Interesse der Produktion 
auf den Ungarischen Staatsbahnen zugestanden werden sollen. 
Wie „Nemzet“ meldet, sollen die bestehenden Tarif begünstigungen 
mit geringen Modifikationen aufrecht erhalten und nach Genehmi- 
gung durch den Minister noch im Laufe dieses Monats publizirt 
werden. Das genannte Regierungsblatt will daraus folgern, dass 
die Reorganisation der Verwaltung ohne jeden Einfluss auf die 
Tarifpolıtik der Staatsbahnen bleiben solle. 


Landtagsbeschluss bezüglich der Tauernbahn. 

Der Salzburger Landtag beschloss eine Petition an die 
Staatsregierung und beide Häuser des Reichsrathes um eheste 
Herstellung der Bahnverbindung Salzburgs mit Triest über den 
Tauern im Anschlusse an eine bestehende Bahnstation in Kärnthen 
einerseits und einer der Bahnstationen im Pongau andererseits 
zu richten, jedenfalls aber dieser Tauernbahn vor der Inangriff- 
nahme anderer Verbindungskürzungen dermalen schon vor- 
handener Schienenstränge in der Richtung nach Triest den zeit- 
lichen Vorrang der Erbauung zu gewähren. 


Verstaatlichung der Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher Bahn. 

In der unter dem Vorsitze des Grafen Dubsky stattgehabten 
Generalversammlung der Dux Bodenbacher Bahn wurde die Ver- 
längerung des mit der Regierung abgeschlossenen Betriebsvertrages 
auf 6 Monate, d. i. bis zum 30. Juni 1886, ohne Debatte ein- 
hellig genehmigt. Es mussten sich die Verwaltungen der beiden 
Gesellschaften früher erst in Wien darüber instruiren, welchen 
Standpunkt die Regierung in betreff der künftizen Gestaltung 
der Verhältnisse dieser Unternehmungen einnimmt. Es unter- 
liegt keinem Zweifel, dass die Staatsverwaltung den Plan der 
Verstaatlichung beider Linien nicht aufgegeben hat, sondern viel- 
mehr die Durchführung derselben anstrebt. Sie ist daher keines- 
wegs gesonnen, die dem Reichsrathe gemachte Vorlage fallen zu 
lassen, sondern beabsichtigt, dieseibe im Parlamente zu vertreten. 


Oesterreichisches Handelsmuseum. - 

Es wird nach dem Beispiele Belgiens die Umwandlung und 
zwar des Wiener Orientalischen Museums in ein weit grössere 
Ziele verfolgendes und weit grössere Ländergebiete berührendes 
Handelsmuseum geplant und dafür die staatliche Unterstützung 
erhofft. Unter andern Aufgaben, welche das hierüber von dem 
fachtüchtigen Handelskammer-Mitgliede Alfred v. Lindheim 
in Wien ausgegebene Programm enthält, interessirt die Eisen- 
bahnen folgender Passus: Ein Büreau, welches über alle Frachten- 
tarife zur See und zu Land und in allen Kombinationen authen- 
tische Auskünfte gibt. Nur unter diesen Verhältnissen kann man 
sich beispielsweise ein über allen Parteien stehendes Tarif- 
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Auskunftsbüreau denken. Das ist kein Büreau, welches einzelne 
Eisenbahnlinien oder Komplexe solcher Eisenbahnlinien favorisirt, 
wie es das Büreau einer Bahn oder eines Speditionshauses thun 
muss, sondern es ist eine immer reine, nur der allgemeinen 
Wohlfahrt dienende Quelle. 


Reform der Eisenbahnausweise. 

In Angelegenheit der periodisch publizirten Einnahm en- 
ausweise haben die interessirten Kreise schon längst Berathungen 
gepflogen, damit ein einheitlicher Vorgang beobachtet werde und 
die Ausweise ein möglichst klares Bild des finanziellen Standes 
und der R’ntabilität der Kisenbahnen bieten sollen. Diese Ange- 
legenheit soll nunmehr in einer der nächsten gemeinsamen Kon- 
ferenzen der Eisenbahndirektoren zur Besprechung gelangen, da 
die meisten inländischen Bahnen die Erfahrung gemacht haben, 
dass der bei der Berechnung der provisorischen Ausweise als 
Basis angenommene Erfahrungskoeffizient den heutigen Verhält- 
nissen nicht mehr entspricht. Infolge der gegenseitigen Kon- 
kurrenz in Tarifangelegenheiten sind die Einnahmen bei den 
niederen Tarifsätzen mit den beförderten Gewichtsmengen nicht 
mehr in jenem günstigen Verhältnisse als früher, und dies um 
so weniger, als die Bahnen überdies noch einen regeren Zug- 
verkehr eingeführt haben, um sich bei gleichen Tarifen die 
Frachten durch prompte und schnelle Lieferung zu sichern. Die 
Generaldirektion der Oesterreichischen Nordwestbahn hat auch 
beschlossen, vom 1. Januar 1886 angefangen, tägliche Ausweise 
über die Einnahmen zu veröffentlichen. Die Ausweise sollen wie 
es bisher bei den Wochenausweisen üblich war, im Bahnhofe und 
im Stadtbüreau der Gesellschaft angeschlagen werden. 


Galizische Bahnprojekte. 

In Erledigung der beiden in der letzter. Session gefassten 
Beschlüsse des Galizischen Landtages, nach denen die Regierung 
aufgefordert wurde, das Zustand: kommen der projektirten Lokal- 
bahnen Dobra-Wieliczka und Spyatin- Horodenka-Zalesezyki durch 
Gewährung staatlicher Unterstützung zu fördern, hat die letztere 
sich bereit erklärt, den Bzsu der genannten Lokalbahnen durch 
Einräumung aller gesetzlich zulässigen Begünstigungen, sowie 
auf jede sonstige, innerhalb, des administrativen Wirkungskreises 
zulässige Weise zu unterstützen, gleichzeitig aber bekannt- 
gegeben, dass die Erwirkung eines Beitrages aus dem Staats- 
schatze, da letzterer durch Betheiligungen an Eisenbahnbauten 
ohnehin schon sehr bedeutend in Anspruch genommen werde, 
nicht in Aussicht gestellt werd«n könne, (Siche obige Notiz.) 


Das Italienische Kohlen geschäft und die Staatsbahnen. 

Dieses bereits im letzten ° Börsenberichte mitgetheilte 
Lieferungsgeschäft von Oberschlesischen Kohlen für die Italie- 
nischen Bahnen, welches vorläufig auf 3 Jahre geschlossen 
worden und den betheiligten Deutschen wie Oesterreichischen 
Bahnen einen jährlichen Transport von über 20000 Waggons 
sichern soll, hält ausser der Börse das grosse Publikum in starker 
Spannung. Diese Meldung konnte nicht verfehlen in den be- 
theiligten Kreisen der Steierischen und Krainischen Montan- 
industrie lebhafte Beunruhigung hervorzurufen. Für die be- 
treffenden Kohlenwerke, insbesondere für Trifail handelt es sich 
dabei um den Verlust eines der wichtigsten Absatzgebiete und 
man behauptet — wohl nicht mit Unrecht — dass die Gewährung 
eines abnormen Differentialtarifes, welcher der heimischen 
Koblenproduktion einen fremden Markt zu Gunsten ausländischen 
verschliesst, dem Zwecke und den Prinzipien des Staatsbetriebes 
widerspreche. 

Börsenbericht und Koursnotiz. 

Der Waffenstillstand im Orient hat für die Weihnachts- 
woche die Hoffnungen auf den Weltfrieden befestigt. Diese tröst- 
liche Stimmung wurde aber durch das Choleragespenst im Süden 
getrübt. Die wenigen Tage, die uns noch vom Jahresschluss 
trennen, üben auf die Kourse der Bahnen eine haussirende Wir- 
kung, indem die Banken eine hohe Bruchziffer für ihren Vorrath 
an Bahneffekten in die Bilanz einzustellen wünschen. Elbethal 
(163.25), Carl-Ludwig (225) büssten etwas cin; Staats- (274) und 
Südbahn (131.50) erholten sich dagegen; Prag-Dux (32) wurde in- 
folge der Wiederaufnahme der Verstaatlichungs- Verhandlungen 
der Vergessenheit entzogen. Die Fünfkirchener Prioritäten (100,50) 
waren auf das Gerücht der Aktienemission dieser Bahn stark 
gedrückt. Schwach tendirten die übrigen Silberprioritäten infolge 
des hohen Goldagios. 


Einiges über Seereisen. 
Von Hermann Claudius. 


Woher es kommen mag, dass viele Personen weder im 
offenen noch im geschlossenen gewöhnlichen, noch weniger im 
Eisenbahnwagen rückwärts zu fahren vermögen, weiss ich nicat, 
da ich nie an der „Landkrankheit* (im Gegensatze zur See- 
krankheit) litt. In den beweglichen neuen Batten der Dampfer 
soll man leichter seekrank werden, wie in festen Betten. Der 
Engländer nenut die Ursache davon (wahrscheinlich auch jene 


der Landkrankheit) „sensation“. Die Ursache der gewöhnlichen 
Seekrankheit zu erklären ist jedoch sehr leicht, und trotz aller 
weiteren Erörterungen der Aerzte ist doch natürlich nur die 
Durchknetung des ganzen Körpers nebst dem unaufhörlichen 
Sinken in die Tiefe (theilweise Aufhebung der Schwere) und 
dem Emporheben, so dass man sich doppelt schwer fühlt, daran 
Schuld. Möge nun die Seekrankheit sekundär durch Blutleere 
des. Gehirnes, dürch Muskelbewegung im Unterleibe, was weiss 
ich, entstehen, primäre Ursache ist jedenfalls das Schaukeln des 
Schiffes, an welches sich die meisten bald gewöhnen, etwa 3 pOt. 
aber nie. Sah ich doch Dutzende von Ausflüglern auf der wun- 
derbar ruhigen Fahrt von Newyork nach Long Branch im August 
1884 seekrank werden. Von Blutleere im Gehirn durch Heben 
und Senken des Schiffes konnte wohl kaum die Rede sein, das 
Durchkneten des Körpers fand aber in geringem Masse statt, 
weil man unwillkürlich die Gleichgewichtslage sucht. 

Admiräle, welche lange im Büreau arbeiteten und plötzlich 
vor dem Feinde eine Flotte kommandiren müssen, sollen zuweilen 
sehr leiden, in den „Fliegenden Blättern“, glaube ich, war einst 
das Konterfei eines solchen Seehelden zu sehen, wie er en plain 
parade den Fischen predigte. 

Es ist ganz gleichgültig, ob man mit vollem oder leerem 
Magen in den Wellengang hinauskommt — etwa 3 pCt.der Neulinge 


bekommen überhaupt nie die Seekrankheit, dazu glaubte ich seit 


1857 zu gehören, weil mir ein Borasturm in jenem Jahre zwischen 
Venedig und Triest gar nichts anhaben kannte ]Sunch Ian packte 
es mich gewaltig zwischen Rotterdam und Harwich. Nur ein 
Unwohlsein von 24 Stunden fühlte ich später auf der Fahrt von 
London nach Newyork im Golfstrome, als das Wetter grauenhaft 
wurde, ordentliche Seekrankheit war es aber nicht. Doch ver- 
mochte ich, von London ab, erst hinter den Bänken von Neu- 
foundland wieder eine Pfeife Tabak zu rauchen. Die Rückreise 
auf der „Werra“ 1885 ging für ung sehr glatt von statten; etwa 
eine Tagereise hinter den Neufoundlandbänken gegen Osten 
pflegen die von Westindien kommenden Cyklone die Kurslinie 
der Europäischen Dampfer zu kreuzen; man nennt die Gegend 
und einige hundert Seemeilen weiter the devils hole, das Teufels- 
loch. Dort ist die See fast immer unruhig, und ein Cyklon kam 
ausserdem hinter uns; derselbe tangirte die „Werra“, das Centrum 
passirte unsere Kurslinie vielleicht 100 Seemeilen rückwärts; 
bis zu den Scylly Islands hatten wir scharfen Westwind mit 
hoher See (high sea sagte der Englische engineer in chief der 
‚Werra*); doch waren wir fast alle regelmässig an den beiden 
Tafeln des prächtigen Salons der ersten Kajüte versammelt und 
liessen uns Essen, Trinken, auf Deck das Rauchen schmecken. 
Weder meine Gattin noch ich hatten auch nur die leiseste An- 
wandlung von Seekrankheit. Zwei Damen unserer Bekanntschaft 
reisten im Juni nach Europa und kehrten, wie uns bekannt war, 
zufällig am 2. September mit der „Ems“ nach Newyork zurück. 
Wir lugten scharf nach der „Ems“ aus, als die Zeit kam, wo sie 
uns passiren musste, sahen sie aber nicht. Diese Damen schrieben 
nun, dass sie furchtbares Wetter gehabt hätten — wir hatten 
aber zu derselben Zeit nur hohe See. Das ging folgenderweise 
zu: Der uns verfolgende Cyklon überholte uns nördlich von 
unserer Kurslinie, bog vor Irlaud, was oft geschieht, südlich, 
und fasste die „Ems“ im Kanal. Dann kam hinter uns noch 
ein zweiter, vielleicht ein dritter Cyklon, keine Seltenheit zur 
Zeit der Tag- und Nachtgleiche, in welche Stürme die „Ems* 
direkt hineinfahren musste. Die neuen Schnelldampfer fabren 
fast so schnell, als sich ein Cyklon vorwärts bewegt, daher 
spürten wir nur die milderen Wirkungen der Peripherie des 
einen, während die „Ems“ zwei oder drei Stürme aus erster 
Hand bekam. 

Alle unsere Cyklone stammen vom Westen, daher erlebt 
fast jeder Reisende auf der Fahrt nach Newyork mehr Stürme, 
wie auf der Reise von Westen nach Osten. Sieht man davon ab, 
dass man etwas an der Seekrankheit leiden „kann“ (eine Ver- 
pflichtung ist es nicht), und dass man für mehrere Tage auf 
neue Zeitungen verzichten muss, so befindet man sich auf einem 
Schnelldampfer wohl wie in einem gut geleiteten Hötel erster 


Klasse. Was die sonstigen Gefahren einer solchen kurzen See- . 


reise betrifft, so sind dieselben wirklich nicht der Beachtung 
werth — wer scharf beobachtet, wird finden, dass sein Leben in 
jeder Minute nur an einem Faden hängt, man achtet aber nicht 
darauf. ‚Eine Seereise nach dem Nordpol ist gefahrvoll, aber 
aus anderen Gründen — eine Fahrt nach Amerika ist nicht so 
gefährlich, wie ein Ausflug auf einer kleinen vollgepropften 
„mouche“* von der Jannowitzbrücke nach Treptow, oder von der 
Ferdinandsbrücke hinunter an den Prater. 

Mittwoch, am 2. September 1885, gegen 12 Uhr Mittags 
setzte sich die Schraube der „Werra“ (nach Ausschiffung des 
Lootsen bei Sandy Hook) in Bewegung und wurde erst den 
nächsten Donnerstag über 8 Tage, am 10. September, im Kanal 
wieder zum Stillstande gebracht, da wir den Englischen Lootsen 
aufzunehmen hatten. 

Die „steamer chairs“, Klappstühle, ähnlich den Kranken- 
stühlen, welche sich die Reisenden selbst beschaffen, müssen, 
wenn das Schiff rollt, mit Stricken an die Deckhäuser angebun- 


den werden; die „Werra* rollte zuweilen dermassen, dass eine 
junge Dame aus ihrem steamer chair herausgeschleudert wurde 
und quer über Deck rutschte; das Netz des Geländers fing sie 
auf, sonst wäre sie in das Meer gestürtzt; auch floss uns die 
Suppe aus den durch Leisten festgehaltenen Tellern auf die 
Kleider — trotz dessen gab es fast keinen Seekranken in der 
ganzen ersten Kajüte! Ich sage fast, denn hier und da laborirten 
einige kurze Zeit im Verborgenen. 

Möge die kommende Saison viele veranlassen, die neuen 
Bremer und Hamburger Prachtdampfer zu besteigen und sich 
die Vereinigten Staaten von Nordamerika anzusehen — nicht um 
auszuwandern, sondern den Gesichtskreis zu erweitern. 


Fabrikation von eisernen Schwellen in England. 


Die Londoner „Iron Trade Exchange“ sagt: „Die Eisen- 
und Stahlperiode der Kisenbahnschwellen scheint näher zu 
kommen, aber wahrscheinlich wird noch ein geraumer Zeitabschnitt 
vergehen müssen, ehe das Holz vom Metall vollständig verdrängt 
wird. Die Kontinentalwerke haben bereits die Herstellung eiserner 
Schwellen zu einem Spezialzweige der Industrie gemacht, aber 
wenn auch unsere Fabrikanten gegenwärtig noch ausser Stande 
sind, die Eisenbahnen in beschützten Ländern damit völlig zu 
versorgen, so zweifeln wir doch nicht daran, dass sie auf offenem 
Markt einen bedeutenden Theil des Handels in diesem Artikel 
beherrschen werden. Die Anderson Foundıy Co. in Glasgow hat 
einen ansehnlichen Kontrakt in Händen über Gusseisenschwellen 
für Indische Bahnen. Das Quantum soll sich auf 10000 t be- 
laufen mit weithin gehender Lieferzeit. 

Die Patent Nut & Bolt Co. ist mit der Ausführung einer 
grossen Lieferung für die Bombay und Baroda Eisenbahngesell- 
schaft beschäftigt und andere Firmen haben Aufträge für ver- 
schiedene Linien. Es ist beinahe sicher, dass die Herstellung von 
Metallschwellen eine der wichtigsten Abtheilungen des Kisen- 
und Stahlhandels werden wird und die leitenden Firmen in ver- 
schiedenen Distrikten bereiten sich vor, dem Begehr zu ent- 
sprechen. Die Tredegar Co., deren Werke in Monmouthshire sich 
befinden, ist in der Lage 400—500 t Schwellen pro Woche herzu- 
stellen. Die Darlington Steel Co. hat seit längerer Zeit Stahl- 
schwellen gewalzt und richtet sich jetzt ein auf Herstellung von 
350 t pro Woche. 


Kanal zwischen Liverpool und Manchester. 


Die Eisenbahnen, welche Strecken zwischen Liverpool und 
Manchester besitzen, haben, nachdem es misslungen ist, die An- 
nahme des Gesetzes wegen Herstellung eines Schiffahrtskanals 
zwischen den beiden Plätzen zu verhindern, ihre Frachten auf 
dieser Streske herabgesetzt, augenscheinlich in der Erwartung, 
die Herstellung des Kanals hierdurch zu verhindern. Dieser wird 
hauptsächlich von denjenigen gewünscht, welche Frachten zwischen 
den beiden Orten zahlen und gewiss befriedigt werden, wenn sie 
sich eine bedeutende Herabsetzung der Frachten sichern. Eine 
der Beschwerden bestand darin, dass die früheren Frachtsätze 
die Gebühr für An- und Abfuhr mit enthielten. Für die Anfuhr 
in Manchester und die Beförderung von Manufakturgütern in 
Ballen und Kisten, den Hauptartikeln jener Strecke, betrug die 
Fracht 9sh. 2d. pro ton auf eine Entfernung von 30 Miles. Die 
Anfuhr hat hieran einen grossen Antheil. Die neuen Sätze be- 
tragen 1sh. 2d.proton für Anfuhr in Manchester und 6 sh. 10.d.*) 
für Beförderung nach Station Liverpool, = 8 sh. im ganzen = einer 
Ermässigung von 16 pCt. Eine verhältnissmässige Herabsetzung 
ist auch in den Frachten von anderen Fabrikstädten Lancashires 
und Yorkshires eingetreten, ebenso bei den Transporten in anderer 
Richtung; so ist z. B. die Fracht für Baumwolle nach Manchester 
von 8sh. auf 7sh. 2d. pro ton ermässigt. Auch die Abnahmefristen 
sind erweitert. Früher wurde keine Lagergebühr erhoben, wenn 
die Güter einige-Tage liegen blieben. Jetzt ist eine solche fest- 
gesetzt von 10d. pro ton, wenn die Güter über 48 Stunden bis zu 
einem Monat liegen bleiben und 2d. pro Woche für längere 
Lagerung. 

Für Getreide, in 4 ton-Ladungen auf gewissen Liverpooler 
Stationen aufgegeben, werden 6 sh. 11.d. bis Manchester berechnet, 
auf anderen dortigen Stationen 7sh.3d. mit einem Zuschlag von 
5d. für Lagerung über 48 Stunden bis zu 1 Monat. anagS az.“) 


Amerikanische Korrespondenz. 
Westlicher Frachtverband. 


In der am 6. November c. in Chicago abgehaltenen Ver- 
bandskonferenz wurde unter andern die Frage über die Differenz 
zwischen der Fracht für Wagenladungen und der für geringere 
Sendungen der Hauptveıkehrsartikel erörtert. Nach langer Dis- 


*) = 1,41 A pro 100 kg und km. 


kussion entschied man sich dahin, dass der Zuschlag bei Zucker, 
Melasse, Gut in Kisten und ähnlichen Artikeln 31/, Cts. pro 100 Pfd. 
für die Strecken zwischen St. Louis und Missouri-Flussstationen, 
bei anderen Artikeln nicht mehr als 20 pCt. betragen solle. Dies 
bedeutet eine Ermässigung dieser Differenzen um etwa 15 pÜt., 
welche auf Andringen der Geschäftsleute in Chicago, Milwaukee 
und St. Louis zugestanden ist. 


Weizenfrachten ab Manitoba, 


Die Canadian-Pacificbahn hat eine erhebliche Er- 
mässigung der Frachten für gesunden und für durch Frost be- 
schädigten Weizen eingeführt, so dass z. B. für die Strecke von 
Montreal nach Winnipeg anstatt der normalen 62 Cts. pro 100 Pfd. 
erhoben werden sollen: für gesunden Weizen nur 50 und für be- 
schädigten Weizen 42 Ots. Der als „erfroren* deklarirte Weizen 
muss in Winnipeg zur Feststellung seiner Qualität besichtigt 
werden. 

Auch für Mehl soll den Müllern in Manitoba eine Fracht- 
ermässigung zutheil werden. 


Verträge über Mitbenutzung von Bahnstrecken. 


Zwischen der California Southern und der Atchison, 
Topeka und Santa Fe einerseits und der Southern Paeific- 
bahn andererseits ist neuerdings ein Vertrag zu Stande gekommen, 
wonach der California Southern und der Atchison Gesellschaft sie 
volle Mitbenutzung der Southern Pacificbahn zwischen Colton, Cal., 
und Los Angeles zugestanden wird. Beliebig viel Züge können 
darauf abgeiassen und alle Stationen und die Bahnhofseinrich- 
tungen in Los Angeles dürfen wie von der eigenen Bahn benutzt 
werden. Für diese Mitbenutzung der Gleise etc. sind jährlich 
1200 D. pro Mile zu zahlen nebst der Hälfte der Steuern für die 
benutzten Strecken und den nach den Zugmeilen zu vertheilen- 
den Unterhaltunrgskosten. Andererseits hat die Southern Paecifix 
unter gleichen Bedingungen das Recht der gleichartigen Mitbe- 
nutzung der Gleise etc. der California Southern zwischen San 
Bernardino und Arlington. Der Vertrag ist auf unbestimmte 
Zeit mit 2jähriger Kündigung geschlossen und wegen Schlichtung 
etwaiger Streitigkeiten ist Schiedsspruch vorgesehen. 


Das Kaukasische Petroleum und dessen Verwendung 
zum Heizen der Dampfmaschinen. 


Die beiden Abfälle des Kaukasus, und zwar von den das 
Asowsche und das Schwarze Meer trennenden beiden Halbinseln 
Kertseh und Taman an, bis zu der an der östlichen Küste 
des Kaspischen Sees (in der Verlängerung der Hauptkette des 
Kaukasusgebirges) gelegenen Insel Tschelekene sind sehr 
reich an Petroleumquellen. Ziffermässig ausgedrückt, findet sich 
das Petroleum also in einer Längenausdehnung von mehr als 
1.000 km vor, und erstreckt sich dessen Quellengebiet nach 
mässiger Schätzung über 2—3 000 qkm. 

enngleich nun die Halbinsel Apscheron, welche als 
östlicher Ausläufer des Kaukasus sich etwa 100 km weit in das 
Kaspische Meer hinein erstreckt, die ergiebigsten Petroleumlager 
aufweist, so sind doch bis zum heutigen Tage nur die Quellen 
der Plateaus von Sourakhan und Balakben ausgebeutet 
worden. Dieselben liegen etwa 13 km von dem Hafen von Baku, 
in dessen Umgebung zur Zeit mehr als 600 Quellen auf einer 
Fläche von nicht mehr als 9 qkm erschlossen sind. 

Heute zu Tage gewinnt man das Oel durch Anlegung von 
Bohrlöchern, deren Anfangsdurchmesser 250—420 mm, gewöhnlich 
aber 380 mm beträgt. 

Da die Bohrlöcher durch Sandschichten hindurch gehen, so 
ist es erforderlich, dieselben durch Einsetzen von Röhren zu 
sichern, deren Durchmesser etwa 3— 500 mm, und deren Länge 
2 m beträgt. Der Durchmesser der Röhren nimmt natürlich 
nach und. nach ab und die untersten derselben haben oft etwas 
weniger als 200 mm Durchmesser. Die Kosten eines Bohrloches 
belaufen sich durchschnittlich auf etwa 40 000.4 Das erste Loch 
wurde im Jahre 1871 gebohrt. 


Fliesst das Oel nicht mehr von selbst hervor, so legt man 
Pumpen an, und erhält dann noch täglich etwa 80 — 100 cbm. 
Das gewonnene Oel wird von dem Plateau von Sourakhan 
mittelst Leitungen zu den Raffinerien hingeführt, welche fast 
sämmtlich in der im Westen von Baku gelegenen Vorstadt, 

Schwarze Stadt“ (so genannt wegen der mächtigen, den 
Raifinerien entströmenden Rauchwolken) errichtet worden sind. 
Im Jahre 1859 war nur eine Raffinerie vorhanden, 1862 2, 1870 
45, 1879 145 und 1884 200, von letzteren waren in dem genannten 
Jabre indessen nur etwa 60 in Thätigkeit. Die Produktion der 
Raffinerien variirt ganz ausserordentlich. Diejenigen der in 
Baku etablirten Perser liefern nur einige Barels täglich, die 
Bropeen Anlagen der Herren Nobel produzirten dagegen 1884 eine 

albe Million Tonnen rohes Petroleum. 

Das rohe Petroleum bildet eine klebrige, durchsichtige, 
schwarzbraune Flüssigkeit. Die Produkte der Raffinerien variiren 
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selbstverständlich nach der .Art des Betriebes. Man strebt im 
allgemeinen darnach, folgend e leichte Produkte zu erhalten: 


Benzin spez'fisches Gewicht . . . . . 0,754 
Gasolin n 5 OB, 
Kerosin (Brennöl) „ = . . ..0,820— 0,822. 


Die nach der Verdampfung des Kerosins in den Retorten 
verbleibende durchsichtige Flüssigkeit bezeichnet man in Baku 
mit dem Russischen Namen „Astatki“ oder d«m Tartarischen 
Worte „Masute“ und «s wird dieser Rückstand zur Heizung 
der Destillirapparste und Dampfmaschinen verwendet. 

Das spezifische Gewicht des Petroleums schwankt zwischen 
0,884 und 0,938. In Baku vorgenommene Analysen haben folgendes 
Resultat ergeben: 


Spezifisches Gewicht nl 0,884 0,938 
Kohlenstoff #7 Ss Eee E56 86,6 
Wasserstoff... 2ER. es ee Berti 12,3 
Sauerstoff.s). u. are ee 0,1 1.1 
100,00 100,00 


Die Kaukasische Naphta besteht aus ganz anderen Kohlen” 
wasserstoffverbindungen als in dem Amerikanischen Petroleum 
vorhanden sind; hieraus ergibt sich auch der Unterschied in 
der Beschaffenheit der aus diesen beiden Oelsorten «xtrahirten 
Produkte. Das Amerikanische Petroleum enthält auf 100 Theile 
70—80 Theile Brennöl, 10—15 Theile flüchtige Otle (Benzin) und 
3—10 Theile Rückstand, welcher als Schmiermaterial Verwendung 
finden kann. Die Schmieröle bilden demnach einen Neben- 
bestandtheil des Amerikanischen Petroleums, während dieselben 
bei dem Russischen Oele ökonomische Vortheile darbieten, welche 
beinahe diejenigen des Brennöls erreichen. 

Die Destillation der Rückstände ergibt auch noch Brennöle, 
ferner Zwischenprodukte, welche als Zersetzungsmittel oder zur 
Bereitung des Fettgases dienen können, dann Maschinerschmieröle, 
endlich (bei gewöhnlicher Temperatur) weiche Rückstände, die 
den Talg und die Schmiermittel ersetzen und nach erfolgtem 
Raffiniren eine Art Vaseline liefern. A 

Nach den mehrjährigen Erfahrungsresultaten erzielen die 
Nobelschen Raifinerien in Baku aus 100 Theilen rohem Petroleum: 


S Sp>zifisches | Entflammungs- 
Produkte pOt. | "Gewicht ı punkt Centigrad 
Benzin (düchti e Oek) . . 1. |0,725—0,760 AM) 
Bas ae 3 1 0775—0,787 0 
erosin ; P 
en) een 7278 .10,8200,822 + 32 
Solaröl (Schweres od. Sicher- 
heiteöl). . . 2.2.2. ..| 12. |0,860—0.870 + 100 
Schmieröl für Spiunereien .| 10 0,890 + 150 
5 f. Dampfmaschinen | 17 0,905 + 175 
= für Dampfeylinder 5 0,915 —+ 200 
Yaseline. um Ak lea 1 0,925 — 
Theer (Brennmaterial). . .| 14 — —_ 
Verlust SR da a) —_ == 
100 | — | — 


Es ergeben also 100 kg rohe Naphta im Durchschnitt 30 kg 
ätherische und leichte, brennbare Oele, sowie 70 kg Rückstände. 
Aus 100 kg Rückständen erzielt man nun wiederum 75 kg schwere 
Brenn- und Schmieröle. Es verbleiben sonach 25 kg Theer und 
Verlust. Für die Rückstände konnte man während langer Zeit 
eine geeignete Verwendung nicht finden und es ist erst neuer- 
dings gelungen, dieselben vortheilhaft als Heizmaterial für Dampf- 
maschinen, sowie als Schmiermaterial zu verwenden. Die Rück- 
stände,,d. bh. die aus dem Erdboden gewonzene Naphta, aus wel- 
cher. man einfach durch Erhitzung bis auf 300 Grad die äthe- 
rischen Oele und die eigentlichen Brennöle ausgeschieden hat, 
bilden also das rohe Russische Schmieröl, welches täg- 
lich im Eisenbahnverkehr ausgedehntere Anwendung findet. 
Auch die „Referate über die Beantwortungen technischer Fragen* 
de 1884 ergaben, dass das Mineralöl in ausgedehnter Weise zur 
Schmierung der Wagenlager verwendet wird und sich nach den 
in den Kreisen der Vereinsverwaltungen gemachten Erfahrungen 
bisher gut bewäbrt hat, Wir wollen hier noch einschalten, dass 
nach dem in der „Revue generale des chemins de feı“ publizirten 
Aufsatze des Herrn Ingenieur Salomon über die hier behandelte 
Frage, die Französische Ost- und Westbahn nach dem letztjährigen 
Abschlusse für 10 kg Rückstände franko Bahnhof Paris und bei 
save der Fässer (jedoch exkl. Octroikosten) 22 M bezahlt 

aben. 
_ „Gehen wir nun zu der Frage der Verwendung der Rück- 
stände (Masoute oder Astatki) als Heizmaterial über. 

‚ Das Petroleum hictet nach den mıt der Heizung der Loko- 
motiven auf der Strec ke Baku-Tiflis und den auf dei Kaspischen 
See verkehrenden Dam pfechifien gemachten Erfahrungen nicht 
unbedeutende Vortheile gegenüber der Heizung mit Koblen dar. 


Die erwachsenden Kosten sind allerdings etwas höhere, allein 
der erzielte Heizwerth ist auch gegenüber demjenigen der Kohlen 
ein doppelt so grosser, und es kann auch die Verdampfung unter 
Aufwendung geringerer Kosten gesteigert werden, ein Umstand, 
der bei Beförderung der schnellfahrenden Züge sehr wohl in Be- 
tracht zu ziehen ist. 

Es ist nun dem Ingenieur Herrn Urguhardt der Grjasi- 
Zariziner Eisenbahn gelungen, eine zur Verbrennung des Petro- 
leums geeignete Feuerbüchse zu konstruiren, durch welche die 
Leistuugsfähigkeit der Lokomotiven bedeutend. gesteigert wird, 
und auch die bekannte Firma Cockerill hat bereits im Jahre 
1880 eine zur Petroleumheizung gebaute Maschine in Brüss«l aus- 
gestellt. Endlich hat man neuerdings in Marseille Versuche 
in dieser Richtung angestellt, welche zu befriedigenden Resultaten 
geführt haben. 

Die innere Feuerbüchse der zur Petroleumheizung einge- 
richteten Lokomotive ist mit einer doppelten Chamottefütterung 
versehen, welche dazu dient, die Feuerbüchswände zu schützen 
und in Verbindung mit einer hier nicht näher zu beschreibenden 
Vorrichtung eine innige Mischung des Petroleums und der ein- 
gesaugten Luft herbeizuführen*) Das Petroleum wird durch 
einen Dampfstrahl in einen Injektor geleitet, welcher dasselbe in 
den hintern Feuerbüchsraum wirft. Hier erfolgt nun dessen Ent- 
zündung und es geht die bereits oben erwähnte Vermischung 
mit der durch ein vor dem Aschkasten angebrachtes Loch ein- 
dringenden Luft vor sich. Diese Luft ist übrigens bereits auf 
ihrem Wege zwischen den beiden gemauerten Chambottetheilen 
der Feuerbüchse erwärmt worden. Ein Theil der Flammen ober- 
halb der Chamottefütterung dringt nun durch die oberen Feuer- 
ıöhren, während ein anderer Theil derselben direkt durch diese 
Fütterung zu den untern Röhren gelangt. Der Petroleuminjektor 
funktionirt nach den bei den übrigen bekannten Injektoren gel- 
tenden Prinzipien. 

Das Tenderreservoir enthält ein echlangenförmig gewun- 
denes Rohr, in welchem der Dampf eirkulir, um nach Vorwär- 
mung in den Injektor zu gelangen. Der Dampf bewegt sich durch 
ein centrales Rohr, reisst das Petroleum, welches mittelst eines 
zweiten, zum ersten konzentrischen, Rohres herbeigeführt wird, 
mit sich, und es vermischt sich dasselbe nunmehr mit dem 
Dampfe in Form einer ringförmigen, den zentralen Dampfstrahl 
umgebenden Krone. Uebrigens lässt sich das Feuer vom Führer- 
stande aus leicht reguliren und es ist jeder Verlust an Brenn- 
material ausgeschlossen. 

Bevor nun das Petroleum in das Tenderbassin gelangt, 
wird es durch einen Filter gereinigt, welcher die unaufgelösten 
Bestandtheile zurückhält. Ein zweiter Filter befindet sich vor 
der Oeffnung des zu dem Injektor ‘führenden Rohres. Das Iu- 
jektorrohr ist jedoch so konstruirt, dass es auch die etwa trotz 
der beiden Filter in dasselbe gelangenden festen Bestandtheile 
durchzulassen im Stande ist. Am hintern Ende des Tenders ist 
ein zweites Bassin angebracht, welches das in dem rohen Pe- 
troleum in mehr oder weniger grossen Mengen enthaltene Wasser 
aufnimmt, so dass nunmehr das Petroleum in genügender Rein- 
heit zu dem Injektor gelangt. Bei Anheizung der Locomotiven 
muss man gewisse Vorsichtsmassregeln gebrauchen. Bevor man 
die Lokomotive kalt stellt, muss man die Aschenklappe und die 
Feuertbür öffnen und mittelst des Injektors einen nıcht mit Pe- 
troleumm gemischten Dampfstrahl in die Feuerbüchse gelangen 
lassen, welcher letztere von Petroleum und Petroleumdämpfen 
vollständig reinigt, und so den Eintritt von Explosionen beim 
Wiederanheizen verhindert. Nachdem die Feuerbüchse gut ge- 
reinigt worden, legt man mit Petroleum getränkte Putzwolle hin- 
ein und steckt diese alsdann in Brand. Das Petroleum, welches 
durch seine eigene Schwere aus dem Injektor fliesst, gelangt zu 
den brennenden Putzlsppen, erzeugt sofort eine sehr starke 
Flamme und brennt normal, ohne dass es erforderlich wäre, 
stärkeren Luftzug herbeizuführen. Der nöthige Druck wird sehr 
bald erreicht. In 15 Minuten hat man bereits 3 Atmosphären 
Druck, welcher bei vorgewärmten Wasser in 20 Minuten auf 8 
Atmosphären steigt. Ist die Dampfbildung erst vorhanden, so 
regulirt man obne Mühe den Eintritt des Petroleums in den In- 
jektor und kann man nun mittelst eines besonderen Rohres den 
Dampf in den Schornstein abführen und den Zug verstärken. 


*) Auch auf einigen Bahnen des Vereins wurden bereits 
Versuche mit einer ähnlichen gemauerten Feuerung gemacht, es 
stellte sich indessen in dem einen Falle bald heraus, dass durch 
die grosse Hitze im Feuerraum die Ohamottewände sammt Eisen- 
theilen Schaden nahmen und öfters ein intensives Rinnen der 
Siederöhren eintrat. Auch litt das Personal beim Oeffnen der 
Feuerthür sehr durch die Hitze. Der Maschinenkessel wurde 
deshalb nach dreijähriger Benutzung wieder durch einen solchen 
mit kupferner Feuerbüchse ersetzt. Die mit einer etwas verän- 
derten Konstruktion auf einer andern Bahn angestellten Ver- 
suche haben etwas günstigere Resultate ergeben; vergleiche „Re- 
ferate über die Beantwortungen technischer Fragen pro 1884*, 

Die Redaktion. 
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Auch ist es möglich, das Verhalten der Flamme durch ein zu 
diesem Zwecke besonders angebrachtes Guckloch zu beobachten. 
Wie man aus vorstehendem ersieht, besitzt man in 
dem Petroleum ein sehr geeignetes Brennmaterial, dessen Regu- 
lirung sehr leicht ist und das unter Umständen wirthschaftlich 
vortheilhafter, als festes Brennmaterjal, verwendet werden kann. 
Funkenauswurf findet nicht statt, und es scheint dieses Material 
auch nicht mehr Gefahren, als die Kohle, in sich zu bergen. Es 
ist zu wünschen, dass eingehende Versuche mit dem neuen Heiz- 
material die bisher vorliegenden Erfahrungsresultate bestätigen 
mögen. —ch. 


Litteratur. 


Die Eisenbahn - Tarifkartelle, deren Mängel und anzustre- 
bende Reform von Alfred Ritter vv Sulima Deyma. 

Der Herr Verfasser stellt in der unter diesem Titel kürzlich 
erschienenen Broschüre gegenüber „der Unhaltbarkeit und Un- 
zweckmässigkeit resp. Systemlosigkeit der bisherigen Verkehrs- 
Theilungsvereinbarungen“ folgende Grundsätze auf, welche nach 
seinem Dafürhalten geeignet wären, „nach erschöpfender Erörte- 
Zoe eventuell Modifikation und Vervollständigung* als festzu- 
stellende Basis aller künftigen Eisenbahnkartelle beziehungs- 
weise „Verkebrs-Interessengemeinschaften“ allseitig zu dienen: 

1. Alle in gemeinsamen Verkehrsrelationen in Betracht kom- 
menden Routen und Subrouten sind, insofern sie ihre 
Konkurrenzfähigkeit für die einzelnen Verkehrsrelationen 
nachzuweisen in der Lage sind, in Bezug auf den Anspruch 
— an den für die Vermittlung der Transporte zu erzielenden 
Reineinnahmen zu partizipiren, grundsätzlich voll- 
kommen gleichberechtigt. 

2. Die Beurtheilung der anzuerkennenden Konkurrenzfähigkeit 
der einzelnen Routen hat nicht auf Grund ihrer für die 
gemeinsamen. Verkehrsrelationen sich ergebenden grösseren 
oder geringeren Mehrlängen, sondern ausschliesslich mit 
Rücksicht auf die Höhe der ihrerseits beanspruchten Trak- 
tionskosten im Verhältnisse zu den für die zu bewir- 
kenden Transporte zur Einhebung gelangenden- Frachtsätzen 
zu erfolgen. 

3. Eine jede der, für in Betracht kommende Transporte als 
konkurrenzberechtigt sich erweisenden Routen, hat in gemein- 
samen Relationen, bei Wahrnehmung der im vorstehenden 
Punkt 2 festgestellten Grenze vollkommen gleich hohe Quoten 
aus den gemeinsam zu erzielenden Einnahmeüberschüssen 
zu beanspruchen. 

4. Die Bedienung des gesammten Verkehrs in allen gemein- 
samen Relationen ist seitens aller, einer „Verkehrs-Interessen- 
gemeinschaft“ angehörigen Transportunternehmungen stets 
der kürzesten, beziehungsweise derjenigen Route zu über- 
tragen, welche laut letztjährig publizirten General-Rechnungs- 
abschluss die absolut billigsten kilometrisch - durchschnitt- 
lichen Traktions-Selbstkosten aufzuweisen in der Lage ist. 

Nur wenn zur Bewältigung des vorhandenen Verkehrs 
diese eine Route nicht ausreichen sollte, ferner bei Verkehrs- 
unterbrechungen, temporären Verkehrsstörungen etec., ist die 
nächst kürzeste, beziehungsweise nächst billigste Route zur 
Mitbedienung heranzuziehen. 

Bei allfälliger seitens der Parteien vorgeschriebener 
ee über eine andere als die von der Gemeinschaft 
mit der Effektuirung der Transporte vereinbarungsgemäss 
betraute Route, wobei selbstverständlich blos die Lokaltaxen 
von Bahn zu Bahn anzuwenden und zu kartiren sind, wären 
den Verwaltungen der transportirenden Route die ihrerseits 
ins Verdienen gebrachten Selbstkosten zu vergüten, be- 
ziehungsweise von dem Bruttoerträgniss vorweg zu ihren 
Gunsten abzusetzen. während der Einnahmenüberschuss in 
die Gemeinschaftsrechnung zu Lasten letzterer Route durch- 
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zuführen und wie das übrige Reinerträgniss auf alle Routen 
A maneie zu repartiren käme. 

owohl die transportirende, die billigsten Traktionskosten 
beanspruchende, als auch die eventuell vorhandenen, nächst 
höhere Selbstkosten nachweisenden Routen, mit selbstver- 
ständlichem Ausschluss der theuersten, aber noch als 
konkurrenzberechtigt anerkannten Route, beziehen gelegent- 
lich des Geldausgleiches Praecipua, welche genau den ziffer- 
mässig zu ermittelnden Beträgen jener thatsächlich ersparten 
effektiven Traktions- Selbstkosten zu entsprechen haben, 
welche nicht erspart worden wären, wenn eine jede der 
theureren Routen ihre paritätische Verkehrsquote selbst be- 
dient haben würde. 

6, Die Abrechnung, bezw. der Geld-Quotenausgleich der „Ver- 
kehrs - Interessengemeinschaft“ erfolgt nach Jahresschluss, 
und zwar sowohl in Bezug auf die von den Verwaltungen 
der transportirenden Route ins Verdienen gebrachten und zu 
Gunsten derselben vorweg auszuscheidenden — als auch 
rücksichtlich der zur Ermittlung vorerwähnter Praecipua für 
die übrigen an der Gemeinschaft partizipirenden Verwal- 
tungen blos in Rechnung zu ziehenden, durchschnittlichen 
kilometrischen Traktions-Selbstkosten, ferner auch in Bezug 
auf die Einnabmenergebnisse der betreffenden gemeinschaft- 
lichen Verkehrsrelationen endgültig nur auf Grund der 
publizirten diesfälligen Jahresrechnungsabschlüsse der 
betheiligten Transportunternehmungen. 

Die Einnahmenüberschüsse sind nach Vorabzug der zu 
vergütenden Selbstkosten, sowie der sub Position 5 erörterten 
Praecipua zu gleichen Theilen zu Gunsten aller der für jede 
besondere Verkehrsrelation in Betracht kommenden und 
nach den Bestimmungen sub Position 2 für die einzelnen 
Tarifklassen, als konkurrenzberechtigt sich erweisenden 
Routen zu repartiren. 

Innerhalb der einzelnen Routen sind die zukommenden 
Geldquoten einfach pro rata der Kilometer sämmtlicher be- 
theiligten Bahnen zu vertheilen, wobei eine besondere Be- 
rücksichtigung jener Bahnverwaltungen, welche an den 
nichttransportirenden Routen etwa mit geringeren Längen 
betheiligt sein sollten, nicht stattzufinden hat. 

Ueberdies wären vierteljährig — auf Grund der bereits 
revidirten Versandrapporte und der approximativ zu ermit- 
telnden, oder etwa in der Höhe der vorjährigen Ergebnisse 
anzunehmenden Selbstkostenrechnungen — provisorische 
Geldausgleichungen & Conto der definitiven Jahresabrech- 
nungen vorzunehmen. 

7. Neuausgebaute Linien, insofern sie durch ihre Betriebs3- 
eröffnung bereits vorhandene Verkehrsrelationen beeinflussen, 
beziehungsweise neue Routenkombinationen herbeiführen, 
sind auf Grund derselben unverrückbaren Prinzipien, vom 
Tage ihrer Betriebseröffnung an, in die „Verkehrs-Interessen- 
gemeinschaft* aufzunehmen. 

Die in der Broschüre enthaltene Begründung dieser Grund- 
sätze lässt manchen Zweifel an deren Durchführbarkeit zu. So 
scheint die jährliche Feststellung der Konkurrenzfähigkeit der 
betheiligten Routen auf Grund ihrer alljährig zu ermittelnden 
Traktionskosten eine zu schwankende Basis zu bilden und eine 
allzu grosse Arbeit zu verursachen. Andererseits muss aber 
erwogen werden, dass die Konkurrenz wesentlich eine Machtfrage 
ist, deren Regelung vornehmlichst im Interesse der Schwächeren 
durch Zuerkennung gleicher Berechtigung ein wohl anzustre- 
bendes, aber kaum je zu erreichendes Ideal bleiben dürfte. — 
Der Versuch, sich demselben möglichst zu nähern, ist um so 
verdienstlicher, als die Vorschläge des Verfassers diskutabel 
erscheinen und die dankenswerthe Anregung zu Erörterungen 
auf einem Gebiete geben, welches bisher noch wenig oder gar 
nicht bearbeitet wurde. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1, Schreibweise von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Nach einer Mittheilung der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Erfurt hat die- 
selbe angeordnet, dass die Stationsnamen 
Cöthen und Coswig im dienstlichen Ver- 
kehre ausschliesslich mit dem Anfangs- 
-buchstaben „C“ (nicht mit K) zu schrei- 
- ben sind. Die Station Coswig des Direk- 
 tionsbezirks Erfurt erhält, zur Vermei- 
dung von Verwechselungen mit der Sta- 


tion Coswig der Sächsischen Staatsbahn, 


die Zusatzbezeichnung „in Anhalt.“ 

Berlin, den 29. Dezember 1885. 

Die geschäftsführende Direktion. 
Krancke. 


(1) 


II. Güterverkehr. 


Hessische Ludwigsbahn. Der in unserer 
Bekanntmachung vom 14. November |. J. 
an ereiete Hessisch-Pfälzische Gütertarif, 
gü ve ab 1. Januar 1886 ist erschienen 
und kann zum Preise von 1,45 4 durch 
unser Tarifbüreau bezogen werden. 

Mainz, den 28. Dezember 1885, (2) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Gesell- 
schaft. Unter Bezugnahme auf unsere 
Bekanntmachung vom 14. November cr. 
bringen wir zur weiteren Kenntniss, dass 
der I. Nachtrag zum Hessisch-Württem- 
bergischen &ütertarif vom 1. Juli d. J. 


, am 1. k. Mts. eingeführt wird und zum 


Preise von 103 von unserem Tarifbüreau 
erhältlich ist. 
Mainz, den 28. Dezember 1885, (3) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Der in unserem Lokalverkehr und im 
gegenseitigen Verkehr der unter Preussi- 
scher Staatsverwaltung stehenden Eisen- 
bahnen, sowie im Verkehr der Staats- 
bahnen mit den Reichsbahnen in Elsass- 
Lothringen, für die Zeit vom 20. Juli d.J. 
bis Ende d. J. eingeführte Ausnahmetarif 
für die Beförderung von „Langeisen 
(Schienen, Röhren, Konstruk- 
tionseisen etc.)* auf Schemel- oder 


-r 


Kuppelwagen bleibt vorläufig bis Ende 

1886 weiter bestehen. (4) 
Magdeburg, den 30. Dezember 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Januar 1886 treten im Sächsisch- 
Oesterreichischen Verbande für Holz des 
Ausnahmetarifs 6a. zwischen Kupferberg 
(B, E. B.) und Annaberg sowie Buchholz 
Frachtsätze von 0,29 bez. 0,28 #4 pro 
100 kg in Kraft. 

Dresden, am 29. Dezember 1885. (5) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zum Südwestdeutschen Tarifheft 6 (Ba- 
dische Main - Neckarbahn Güterverkehr) 
ist mit Gültigkeit vom 1. Januar 1886 der 
III. Nachtrag erschienen ; derselbe enthält 
neben Ergänzung der Vorbemerkungen 
zum Heft 6, Tarifentfernungen für die 
neu aufgenommene Badische Station Hass- 
mersheim, eine Ergänzung der Stations- 
Tariftabelle für Heidingsfeld Bad. Bahn, 
sowie anderweite, theilweise ermässigte 
Frachtsätze für den Verkehr mit Pfullen- 
dorf Bad. Bahn. 

Karlsruhe, den 26. Dezember 1885. (6) 

Generaldirektion der Grossherzoglich 

Badischen Staatseisenbahnen. 


Für die Beförderung von Steinkohlen etc. 
in Wagenladungen von 10000 kg von Sta- 
tionen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Elberfeld und Köln (links- und rechts- 
rheinisch) nach Stationen der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn sowie von 
den Stationen Derne und Eving der letz- 
teren Bahn nach Stationen der genannten 
Staatsbahn bezirke im Rheinischen Nach- 
barverkehr tritt am 1. Januar 1886 an 
Stelle und unter Aufhebung des bezüg- 
lichen Ausnahmetarifs B Heft 6 vom 
1. Oktober 1883 nebst Nachträgen ein an- 
derweites Heft 6 des Ausnahmetarifs B 
in Kraft, dessen Frachtsätze im allgemei- 
nen den bisherigen entsprechen, jedoch 
für den Verkehr von einzelnen Zechen 
Frachterhöhungen in sich schliessen. 

Soweit letzteres der Fall, bleiben die 
bezüglichen seitherigen Frachtsätze noch 
bis zum 15. Februar 1886 in Geltung. 

Die Frachtsätze für Derne treten erst 
mit dem noch bekannt zu machenden Tage 
der Eröffnung dieser Station für den Güter- 
verkehr in Gültigkeit. 

Exemplare des neuen Tarifheftes sind bei 
den Güterexpeditionen zu 30 4, für das 
Stück zu haben. 

Köln, den 27. Dezember 1885. (7) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Mit dem 1. Januar k. J. tritt zu dem 
Ausnahmetarif für Steinkohlen und Kokes 
von diesseitigen Stationen nach solchen 
der Oester.-Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft via Mittelwalde ein Nachtrag II 
in Kraft. 

Derselbe enthält neue Sätze für die 
Stationen von Weckelsdorf bis Bohuslavic 
der Linie Halbstadt-Chotzen und er- 
mässigte Sätze für Station Opocno; ausser- 
dem Berichtigungen des Haupttarifes und 
des Nachtrags 1. 

Druckexemplare sind von den Versand- 
stationen und unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 29. Dezember 1885. (8) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der durch unsere Bekanntmachung vom 
21. Juli 1885 im Lokalverkehr, im Wechsel- 
verkehr mit den vom Preussischen Staate 
verwalteten Bahnen und den Reichseisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen zur Ein- 
führung gelangte Ausnahmetarif für Lang- 
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eisen wird bis zum 31. Dezember 1886 
verlängert. 

Breslau, den 28. Dezember 1885. (9) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit sofortiger Gültigkeit finden für 
Petroleum und Naphtha bei direkter Ex- 
pedition von Bremen, Bremerhaven, Geeste- 
münde, Brake, Nordenhamm, Hamburg H., 
Harburg a.d.E., Lübeck und Stettin nach 
Sonthofen Ausnahmetarifsätze im Nord- 
deutsch - Bayerischen Seehafen - Verkehr 
Anwendung. Nähere Auskunft ertheilen 
die Güterexpeditionen der genannten 
Stationen. 

Hannover, den 24. Dezember 1885. (10) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
auch Namens der betheiligten 

Verwaltungen. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Die im Heft 1 bezw. 2 
des Gütertarifs für oben bezeichneten 
Verband mit vorläufiger Gültigkeit bis 
31. Dezember 1885 bestehenden Ausnahme- 
frachtsätze für Roheisen zwischen Harz- 
burg einerseits und Pilsen loco, Pilsen 
trans. und Pilsenetz, sowie Teplitz und 
Teplitz-Waldthor andererseits bleiben über 
diesen Zeitpunkt hinaus bis auf weiteres 
in Geltung. 

Magdeburg, den 28. Dezember 1885. (11) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. Januar 1886 tritt ein Nachtrag II 
zum Heft 2 des Rheinisch - Westfälisch- 
Niederländischen Kohlenverkehrs in Kraft. 

Derselbe enthält eine Ergänzung der 
Vorbemerkungen, Berichtigungen des 
Zechenverzeichnisses, eine Bestimmung 
über die Aufhebung der Sätze für die 
Stationen Dahlbusch und Horst, neue 
Sätze für Frintrop und abgeänderte Sätze 
für Stationen des Direktionsbezirks Köln 
(linksrh.), sowie für Stationen der Aachen- 
Jülicher Bahn nach Stationen der Lüttich- 
Limburger und Lüttich-Maestrichter Bahn, 
Sätze für die Stationen Eysden, Gronsveld 
und Jupille der letzteren Bahn u. s. w. 

Die im Nachtrag enthaltenen erhöhten 
Frachtsätze von Eschweiler, sowie die Sätze 
für Friotrop, soweit durch solche Er- 
höhungen gegen seither bestandene Sätze 
für Oberhausen sich ergeben, treten jedoch 
erst am 15. Oktober 1886 in Kraft. 

Elberfeld, den 21. Dezember 1885. (12J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1/13. Januar 1886 ab wird im Ver- 
kehr nach Russland auf Grund des all- 
gemeinen Statuts für die Russischen Eisen- 
bahnen, eingeführt mit Gesetzeskraft vom 
12. Juni 1885 ab, die zollamtliche Behand- 
lung von Kisenbahn-Transportgütern an 
der Grenze auf Russischer Seite und 
während der Beförderung von der Grenze 
bis zur Bestimmungsstation, letztere aus- 
genommen, mit Ausschluss von sonstigen 
Vermittelungspersonen, allein durch die 
betreffende Eisenbahnverwaltung, oder 
deren zu diesem Behufe angestellte Organe 
(sogenannte Eisenbahn - Zollagenten) er- 
folgen. 

Die diesseitige Bekanntmachung vom 
25. September 1878, wodurch die Vermitte- 
lungsadressen zum Zwecke der zollamt- 
lichen Behandlung auf Russischer Seite 
während des Eisenbahntransports zu- 
gelassen waren, tritt mit dem 1/13. Januar 
1886 ausser Kraft. 

Ein Vermerk im Frachtbriefe, durch den 
trotzdem eine Vermittelungsadresse vor- 
geschrieben werden sollte, wird von den 
Russischen Eisenbahnverwaltungen vom 


“1/13. Januar 1886, als gesetzwidrig, nicht 


beachtet werden. 
, Für den Grenzübergang via Wirballen 
ist eine Ermässigung der Gebührentaxe 
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nach Massgabe der für Alexandrowo 
bereits geltenden in Aussicht gestellt. 
Bromberg, den 28. Dezember 1885. (13) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mecklenburgische Südbahn.. (Ludwigs- 
lust - Neubrandenburg - Friedland.) Am 
1. Januar k. J. tritt für den Güterverkehr 
der Gesammtstrecke Ludwigslust - Fried- 
land ein neuer Lokal-Gütertarif 
in Kraft, wodurch die Lokaltarife der ein- 
zelnen Strecken Parchim - Ludwigslust, 
Parchim - Neubrandenburg und Neu- 
brandenburg - Friedland, sowie der Tarif 
für den Wechselverkehr der drei genannten 
Bahnen zur Aufhebung gelangen. 

Durch diesen Tarif ermässigensich 
die bisherigen Frachtsätze der 
Parchim - Ludwigsluster Eisenbahn im 
Lokalverkehr und im Verkehr mit den 
Stationen der Strecke Parchim-Friedland. 

Nähere Auskunft ertheilen die Stationen 
vom 1. Januar ab. Auch liegen von dann 
ab Verkaufsexemplare des Tarifs (A 80 4) 
bei denselben auf. 

Berlin, den 28. Dezember 1885. (14) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

Herrmann Bachstein. 


Zu den Tarifheften ı und 2 des Deutsch- 
Polnischen Eisenbahnverbandes vom 1. Ok- 
tober 1885 treten mit dem 1. Januar 1886 
die Nachträge 1 in Kraft. Dieselben ent- 
halten: 

1. den Ausnahmetarif 24 für Stärke, ge- 

trocknete und Stärkemehl, 

2. Ergänzungen der Tariftabellen, 

3. Berichtigungen, 

4. Aufhebung der direkten Frachtsätze 
zwischen Iwangorod loco und tr. der 
Iwangorod - Dombrowaer Eisenbahn 
und Braunsberg, Danzig, Dirschau, 
Elbing, Königsberg, Neufahrwasser 
und Neustadt i/Westpr. 

Soweit in den Berichtigungen Erhö- 
hungen gegen die bisherigen Sätze vor- 
kommen, finden dieselben erst vom 15. Fe- 
bruar 1886 ab Anwendung. 

Tarifexemplare werden bei den Ver- 
bandstationen, sowie bei der unterzeich- 
neten Verwaltung verabfolgt. 

Bromberg, den 23. Dezember 1885. (15) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zu den Güter- bezw. Vieh- etc. Tarifen 
für den Verkehr zwischen den Stationen 
der Eisenbahn - Direktionsbezirke Elber- 
feld, Köln (linksrheinisch und Köln 
(rechtsrheinisch) einerseits und Stationen 
der Oldenburgischen Staatseisenbahnen 
andererseits, treten am 1. n. Mts. die 
Nachträge IX, VI und II resp. V und II 
in Kraft, enthaltend neben einigen Be- 
richtigungen und auf dem Instruktions- 
wege durchgeführten Aenderungen etc. 
Entfernungen und Tarifsätze für die Sta- 


‚tionen Langförden, Schneiderkrug und 


Vechta der Oldenburgischen Staatsbahn 
sowie für die Stationen der Strecke Mont- 
joie-Malmedy des Kisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksrheinisch). 

Näheres ist auf den Verbandsstatienen, 
von welchen auch Exemplare der Nach- 
träge käuflich zu beziehen sind, zu er- 
fahren. 

Oldenburg, 1885 Dezember 24. (16B& W) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eısenbahndirektion. 


Am 1. Januar 1886 tritt der Nachtrag X 
zum Ausnahmetarife vom 1. Januar 1882 
für die Beförderung von Steinkohlen etc. 
von Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Köln (rechts- und linksrheinisch) 
und Elberteld nach Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Magdeburg etc. in 
Kraft. Derselbe enthält neben verschie- 
denen sonstigen Aenderungen neue Fracht- 
sätze für den Verkehr von den Stationen 
Buer, Gladbeck und Hugo unter Auf- 
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hebung der für die Zechen Graf Moltke 
und Hugo über die vorgenannten Stationen 
bestehenden Frachtsätze ab Zeche. So- 
weit Frachterhöhungen eintreten, bleiben 
die seitherigen Frachtsätze noch bis zum 
15. Februar 1886 in Gültigkeit. 
Exemplare des Nachtrags sind bei den 
betreffenden Güterexpeditionen zu haben. 
Köln, den 28. Dezember 1885. (17) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die ım Lokal- und Wechselverkehr der 
Preussischen Staatsbahnen, sowie im Ver- 
kehr der Preussischen Staatsbahnen mit 
den Reichsbahnen in Elsass - Lothringen 
eingeführte Frachtberechnung für Lang- 
eisen (Schienen, Röhren, Konstruktions- 
eisen ete.) wird mit Bezug auf unsere Be- 
kanntmachung vom 31. Juli d. J. auf ein 
weiteres Jahr — bis 31. Dezember 1886 — 
in Geltung gesetzt. 

- Berlin, den 30. Dezember 1885. (18) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 

Am 1. Januar 1886 tritt ein Ausnahme- 
tarif L. für die Ausfuhr von Blei des 
Spezialtarifs I im Verkehr von den Sta- 
tionen Call, Mechernich, Stolberg, Stolberg- 
Hammer des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (linksrh.), Deutz, Deutzerfeld-Kalk, 
Dortmund, Kalk, Mülheim a/Rb., Ober- 
hausen, Wesel und Bestwig-Nuttlar der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Köln (rechts- 
rheinisch) und Elberfeld nach den Sta- 
tionen Dordrecht, Middelburg, Rotterdam, 
Utrecht und Vlissingen der Niederländi- 
schen Staatsbahn, Amsterdam, Rotterdam 
und Utrecht der Niederländischen Rhein- 
bahn und Amsterdam der Holländischen 
Bahn in Kıaft. 

Mit dem gleichen Tage werden Sätze 
des Ausnahmetarifs H. für Schwefelkies 
zwischen den Stationen Grevenbrück und 
Schwelm des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld und der Station Maestricht der 
Niederländischen Staatsbahn eingeführt. 

Das Nähere hierüber ist bei dem Tarif- 
büreau hier zu erfahren. 

Elberfeld, den 29. Dezember 1885. (19J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Köln-Minden - Belgisch : Fran- 
zösischer &üterverkehr. Der in dem vor- 
bezeichneten Güterverkehr bestehende 
Ausnahmetarif für den Transport von 
Blei in Blöcken wird mit Gültigkeit 
vom 1. Januar 1886 durch Aufnahme der 
Artikel „Blei in Platten“ sowie 
„Zink in Platten und Blöcken“ 
erweitert. 

Köln, den 30. Dezember 1885. 

Königliche -Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Die bis Ende des Jahres 1885 für Lang- 
eisen (Schienen, Röhren, Konstruktions- 
eisen etc.), welches wegen des Gewichts 
oder der Länge auf einem gewöhnlichen 
Güterwagen von 10 000 kg Tragkraft nicht 
verladen werden kann, eingeführte Fracht- 
.berechnungsweise findet noch bis Ende 
des Jahres 1886 statt. 

Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Dienststellen. 

Erfurt, den 29. Dezember 1885. (21) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Januar 1886 tritt der Nachtrag 2 
zum Gütertarif für den Verkehr zwischen 
Stationen des Bezirks Köln (rechtsrhein.), 
der Dortmund-Gronau-Enscheder und der 
Niederländischen Staatseisenbahn einer- 
seits und Stationen des Bezirks Bromberg, 
der Marienburg-Mlawkaer und Ostpreussi- 
sehen Südbahn andererseits vom 1. Okto- 
ber 1885 in Kraft, enthaltend: neue bezw. 
anderweite, ermässigte Entfernungen und 

 Frachtsätze für die Stationen Baitkowen, 


(20) 
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Berent, Bialla, Drygallen, Fordon, Gr. Li- 
niewo, Gutten, Kiöwen, Klinsch, Kowahlen, 
Lindenbusch, Lyck, Marggrabowa, Mischke 
und Neuendorf 1. Ostpr. des Bezirks Brom- 
berg, Grajewo, Lyck und Prostken der 
Ostpreussischen Südbahn, anderweite, 
theilweise ermässigte Ausnahme-Fracht- 
sätze. für Holz ete. im Verkehr mit den 
Stationen der Marienburg-Mlawkaer Eisen- 
bahn sowie Berichtigungen. — Exemplare 
des Nachtrags sind bei den Güterexpedi- 
tionen zu haben. 

Köln, den 28. Dezember 1885. (22) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Siidösterreichisch - Ungarisch - Deutscher 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1886 gelangen im Südösterreichisch- 
Ungarisch-Deutschen Güterverkehr für den 
Transport von Extrakten bei Aufgabe 
von mindestens 10000 kg oder Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht nachstehende 
Frachtsätze zur Einführung: 

a) für Kastanienholz-Extrakt: 
Von Monfalecone Francspro Tonne 
nach Barmen . . . RL TEA 

„ Barmen (ÜUhnter-) . 74,40 

„ Barmen (Rittershausen) 74,65 

se Elperfeldm,u 00, 22 .8..714528 

b) für Extrakte undandere: 
Von Monfalcone Francs pro Tonne 
na chebarmen“ 25. ..:24°.2.85,76 

„ Barmen (Unter-). . 85,76 
„» Barmen (Rittershausen) 86,01 
„  Biberfeld==r. 77; 


München, 22. Dezember 1885. (23) 
Generaldirektion 
der Königl. Bayer. Verkehrsanstalten, 
Betriebsabtheilung. 
Schamberger. 


Am 1. Januar 1886 tritt der Nachtrag Ill 
zu dem Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen ete. im Norddeutschen 
Verbande vom 1. Dezember 1884 in Kraft, 
enthaltend ausser Berichtigungen und Er- 
gänzungen neue Frachtsätze für den Ver- 
kehr von Zeche Gneisenau bei Derne, 
Station der Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn. — Exemplare sind bei den 
betreffenden Güterexpeditionen zu haben. 

Von demselben Tage ab wird der von 
den Anschlusszechen bei Eving nach 
Wittenberge im Rheinisch-Niederdeutschen 


Verbande bestehende Frachtsatz von 
1,09 A4 auf 1,05 4 pro 100 kg ermässigt. 
Köln, den 28. Dezember 1885. (24) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


III. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Januar 1886 tritt für den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Bromberg an Stelle 
des Lokaltarifs für die Beförderung von 
Personen, Reisegepäck und Hunden vom 
1. August 1881 eın neuer Tarif in Kraft, 
welcher durch Vermittelung der Billet- 
expeditionen zum Preise von 1,60 44 be- 
zogen werden kann. 

Aenderungen der bisherigen Beförde- 
rungspreise treten hierdurch nicht ein. 

Bromberg, den 19. Dezember 1885. (25) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1.Januar 1886 tritt zum diesseitigen 
Lokal-Personentarif der Nachtrag I inKraft. 

Derselbe enthält zum Theil bereits ein- 

eführte, zum Theil mit vorgenanntem 

age neu zur Einführung gelangende Ab- 
änderungen bezw. Ergänzungen der Zusatz- 
bestimmungen zum Betriebsreglement. 

Das Nähere hierüber ist auf den Sta- 
tionen zu erfahren. 

Breslau, den 29. Dezember 1885. (26) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


IV. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Eatin - Lübecker Eisenbahngesellschaft. 
Bei der am 21. d. Mts.in Gegenwart zweier 
Notare erfolgten Ausloosung von 36 Obli- 
gationen unserer 4prozentigen Prioritäts- 
anleihe vom Jahre 1882 sind die nach- 
folgenden Nummern ausgeloost worden: 

Litr. A No. 16 21 
384 455 797 1037 
1132 1154 1337 =9St.31000.44= 9000.44 

Litr. B No. 429 
709 710 716 763 
951 952 957 1070 
1074 1424 . .. 

Litr. C No. 222 
234 437 644 677 
686 8397.1809 1853 
1854 1859 2259 2291 
2314 2433 2581 .—=16,„ 100 „ =1600 „ 

36 Stück = 16100. 

Die ausgeloosten Obligationen werden 
am 1. Juli 1886 nach Wahl der lahaber 
in Frankfurt a/M. bei den Herren von Er- 
langer & Söhne, in Oldenburg bei der 
Oldenburgischen Landesbank und bei der 
Oldenburgischen Spar- und Leihbank, in 
Lübeck bei der Kommerzbank, in Schwerin 
bei der Mecklenburgischen Bank eingelöst. 

Von den in den ersten 3 Ausloosungen 
gezogenen Nummern derselben Anleihe 
sind bis jetzt zur Einlösuag nicht prä- 
sentirt: 

Von der zweiten Ausloosung 

Litr. A No. 1329. Litr. B No. 254. 

Litr. C No. 287 512 533 u. 2603. 

Von der dritten Ausloosung 

Litr. C No. 594. 

Alle durch Amortisation bis heute ein- 
gelösten Obligationen sammt dea, dazu 
gehörigen noch nieht fällig:a Koupons 
nebst Talon sind unter notarieller Assistenz 
verbrannt worden. (27H&V) 

Eutin, den 27. Dezember 1885. 

Der Verwaltungsrath. 


=1l,, 500 „ =5500 „g 


‚‚V. Verkauf von Altmaterialien. 


kisenbahn - Direktionsbezirk Elberfeld. 
Die in den Werkstätten zu Witten, Elber- 
feld, Langenberg, Arnsberg und Siegen 
im Zeitraume vom 1. April 1886 bis Ende 
März 1887 sich ergebenden Materialien- 
Abfälle, als Eisen- etc. Drehspäne, Eisen- 
gussschrott, Schmiedeeisenschrott, Rad- 
reifen, alte Radgestelle, Kupfer-, Messing- 
und Stahlschrott, Abfälle von Zink, Leder, 
Gummi, Plüsch, Wagentuch, Hammer- 
schlag, Schweissofenschlacken, Os>lrück- 
stände u. a. m. sollen im Wege des öffent- 
lichen Meistgebotes verkauft werden. 

Angebote sind schriftlich, frei und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Ankauf alter 
Werkstatts-Materialien etc.“ versehen, bis 
Freitag, den 15. Januar 1886, ver- 
schlossen an unser maschinentech- 
nisches Büreau hier einzureichen, 
woselbst deren Kröffnaung Vormittags 
11 Uhr in Gegenwart der erschienenen 
Betheiligten erfolgen wird. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Massen- 
Verzeichniss sind bei dem Kanzlei-Vor- 
steher Peltz hierselbst einzusehen, können . 
auch gegen Zahlung von 50 4% das Stück 
von dem Genannten bezogen werden. 

£lberfeld, den 29. Dezember 1885. (28) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


VI. Vermischte Bekanntmachungen. 


Privatbahn-Berufsgenossenschaft. Ge- 
mäss $ 21 des Unfallversicherungsgesetzes 
vom 6. Juli 1884 bringen wir im Nach- 
stehenden die von uns auf Grund des $ 19 
des Genossenschaftsstatuts beschlossene, 
mit dem 1. Januar 1886 in Geltung tre- 
tende veränderte Eintheilung der Ver- 
trauensmänner-Bezirke, sowie die für die 


einzelnen Bezirke erwählten Vertrauens- 
männer und deren Stellvertreter zur öffent- 
lichen Kenntniss. Die Namen der Stell- 
vertreter sind in Klammern angegeben. 
Bezirk la., umfassend die Provinzen Ost- 
und Westpreussen. 
Eisenbahndirektor Breid- 
sprecher(Eisenbahndirektor Seering) 
von der Direktion der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn zu Danzig. 
Bezirk Ib., umfassend die Provinzen 
Posen und Schlesien. 
Eisenbahndirektor Fischer 
(Rechtsanwalt Dr. Wieczorek) von der 
Direktion der Breslau - Warschauer 
Eisenbahngesellschaft zu Poln. Warten- 


erg. 

Basick Ic., umfassend die Provinzen 
Pommern und Brandenburg, einschliess- 
lich der im Königreich Sachsen belege- 
nen Strecken der Berlin-Dresdener Eisen- 
bahn. 

Königl. Regierungs-Assessor 
Schulze (Königl. Eisenbahn-Maschi- 
neninspektor Lutterbeck) von dem 
Königl. Eisenbahn-Betriebsamt (Berlin- 
Dresden) zu Berlin SW., Bahnhofs- 
strasse No. 2a. 

Bezirk Il, umfassend die Provinzen 
Schleswig-Holstein und Hannover (aus- 
schliesslich der Almelo - Salzbergener 
Eisenbahn, Mecklenburg - Schwerin, 
Mecklenburg-Strelitz, Oldenburg (ohne 
Birkenfeld), Braunschweig (einschliess- 
lich der ausserhalb Braunschweigischen 
Gebiets belegenen Strecken der Halber- 
stadt-Blankenburger und der Braun- 
schweigischen Landeseisenbahp), Lübeck, 
Bremen und Hamburg. 

Ober-Betriebsinspektor Blu- 
menthal (Oberingenieur Reiche) 
von der Direktion der Lübeck-Büchener 
Eisenbahngesellschaft zu Lübeck. 

Bezirk Illa., umfassend die Provinz 
Hessen-Nassau und dasGrossherzogthum 
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Verlag von J. Engelmann in Berlin W. 
Lützowstr. 16. 
Engelmann’s 


Kalender f. Eisenb.-Verwalt.- 


Beamte 

ro 1886 (2Theile) kostet nur Rmk. 1,50. 
inzeln franko Rmk. 1,70 Im Mai 1886 
erscheint ein Nachtrag gratis. Die 
Aufiage ist nahezu vergriffen. 


Tinten. 


Geg. Einsendung v. 30 4 Marken vers, 
franco 6 Prob. versch. Qual. 


Bielefeld. Bornträger & Clüsener. 


Beste Belenehtung: Im Freien, 


Eingeführt bei den bedeutendsten Bah- 
nen des In- und Auslandes, bei Baube- 
hörden, Wasserleitungen, Ueberschwem- 
mungen etc. ca. 20000 im Gebrauch. 


J. G. Lieb, Biberach a/Riss. 


\ 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 


allen Orten der Erde. | 


 S.Schuckert, Nürnberg, 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. 
ge ; Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 
in jeder Art und in jedem Umfang. 


Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 


dieselbe Maschine. 


Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 

Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 

Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 

Elektrische Eisenbahnen. 

Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 


a en ee ee ee Al I A a u 1 ml tn 1 


Hessen, einschliesslich der ausserhalb : 
des letzteren belegen Strecken der Hes- Ueber 1700 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 
sischen Ludwigseisenbahn. als _ 3800 Bogenlampen System Piette-Krizik und 
OberbetriebsinspektorHeyl ca. 35000 Glühlampen bereits in Betrieb. ne 
(Oberingenieur Hochgesand) von der Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. } 
Spezialdirektion der Hessischen Lud- Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebs- 
wigs-Eisenbahngesellschaft zu Mainz. kostenberechnungen auf Wunsch gratis, We 
Bezirk IlIlb, umfassend die Provinz Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 
Westfalen, die Rheinprovinz, Birkenfeld, 3 
Waldeck, Schaumburg-Lippe, Lippe und 
die Almelo-Salzbergener Eisenbahn. 
EisenbahndirektorSiemsen 
(Büreauchef Joseph Freyaldenhoven) 
von der Direktion der Eisern-Siegener 
Eisenbahngesellschaft zu Siegen. 
Bezirk IV., umfassend die Provinz 
Sachsen und das Königreich Sachsen 
(ausschliesslich der den Bezirken Ic. 
und il. besonders zugetheilten Bahnen), 
Anhalt, die Grossherzoglich und Her- 
Bun Sächsischen, sowie die Fürstlich 
c 


Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 


Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie 


zu Dortmund 


liefert: 
Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 


Kohlen und Coaks. Erze. ’ 


; . Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. | geschmiedet und bearbeitet. 
St OTZULIRIN NER und . Reussischen Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus | Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
aaten. Bessemerstahl und Flussstahl. und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 


geschriebenen Fagon. 

$ E E 2 Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 

Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und eisen, Bessemerstahl, Fsinko Puddelstahl. 
Flusseisen. j Hufstab- Mutter-,Felgen-,‚Reifen&&Roststab-Eise 

Lang- u. Querschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. Geschmiedetes Eisen. 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. Universaleisen. 

Ferrerken aus Bessemer- und Martinstahl. Profilirtes Eisen aller Art als: \ 
chsen aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss Winkeleisen Nach Aunsereme Profihrehiet 


eisen. i 
Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. T a e = m re au dem 
Grubenschienen aus Eisen und Stahl. ragereisen ümep ii ormalprofilbuch. 
Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. Eisen ee MaR, 
6rubenwagen-Rüder und complete Sätze etc. aus| Fenstereisen ete. ST enenn,Bernugul 
Temperstahl. k "| Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 
Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, | Lowmoor-,Flusseisen-‚Martinstahl & Bessemer- 
eiserne Streckenbögen. stahl-Qualität, 
Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 
Weichen, Kreuzungen. j schweisst. 
Giesserei-Producte jeder Art. Geschosse. Reservoirbleche. Sturz- und Feinbleche. 


Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 
merstahl 


Baurath Kohl (Obergüter-Verwalter 
Heyling) von derDirektion derWeimar- 
Geraer Eisenbahn - Gesellschaft zu 
Weimar. 

Beizirk V., umfassend Bayern, Württem- 
berg, Baden (ausschliesslich der Strecken 
der Hessischen Ludwigsbahn), Sigmarin- 
gen, Elsass-Lothringen. 

Direktionsrath Heller (Ober- 
ingenieur Müller) von der Direktion 
der Pfälzischen Eisenbahnen zu Lud- 
wigshafen a.Rh. 
Lübeck, den 27. Dezember 1885. (29) 
: Der Vorstand 
der Privatbahn-Berufsgenossenschaft. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt der Dr. Wild’schen Buchdruckerei (Gebr. Parcus) in München bei, betreff. Tarif-Buch. 
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Die Zeitung erscheint T 
£ MITTWOCHS und SONNARENDS, - 
4 Abonnements - Bedingungen: 
1: Bei Bezug duren die 


Post (innerhalb des Deutsch- 
r Oesterreichischen Poastgebietes) und durch jede Buch- 
Br handlung vierteljährlih. . . . 2... 4 Mk 


Saämmiliche offizielle Insernıe sind an de Expedition 
rs der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


* Dr. jur. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


Deutscher 


1806. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direct 
an die Buch- und Stemdruckerei von A. 3. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die ®gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogemen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
Post (nicht auch dureh die Expedition) bezogene 
Exemplaren sind »usserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commisslionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin $.,Ritterstr. 86, 


Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


e Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


A Berlin, den 6. Januar 1886. 


Inhalt: 

Reich: Preussische Staatsbahnen: 

_ bahnen. Oberlausitzer Bahn. Schlafwagenverkehr. 
Rundreisebillete. 


Milchbeförderung. Station Lagerhof bei Gesundbrunnen. 
Finsterwalder Eisenbahngesellschaft. Mainzer Strassenbahn-Aktiengesellschaft. 


William H. Vanderbilt. — Das neue Bahnpolizei- Reglement für die Eisenbahnen Deutschlands. — Aus dem Deutschen 
Retourbillete. Bestimmungen, betreffend den Eisenbahntransport von Anhydrit. 
Stargard -Posener Eisenbahn. 


Preussische Staats- 
Betriebsergebnisse im November 1885. Kombinirbare 
Assmannshausen - Niederwaldbahn - Gesellschaft. Zschipkau- 
Kohleneinfuhr in Hamburg. — Die Antwerpener allgemeine 


Ausstellung (Krafttransformation und Krafttransport). — Russische Korrespondenz: Zufuhrbahnen und Tarifprojekt. Tuckum - Windau. 


Riga Pleskau. 
bewährte Bahngesellschaft. Flüssiges Feuerungsmaterial. 
Fleischtransporte. Natürliches Gas zu Pittsburgh. — Litteratur: 
tigungen. II. Eröffnungen. III. Aenderungen von Stationsnamen. 
Eftektenverkehr. VII. Submissionen, 


William H. Vanderbilt. 


Die Familie Vanderbilt spielt in der Eisenbahngeschichte 
der Vereinigten Staaten eine so hervorragende Rolle, dass das 
Aufsehen erklärlich ist, welches der am 8. Dezember infolge 
eines Gehirnschlages plötzlich erfolgte Tod William H. Vander- 
bilt’s, eines der „Eisenbahnkönige“, in weiten Kreisen der Union 

- hervorgerufen hat. Der Verstorbene war der Sobn des Commo- 
- dore Cornelius Vanderbilt, des Stammvaters dieser Familie von 
 Eisenbahbnleuten grössten Massstabes und eines Mannes von 

ausserordentlicher Kraft und Energie. Der jetzt Hingeschiedene, 
geboren in New Brunswick, New Jersey, am 8. Mai 1821, besuchte 
bis zu seinem 18. Jahre die Lateinische Schule des Columbia 
. College, in welcher er zwar fleissig seinen Studien oblag, ohne 

_ aber hervorragende Eigenschaften zu zeigen. Sein Vater, der 
ihn als nur mittelmässig begabt ansah und sich für die Zukunft 


- nicht vielvon ihm versprach, kümmerte sich um seine Erziehung 


wenig. William Vanderbilt trat nach der Schule in eins der 
grössten Bankgeschäfte Newyorks ein, in welchem er sich seiner 
geschäftlichen Ausbildung mit dem grössten Eifer und Fleiss 
. iimete, Seine Chefs erkannten bald seine hervorragende Tüch- 
tigkeit, so dass er binnen kurzem das in damaliger Zeit für einen 
Kommis hobe Einkommen von 16 Dollar ie Woche erlangte. 
Sein Vater, schon derzeit ein sehr reicher Mann, bewilligte ihm 
keinen Zuschuss, so dass er allein auf dieses Einkommen ange- 
wiesen war, seibst nachdem er sich bereits im Jahre 1841 mit 
Miss Kissam, der Tochter eines Geistlichen Brook!yns, einer Dame 
von hohen Eigenschaften des Charakters und Herzens, ver- 
heirathet hatte. 
Das junge Paar musste daher in den ersten Jahren sehr 
eingeschränkt leben, dies that aber seinem Glücke und seiner 
Zufriedenheit keinen Abbruch. ‘ 
Die grossen Anstrengungen, denen der junge Mann im Ge- 
chäft sich aussetzte, hatten nach und nach seine Gesundheit so 
erschüttert, dass er genöthigt wurde, die Stubenarbeit aufzu- 
geben. Seinem Vater blieb nun, wenn er nicht einem frühen 
inscheiden seires Sohnes entgegensehen wollte, nichis übrig, 
als etwas Besonderes für ihn zu thun und er kaufte ihm daher 
eine kleine Farm von 70 Acres in New Dorp, Staten Island, ibm 
überlassend, daraus das Beste zu machen. 2 
So ging William im Alter von 22 Jahren zur Landwirth- 
aft über, für die er zwar besondere Vorliebe, in der er aber, 


Transkaspische Bahn. — Amerikanische Korrespondenz: 
Exkursionen nach Skandinavien. Fahrpreise in Illinois. Bahnverkauf, Vieh- und 
T. Hadley, Railroad - Transportation. — Offizielle Anzeigen: 

IV. Güterverkehr. 
Vlll. Verkauf von Altmaterialien. — Privatanzeigen. 


Canadian Pacificbahn. Strassenkreuzungen im Niveau. Eine 


I. Berich- 


V. Personen- und Gepäckverkehr. VI. Eisenbahn- 


so wenig wie seine junge Frau, irgend welche Kenntniss oder 
Erfahrung hatte. Von früh bis spät thätig, gelang es ihm aber 
bald, alle ihm entgegenstehenden Hindernisse zu besieger, so 
dass das vorher wüste und vunfruchtbar scheinende Land wie in 
einen blumigen Garten verwandelt schien und seine 70 Acres 
ihm schon ein gutes Einkommen sicherten. Der Ehrgeiz, für 
seine Thätigkeit ein weiteres Feld zu gewinnen, reiften den Plan 
in ihm, seine Farm durch Zukauf von Ländereien zu vergrössern. 
Das dazu erforderliche Kapital von 6000 Dollar herzugeben 
lehnte sein Vater aber ab und entschloss sich dazu erst, als der 
Sohn dasselbe sich von anderer Seite verschafft hatte. 

Durch den Erfolg des Sohnes in seinen landwirthschaft- 
lichen Unternehmungen wurde endlich der Vater ihm näher ge- 
bracht und veranlasst, ihm grösseres Vertrauen als bis dahin zu 
schenken. Aber auch in seiner Nachbarschaft hatte man von 
seiner Energie und geschäftlichen Tüchtigkeit einen so hohen 
Begriff bekommen, dass er, obwohl ohne alle Erfahrung im Eisen- 
bahnwesen, von den Betheiligten einstimmig zum Receiver (Ad- 
ministrator) der zahlungsunfäbig gewordenen kleinen Staten 
Island-Eisenbahn ernannt wurde. Diese Bahr, ohne Geld, ohne 
Kredit, obne Material und ohne Organisation, war die Schule, in 
welcher der künftige „Risenbahnkönig* seine ersten Lehren em- 
ping. In zwei Jahren hatte er alle Gläubiger der Bahn be- 
iriedigt, sie mit Newyork durch eine unabhängige Linie von Fähr- 
booten verbunden und auf eine sichere finanzielle Grundlage 
gebracht. Er wurde dann Präsident der Gesellschaft und blieb 
in dieser Stellung bis dahin, dass er berufen wurde, einem zur 
Wiederherstellung seiner Gesundheit nach Kuropa gereisten 
Bruder Beistand zu leisten. Nach seiner Rückkehr im Jahre 
1864 scheint er das volle Vertrauen seines Vaters erlangt zu 
haben, welcher ihn zum Vizepräsidenten der Newyork und Harlem- 
bahn machte und ihn als Adjutanten bei allen seinen Eisenbahn- 
operationen verwendete. 

Im Jahre 1865 wurde er Vizepräsident der Hudson River 
Eisenbahngesellschaft, und war dabei soweit thätig, als es der 
alte Commodore gestattete, dessen Gewohnheit es nicht war, der 
Diskretion der unter ihm stehenden viel zu überlassen. Nach 
Verschmelzung dieser Bahn mit der Newyork Centralbahn wurde 
Wilhelm H.Vanderbilt Vıze präsident der vereinigten Bahnen und war 
dann — unter seinem Vater— bekannt als das Haupt des grossen 
Systems der „Vanderbilt Bahnen“, zu denen auch bald die Lake 
Shorebahn westlich von Buffalo gelegt wurde, 
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Nach dem Tode des Commodore, 1877, war niemand davon 
überrascht, dass die Hauptmasse des grossen Vermögens desselben 
auf diesen Sohn überging, welcher seit 12 Jahren, während deren 
das Vanderbilt’sche Eisenbahnsystem angewachsen war, bei der Ver- 
waltung geholfen hatte. Die erste bedeutende Erwerbung unter 
dem jetzt Verstorbenen war die Michigan Centralbahn, später 
verschmolzen mit der Canada Southern zur Herstellung eines 
zusammenhängenden Netzes zwischen Chicago und Buffalo. Später 
wurden für jenes System theils eigentbümlich ‘erworben, theils 
durch grosse Kapitalanlagen in den betreffenden Aktien etc. 
dienstbar gemacht: die sogenannte Nickel Platelinie, die North- 
westernbahr, die Cleveland, Columbus,Cinsinnati und Indianopolis- 
Eisenbahn, und endlich die West Shorebahn, deren Ankauf erst 
2 Tage vor dem Tode Vanderbilt’s perfekt wurde. 


Im Mai 1883 zog sich Mr. Vanderbilt aus Gesundheitsrück- 
sichten von der Präsidentschaft seinergrossen Gesellschaften zurück, 
blieb nur noch Direktor einer jeden derselben und ihre Organi- 
sation wurde umgeändert, indem die Stelle eines Vorsitzenden 
des Direktoriums geschaffen wurde. Ein thätiger Eisenbahn- 
direktor wurde Präsident jeder Gesellschaft und Mr. Vanderbilt’s 
ältester Sohn, Cornelius, dessen Erfahrung im Eisenbahn- 
wesen eine längere als die seines Vaters war, wurde Vorsitzender 
der Direktionen der Newyork Central- und Michigan Centralbahn, 
sein zweiter Sohn, William. K. dagegen, welcher bis dahin als Vice- 
präsident der Newyork Centralbahn deren Verkehrsleitung hatte, 
wurde Vorsitzender der Lake Shoredirektion. Seitdem ist Mr. Van- 
derbilt nicht mehr als aktiver Eisenbahnverwalter thätig ge- 
wesen, aber als Besitzer eines beherrschenden Interesses dieser 
grossen Gesellschaften hat er nothwendigerweise vielfach zuge- 
zogen werden müssen und hat unzweifelhaft deren Politik noch 
immer geleitet. 


Mr. Vanderbilt hat, wie allgemein angenommen wird, etwa 
100 600 000 Dollar von seinem Vater ererbt und beinahe zweimal 
soviel hinterlassen; der Zuwachs rührt zum grossen Theil her 
von dem durch das allgemeine Fallen des Zinsfusses für Eisen- 
bahnobligationen herbeigeführten Steigen des Verkaufspreises der- 
selben, infolge dessen die im Jahre 1877 pari stehenden 6 pCt. 
Papiere jetzt durchschnittlich mehr als 120 kosten, Jedenfalls 
war er der reichste Mann der Welt. 


Er hinterlässt eine Wittwe und 8 Kinder, 4 Söhne und 
4 Töchter. Von seinen Söhnen sind die drei ältesten, Cornelius, 
William K. und Frederik W., Oberbeamte der verschiedenen 
Vanderbiltbahnen. Der jüngste Sohn, Georg, ist kein Geschäfts- 
mann, sondern soll lediglich sich litterarischen Beschäftigungen 
hingeben. Alle Söhne sind von früh auf zu Eisenbahnmännern 
erzogen und haben in dieser Beziehung Vortheile vor ihrem 
Vater voraus. Die beiden ältesten Söhne haben Jahre hindurch 
die wichtigsten Geschäfte geführt und sich die Achtung der 
Eisenbahı welt erworben. 


Die folgende Charakteristik Mr. Vanderbilt’s wurde von 
Mr. Depew gegeben, welcher verschiedene Jahre mit ihm eng 
Dun IR war und jetzt als Präsident der Newyork Centralbahn 
ungirt: 


„Mr. Vanderbilt war ehrlich, offenherzig und derbin der Art 
der Kundgebung seiner Ansichten. Wenn Ihr ihn zu verstehen ver- 
fehltet, konnte er leicht ungehbalten werden. Oefters opponirte er 
Euch bei einer Eröiterung und stritt mit Heftigkeit lediglich zu 
dem Zwecke, Eure Meinung völlig zu erfahren. Mit all seinem 
Gelde und dem Bewusstsein seiner Macht war er doch nicht 
eigenwillig. Er zog vor, die Angelegenheit mit seinen Freunden 
zu erörtern und gründlich zu erwägen, ehe er zum Handeln 
überging. Ausgezeichneter Beurtheiler der Menschen und 
dessen, wozu jemand sich eignete, machte er selten einen Missgriff, 
wenn er seinen Mann kennen gelernt hatte. Sobald er in jemand 
Vertrauen gesetzt hatte, verlieh er ihm stets ausgedehnteste Be- 
fugniss und hielt ihn verantwortlich mehr für die Erfolge als 
für die Einzelheiten seiner Arbeiten. Seine Art des Vorgehens 
in einer Sache war oft nicht eine regelmässige und logische, 
vielmehr häufig eine verschlagene und sprungweise, wie sie von 
seinem Vater auf ihn vererbt war. Er liebte es nicht, dass die 
mit ihm geschäftlich verbundenen Personen ihm durch Ausdruck 
ihrer Ansicht zu gefallen suchten, vielmehr verlangte er stets 
ihre freie Meinungsäusserung, häufig mit den Worten: „„Was ich 
wünsche, ist nicht was Sie glauben dass ich wünsche, sondern 
was Sie selbst denken.** Diejenigen Personen seiner Umgebung, 
welche am freiesten ihre Meinung, ob angenehm oder unange- 
nehm, aussprachen, hatten den stärksten Halt an ihm. Seine 
Zugänglichkeit und die herzliche Weise seines Grusses und 
Handschlages fiösste den Beamten oft mehr Vertrauen zu dem 
Leiter .der Gesellschaft ein, als es selbst eine bedeutende Gehalts- 
verbesserung vermocht haben würde.* L. 


Das neue Bahnpolizei-Reglement für die 
Eisenbahnen Deutschlands. 


In der Sitzung vom 26. November v. J. hat der Bundesrath 
auf Grund der Artikel 42 und 43 der Reichsverfassung die für 
das neue Bahnrpolizei-Reglement geltenden Beschlüsse gefasst, 
auf Grund deren dasselbe am 30. desselben Monats vom Reichs- 
kanzler veröffentlicht worden ist. 


Das neue Reglement, das mit dem 1. April dieses Jahres 
in Kraft tritt, weist ausser mannigfachen sachlichen Aenderungen 
auch zahlreiche redaktionelle Verbesserungen, die 
theils auf einen genaueren Ausdruck, theils auf Entfernung 
der entbehrlichsten Fremdwörter abzielen, auf; an Stelle der 
„Passagiere“ sind „Reisende* getreten, „portativ“ hat vor „tragbar“ 
weichen müssen (noch einige derartige Fälle liessen sich anführen); 
doch ist man in dieser Hinsicht keineswegs soweit gegangen, 
dass man nicht für „Bahnhof“, dem der Srachrenreneh eine 
etwas andere Bedeutung gegeben hat als dem dienstlich 
fast allgemein gebräuchlichen „Station“, diese Bezeichnung 
in vielen Fällen hätte eintreten lassen. Ausserdem fällt alsbald 
in die Augen, dass eine kurzgefasste Inhaltsangabe der einzelnen 
Paragraphen denslben als Ueberschrift vorgesetzt ist, und dass 
verschiedene Bestimmungen in anderen Paragraphen, mit denen 
sie inhaltlich in engerer Verbindung als den bisherigen stehen, 
eingereiht worden sind. 


Was diesachlichen Aenderungen betrifft, so sind 
in dem von der Freihaltung der Gleise und dem Normalprofil 
handelnden $ 2 folgende Bestimmungen als 2. Absatz einge- 
schaltet worden: 


Die bis zu 50mm über Schienenoberkante hervortretenden 
unbeweglichen Gegenstände müssen ausserhalb des Gleises im 
allgemeinen mindestens 150 mm von der Innenkante des Schie- 
nenkopfes entfernt bleiben ; bei unveränderlichem Abstande der 
selben von der Fahrschiene darf dies Mass auf 135mm einge 
schränkt werden. Innerhalb des Gleises muss ihr Abstand vo- 
der Innenkante des Schienenkopfes mindestens 67 mm betragen 
jedoch kann dieser Abstand bei Zwangsschienen allmählich bis auf 
41mm eingeschränkt werden. In gekrümmten Strecken mit 
Spurerweiterung muss der Abstand der innerhalb des Gleises 
hervortretenden unbeweglichen Gegenstände von der Innenkante 
des Schienenkcpfes um den Betrag der Spurerweiterung grösser 
sein, als die genannten Masse. 

Die bisherigen beiden ersten Absätze des $ 3 sind dahin 
abgeändert worden, dass Weichen, welche ausserhalb der Bahn- 
höfe und Haltestellen liegen und nicht für gewöhnlich verschlossen 
zehalten werden, durch Signale zu decken sind. Werden solche 
Weichen für gewöhnlich verschlossen gehalten, so muss min- 
destens ihre Stellung durch geeignete Signale kenntlich ge- 
macht sein. Den 2. und 3. Absatz bilden die bisherigen beiden 
ersten Absätze drs $ 46, jedoch mit der Massgabe, dass die Be- 
stimmung, es müsse die jedesmalige Stellung der Weichen in den 
Hauptgleisen der Bahnhöfe 
Entfernung kenntlich sein, in Wegfall gekommen ist, auch die 
Vorschrift über die Wechselwirkung der Einstellung der Weichen 
und des Fahrsignals auf die Stellvorrichtung der ersten am Ein- 
gange eines Bahnhofes oder einer Haltestelle liegenden Weiche, 
welche von ankommenden Zügen gegen die Zungenspitze be- 
fahren wird, beschränkt ist. Die Landesaufsichtsbehörde ist fortan 
übrigens auch ermächtigt unter Zustimmung des Reichs-Bisen- 
bahnamts Abweichungen von dieser Bestimmung namentlich für 
Bahnhöfe mit weniger bedeutendem Verkehr und Haltestellen 
zuzulassen. 

Ueber die Einrichtungen bei beweglichen Brücken 
bestimmt worden, dass dieselben nach beiden Richtungen durch 
Signale abzuschliessen sind, welche mit der Verriegelungsvor- 
richtung der Brücke dergestalt in gegenseitiger Abhängig*eit 
stehen, dass das Fahrsignal nur bei genauer und völlig sicherer 
Feststellung der Brücke erscheinen kann. 

Für Bahnkreuzungen in gleicher Ebene der Schienen 
ausserhalb der Stationen — deren Herstellung bisher thunlichst 


dem Lokomotivführer auf 150 m- 


ist @ 


u 


durch Ueberbrückung gefordert wurde — ist fortan nur die 


Sicherung durch Signale nach jeder Richtung vorgeschrieben. 

In den $ 4, Absatz 3, ist der bisherige Absatz 7 des $ 5 
in folgender Abänderung eingefügt worden: 

Zum Zweck der Benutzung durch Fussgänger können 
neben den Barrieren Drehkreuze angebracht sein. Für isolirt 
gelegene, lediglich den Fussgängern dienende Niveauübergänge 
kann die Landesaufsichtsbehörde anstatt der Barrieren Dreh- 
kreuze oder sich selbst verschliessende Fallthüren zulassen. 

Bei Bewachung der Bahn ist für die Wärter eine Erleich- 
terung eingetreten; denn der 2. Absatz des $ 5 ist dahin abge- 
ändert, dass sämmtliche Bahnstrecken durcna die Wärter täglich 
mindestens dreimal revidirt werden müssen. Zulassung von Aus- 
nahmen hiervon seitens’ der Aufsichtsbehörde bedürfen fortan 
der Zustimmung des Reichs-Eısenbahnamtes nicht mehr. 

An Stelle des ausgefallenen bisherigen Absatzes 7 diese 8 


al 


Paragraphen ist ein neuer getreten, dass nämlich die Uebergänge | 


in gleicher Höhe der Schienen über $tationsgeleise zu be- 
wachen sind. 

en von der Einrichtung der Lokomotiven handelnden $ 8 
leiten folgende beiden — grösstentheils neuen — Absätze ein: 

Für jede Lokomotive ist nach Massgabe ihrer Bauart eine 
Geschwindigkeit vorzuschreiben, welche in Rücksicht auf die 
Sicherheit niemals überschritten werden darf. Diese Maximal- 
geschwindigkeit muss an der Maschine angezeichnet sein. 

An jedem Lokomotivkessel muss sich eine Einrichtung 
zum Anschluss eines Kontrollmanometers befinden, durch welches 
die Belastung der Sicherheitsventile und die Richtigkeit der 
Federwagen und Manometer geprüft werden kann. 

Hieran schliessen sich die No. 1 — 5 des bisherigen Ab- 
satzes 7 vom $ 9 

Der bisherige erste Absatz des $ 8 ist dem $ 9 voran- 
Bet, der zweite in folgender Abänderung an den Schluss des- 
selben: 

In jedem Verwaltungsbezirke muss eine Vorrichtung vor- 
handen sein, mitt«lst welcher die Kontrollmanometer jederzeit 
durch Wasserdruck geprüft werden können. 

Die inneren Kesselrevisionen sind fortan längstens acht 
Jahre nach Inbetriebstellung des Lokomotivkessels — bisher der 
Lokomotive — vorzunehmen. 

Der $ 10 ordnet an, dass Bahnräumer an der Stirnseite der 
Lokomotiven und an der Rückseite der Tender und Tender- 
lokomotiven anzubringen sind. 

Zum $ 11 ist folgender 2. Absatz hinzugekommen: 

Diejenigen Lokomotiven, welche zur Beförderung von Per- 
sonenzügen mit mehr als 60 km Geschwindigkeit in der Stunde 
oder 1000 m in der Minute dienen, müssen mit Vorrichtungen 


‚versehen sein, welche es ermöglichen, dass die Tenderbremse 


sowohl vom Heizer mit der Hand bedient, als auch zugleich mit 
den Wagenbremsen vom Führerstande aus in Thätigkeit gesetzt 
werden kann. 

Im $ 12 hat die Vorschrift über die Stärke der Radreifen 
eine wesentliche Aenderung erfahren; diese Stärke muss bei Loko- 
motiven und Tendern, Personen-, Post- und Gepäckwagen min- 
destens 24 mm, bei allen übrigen Fahrzeugen mindestens 20 mm 
betragen, und zwar bei einer Entfernung von 66 mm von der 
Innenkante des Radreifens gemessen. Bei Rädern, deren Reifen 
durch eine Befestigungsnuth in der Vertikalebene des Lauf- 
kreises geschwächt ist, müssen noch an der schwächsten Stelle 
die bezeichneten Masse innegehalten werden. 

Ferner sind folgende beiden neuen Absätze hinzugetreten: 

Die mit mehr als 60 km Geschwindigkeit in der Stunde 
oder 1000 m in der Minute fahrenden Personenzüge müssen mit 
durchgehenden Bremsen, d. h. solchen Bremsen versehen sein, 
welche gleichzeitig vom Lokomotivführerstande aus in Thätigkeit 
gesetzt werden können. 

Die Bremsen eines mit durchgehender Bremse versehenen 
Zuges müssen in der nach $ 13 erforderlichen Anzahl auch einzeln 
mit der Hand bedient werden können. 

In $ 13, der die Zahl der Bremsen eines Zuges vorschreibt, 
ist hinzugefügt, dass bei der Berechnung sich ergebende über- 
schiessende Bruchtheile als ein Ganzes zu rechnen sind. Für 
den letzten Satz des Absatzes 1 ist der folgende eingetreten: 
Züge, welche fahrplanmässig sowohl zur Güter- als auch zur 
Personenbeförderung bestimmt sind, sowie Militärzüge sind wie 
Personenzüge zu behandeln, wenn ihre Fahrgeschwindigkeit 
45 km in der Stunde oder 750 min der Minute übersteigt, andern- 
falls dagegen wie Güterzüge. 

Für die Berechnung der Bremsenzahl war bisher, wenn 
sich die stärkste Neigung zwischen zwei Stationen auf eine Bahn- 
länge von weniger als 1000 m erstreckt, nicht diese, sondern die 
nächst geringere Neigung dieser Strecke massgebend, es ist nun- 
mehr noch erforderlich, dass diese stärk te Neigung in derselben 
Richtung nur einmal vorkommt. 

Ausser einer Umstellung eines Absatzes ist in diesen Para- 
graphen noch die bisher im $ 28 unter b stehende Bestimmung 
als vorletzter Absatz eingeschaltet worden. 

In $ 14, von dem der Inhalt des bisherigen letzten Absatzes 
in $ 33 übernommen, ist statt dessen die Bestimmung, dass die 


Personenwagen mit Vorrichtungen zur Beleuchtung derselben im 


Innern versehen sein müssen, aufgenommen worden. 

Nach $ 18 ist von den Bezeichnungen, die der Wagen zu 
erhalten hat, das eigene Gewicht einschliesslich der Achsen und 
Räder und ausschliesslich der losen Inventarienstücke anzugeben; 
ferner das Ladegewicht und die Tragfähigkeit und auch die 
Länge des Radstandes; die übrigen Bezeichnungen sind dieselben 
geblieben. 

Als zweiter Absatz ist hinzugekommen: Die Bezeichnungen 
zu abis d — d.h. Eigenthumsbahn, Ordnungsnummer, Eigen- 
gewicht, Ladegewicht und Tragfähigkeit — sind bei der im $ 17 
vorgeschriebenen periodischen Revision der Wagen, sowie ausser- 
dem bei jeder geeigneten Gelegenheit, insbesondere nach grösseren 
Reparaturen und bei Auswechselung von Wagenachsen einer 


erneuten Prüfung und erforderlichenfalls der Berichtigung zu 


unterziehen. - 
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lm $ 21 ist als weitere Ausnahme von der Vorschrift der 
Benutzung des in der Fahrtrichtung rechts liegenden Gleises 
aufgeführt: nach vorgängiger Verständigung zwischen benach- 
barten Stationen mit Genehmigung der Aufsichtsbehörde zwischen 
einer Station und einer auf der anschliessenden freien Bahn- 
strecke liegenden Einmündungsweiche eines Anschlussgleises. 

ach $ 23 ist die ausnahmsweise Zulassung von 120 Wagen - 
achsen für Militär- und fahrplanmässig zur Personenbeförderung 
mitbenutzte Güterzüge auf 110 Achsen herabgesetzt. 

Der $ 24 gestattet die Fahrt mit dem Tender voran unter 
Beobachtung der im $ 26 Abs. 7 dafür zugelassenen Geschwindig- 
keit — d. s. 36km — bei allen Zügen. 

Der $ 25 schreibt vor, dass Züge nur mit Erlaubniss des 
nn Stationsbeamten von einer Station abfahren 

ürfen. 
Das Verbot, die Station vor der im veröffentlichten Fahr- 
lan bekannt gegebenen Zeit zu verlassen, ist auf die zur Be- 
örderung von Personen bestimmten Züge eingeschränkt. 

Nach dem neueingefügten letzten Absatz ist das Oeffnen 
der nach aussen aufschlagenden Thüren an den Langseiten der 
Wagen während der Fahrt nur in Fällen dringenden Bedürfnisses 
zulässig und darf bei zweigleisigen Bahnen nur nach der äusseren 
Seite des Gleises erfolgen. 

Nach $ 26 ist die Herabsetzung der Fahrgeschwindigkeit 
von Zügen, welche durch Lokomotiven befördert werden, deren 
sämmtliche Achsen vor der Feuerbuchse liegen, auf 45 km in 
der Stunde auf die Fälle beschränkt worden, in denen die Loko- 
motiven nicht mit Vorrichtungen zur Verhütung des Schlingerns 
versehen sind. 

Als neuer Absatz ist die Bestimmun 
schwindigkeit bei geschobenen Zügen ohne 
Spitze aus $ 22b herübergenommen. 

Für Lokomotiven mit dem Tender voran sind statt der 
bisherigen 30 jetzt 36 km in der Stunde oder 600 m in der Minute 
zugelassen. 

Zu den Fällen, in denen langsamer gefahren werden muss, 
ist als vierter noch der in dem bisherigen 1. Absatz des $ 27 
angeführte hinzugetreten, jedoch ist die Bestimmung, dass in 
diesem Falle so langsam gefahren werden müsse, dass der Zug 
auf einer Länge von 200 m zum Stillstand gebracht werden kann, 
in ee gekommen. 

n $& 30 tritt als Aenderung auf, dass die Verlängerung des 
Aufenthalts von Personenzügen auf den Stationen infolge von 
Mitbeförderung von Gütern auch dann ae ist, wenn die ent- 
stehende Verspätung bis zur nächsten Anschluss- oder bis zur 
Endstation beseitigt werden wird; bisber nur dann, wenn es bis 
zur nächsten Station möglich war. An den Schluss dieses 
Paragraphen ist der bisherige zweite Absatz des $ 29 getreten. 

Der $ 33 fordert, dass bei einer stärkeren Neigung als 
1:200 in einer zusammenhängenden Länge von über 1000 m der 
letzte Wagen eine bediente Bremse haben muss, er lässt jedoch 
zu, dass hinter demselben ausnahmsweise bei Güterzügen noch 
ein reparaturbedürftiger leerer Wagen eingesteilt werde, sofern 
derselbe zwar lauffähig ist, aber inmitten des Zuges nach Art 
seiner Beschädigung nicht eingestellt werden kann. 

Der übrige Theil dieses Paragraphen ist vielfach umgestellt, 
hinzugekommen ist die Bestimmung über die Herstellung der 
Verbindungen der etwa vorhandenen durchgehenden Bremse 
sowie die aus $ 14 übernommene Vorschrift über die Beleuchtung 
der Wagen. 

ach $ 34 ist die Restimmung über Schutzwagen folgender- 
massen abgeändert: 

In jedem zur Beförderung von Personen bestimmten Zuge, 
dessen Fahrgeschwindigkeit 45 km in der Stunde oder 750 m in 
der Minute übersteigt, hat der erste Wagen des Zuges als Schutz- 
wagen zu dienen und darf als solcher nicht mit Reisenden be- 
setzt werden. Bei den mit geringerer Geschwindigkeit fahrenden 
derartigen Zügen ist letzteres mit der Beschränkung gestattet, 
dass mindestens die vordere Abtheilung des betreffenden Wagens 
von Reisenden freigehalten wird. 

Ueber die Zugsignale bestimmt der $ 40: Jeder geschlossen 
fahrende Zug muss mit Signalen versehen sein, welche bei Tage 
den Schluss, bei Dunkelheit aber die Spitze und den Schluss 
desselben erkennen lassen; gleiches gilt für einzeln fahrende 
Lokomotiven. Für Hilfszüge bei Unglücksfällen sind nach $ 45 
von jetzt ab 30 km Fahrgeschwindigkeit in der Stunde (500 m 
in der Minute) zulässig. 

Zur Verständigung des Zugpersonals unter sich muss nach 
$ 48 die Zugleine bei Personenzügen über den ganzen Zug, bei 
Güterzügen, wie bei Zügen, welche fahrplanmässig sowohl zur 
Güter- als auch zur Personenbeförderung bestimmt sind, sowie 
bei Militärzügen mindestens bis zum wachthabenden Fahrbeam- 
ten geführt sein. 

Bei Personenzügen, die mit solchen durchgehenden Bremsen 
ausgerüstet sind, welche bei einer Zugtrennung selbstthätig in 
Wirksamkeit treten, und die es ausser dem Lokomotivführer auch 
dem wachthabenden Fahrbeamten und den Reisenden ermög- 
lichen, den Zug zum Stehen zu bringen, darf von der Mitführung 


über die Fahrge- 
okomotive an der 


der Zugleine oder der dieselbe ersetzenden anderen Vorrichtung 
(Abs. 2) Abstand genommen werden. 

In den über das Betreten der Bahnanlagen handelnden 
& 54 ist folgender Zusatz aufgenommen: 

Die — im Anfang dieses Paragraphen als zum Betreten der 
Bahnanlagen berechtigt — bezeichneten Personen,sowie die nach $55 
zum Betreten der dem übrigen Publikum nicht geöffneten Stations- 
‚und Diensträume berechtigten Beamten haben, sofern sie nicht 
durch ihre Uniform als solche kenntlich sind, sich durch eine 
Bescheinigung ihrer vorgesetzten Dienstbehörde auf Erfordern 
auszuweisen. 

Ferner ist ein Zusatz, dass die mit Drehkreuzen oder sich 
selbst verschliessenden Fallthüren versehenen Uebergänge ($ 4 
Abs. 3) nur passirt werden dürfen, wenn kein Zug in Sicht ıst, 
hinzugekommen. 

Der $ 55 fügt über das Betreten der Stationen die Bestim- 
mung hinzu, dass auch die Wagen zur Abholung oder Zufuhr 
von Gütern nur die dafür bestimmten Stellen auf den Plätzen 
an den Räumen für die Lagerung der Güter zu benutzen haben. 

Die Geldstrafe für Uebertretung der Bestimmungen in 

& 53—61 sowie der des Betriebsreglements über die Mitnahme 
nicht erlaubter Sachen in die Personenwagen kann. nach $ 62 
fortan bis zu 100 44 betragen. 

Der & 73, in den auch der bisherige letzte Absatz des & 74 
aufgenommen ist, bringt ferner die neue Bestimmung, dass das 
Reichs-Eisenbahnamt ermächtigt ist, für gewisse Züge und Zug- 
gattungen einer Hauptbahn auf Antrag der zuständigen Landes- 
regierung erleichternde Abweichungen von einzelnen Bestim- 
mungen dieses Reglements zuzulassen. 

Wir haben in Vorstehendem die bedeutendsten Verschieden- 
heiten des neuen Bahnpolizei-Reglements gegen dasjenige vom 4.Ja- 
nuar 1875 sowie die Abänderungen zu demselben vom 12. Juni 
1878 vor Augen geführt. Ausser verschiedenen Erleichterungen 
für den Bahnbetrieb begegnet man jedoch auch nicht wenig Ver- 
schärfungen der bestehenden bezw. neue Vorschriften, zu denen 
die Erfahrungen und angestellten Versuche der letzten Jahre ge- 
leitet haben Manche der Abänderungen oder neuen Bestim- 
mungen stehen übrigens schon seit geraumer Zeit bei der König- 
lich Preussischen Staatsbahnverwaltung in Kraft. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Preussische Staatsbahnen: Retourbillete. 


Die vom 1. Januar ab auf den Preussischen Staatsbahnen 
gültigen neuen Bestimmungen über die Retourbillete lauten nach 
der „Voss. Ztg.* wie folgt: Die Gültigkeitsdauer der Retour- 
billete richtet sich nach der Entfernung und beträgt bis 100 km 
2 Tage, bis 200 km 3 Tage und so weiter mit je 100 km steigend 
einen Tag mehr. Den Billeten nach Berlin wird ausserdem bei 
Entfernungen von mehr als 50 km noch ein Tag hinzugelegt. 
Die Gültigkeitsdauer ist auf den Billeten angegeben. Der durch 
einen Stempel aufgedrückte Ausgabetag wird für die Berechnung 
der Gültigkeitsdauer stets als voller Tag angesehen mit der Mass- 
gabe, dass bei Retourbilleten, welche zu dem um 12 Uhr Nachts ab- 
gehenden Zügen ausgegeben werden, die Gültigkeitsdauer erst 
vom beginnenden Tage ab zu rechnen ist. Ueber die Mitternacht 
des letzten Tages der den Billeten aufgedruckten Benutzungsfrist 
hinaus erstreckt sich die Gültigkeitsdauer der Retourbillete nur 
insofern, als der Reisende sich zur Rückfahrt noch des letzten 
direkten Zuges bedienen kann, der fahrplanmässig spätestens um 
12 Uhr Mitternachts von der Bestimmungsstation — bei Fahrt- 
unterbrechung von der Station, auf welcher die Fahrt unter- 
brochen ist — nach der Billetausgabestation abgeht oder un- 
mittelbaren Anschluss nach derselben hat. Als unmittelbarer 
Anschluss wird ohne Beschränkung auf ein bestimmtes Zeitmass 
stets der nächste von der Anschlussstation in der Richtung nach 
der Billetausgabestation abgehende Zug betrachtet. Die zwei- 
und dreitägigen Billets sind bei Lösung am Tage vor einem 
Sonntage oder den nachstehend genannten kirchlichen Feiertagen 
noch am dritten Tage, und wenn sie am Tage vor Ostern, 
Pfingsten und Weihnachten gelöst werden, noch am vierten Tage 
zur Rückfahrt gültig. Als Feiertage werden in dieser Beziehung 
angesehen der Charfreitag, der Ostermontag, der Himmelfahrtstag, 
der Pfingstmontag, der Frohnleichnams- und Allerheiligentag, 
der erste und zweite Weihnachtstag, das Neujahrsfest und dıe 
Buss- und Bettage. Bei den vor den Buss- und Bettagen gelösten 
Billets ist für die Gültigkeit zur Rückfahrt am dritten Tage Be- 
dipgung, dass nach der am Orte der Billetlösung geltenden 
kirchlichen Ordnung der folgende Tag ein Buss- oder Bettag ist. 
Die Retourbillete gelten zu allen Zügen, soweit nicht besondere 
Ausnahmen publizirt sind. (Z. B. sind die Schnell- und Kurier- 
züge zwischen Berlin- und Potsdam ausgeschlossen.) Alle Retour- 
billete, welche drei und mehr Tage gültig sind, müssen vor An- 
tritt der Rückreise von der Billetexpedition abgestempelt werden, 
doch ist nachgelassen, wenn die Abstempelung versäumt wurde 
und bis zum Abgang des Zuges keine Zeit mehr vorhanden ist, 
um dieselbe noch vorzunehmen, dass der diensthabende Stations- 
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beamte auf den Billeten einen die Abstempelung ersetzenden Ver- 
merk anbringt. Auch ist die Abstemp elung zweitägiger Billete vor 
der Rückfahrt dann nicht nöthig, wenn die Gültigkeitsdauer nur 
Si einen zwischenfallenden Sonn- oder Feiertag verlängert 
wird. 


Bestimmungen, betreffend den Eisenbahntransport von Anhydrit. 
Ein Artikel, dessen Herstellung und Vertrieb in tech- 
nischer Hinsicht von grosser Bedeutung ist, wurde, wie der 
„Berliner Actionär* konstatirt, bisher nicht zum Transport 
auf der Eisenbahn zugelassen, weil derselbe der Explosions 
gefahr unterliegt und daher nur dann zur Beförderung an- 
genommen werden darf, wenn für diesen Fall in der Anlage D 
zu $ 48 des Betriebsreglements besondere Bestimmungen ge- 
troffen. worden sind. Dieser Artikel ist das Anhydrit (wasserfreie 
flüssige schweflige Säure). Bis jetzt fehlt den Metallhüttenwerken 
ein völlig wirksames und ökonomisches Mittel zur Beseitigung 
der für die Vegetation der Nachbarschaft ungemein schädlichen 
Säure der Röstgase. Durch Kondensation des Anhydrits zu 
einer Flüssigkeit wird ein solches geschaffen und dadurch ein 
Produkt gewonnen, welches in der Technik vielfache Anwendung 
finden könnte, z. B. zur Darstellung von Sulfitcellulose, zur 
Saturation der Zuckersäfte, zum Bleiehen von Seide, Wolle, 
Federn, Korbwaaren, Stroh ete., zur Darstellung von schweflig- 
saurem Kalk und schwefligsaurem Natron, zum Schwefeln von 
Wein- und Bierfässern u. s. w. Die Preussische sowie die 
Sächsische technische Deputation sprechen sich beide für die 
Zulassung des genannten Artikels zum Risenbahntransport unter 
bestimmten Bedingungen aus, und das Reichs-Eisenbahnamt hat 
jetzt infolge eines aus Handelskreisen ihm zugegangenen Ge- 
suches beim Bundesrath beantragt, in die Anlage D zum $ 48 
des Eisenbahn-Betriebsreglements folgende Bestimmung einzu- 
schalten: Wasserfreie flüssige schweflige Säure darf nur in Be- 
hältern aus Schweisseisen, Flusseisen, Gussstahl oder Kupfer, 
welche bei amtlicher Prüfung einen Druck von 50 Atmosphären 
ohne bleibende Veränderung der Form ausgehalten haben, zur 
Beförderung aufgeliefert werden. Ein amtlicher Vermerk auf den 
Behältern muss deutlich erkennen lassen, dass die Prüfung 
hierauf, und zwar innerhalb Jahresfrist vor der Aufgabe statt- 
gefunden hat. Die Behälter sind fest in Kisten derart zu ver- 
packen, dass der vorgedachte Vermerk bei der bahnseitigen 
Annahme ohne Schwierigkeit sichtbar gemacht werden kann. 


Preussische Staatsbahnen. 

Da am 1. Januar 1886 eine ganze Reihe von ehemaligen Privat- 
bahngesellschaften zur Auflösung gekommen und ihr Eigenthum 
in den Besitz des Staates übergegangen ist, haben die betreffen- 
den Königl. Bahnverwaltungen entsprechende Bekanntmachungen 
erlassen, in welchen mitgetheilt wird, dass die Schulden jener 
Bahnen vom Staate als Selbstschuldner übernommen worden, in 
denen aber auch die Aktionäre, welche ihren Besitz an Aktien 
nicht rechtzeitig gegen Konsols umgetauscht haben, darauf hin- 
gewiesen werden, dass ihnen nur noch der Anspruch auf Er- 
hebung gewisser Baarsummen zusteht. 

So besagt eine Kundmachung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Köln (rechtsrheinisch), dass der Staat am 1. Januar 
das volle Eigenthum der Köln-Mindener Bahn, ebenso auch alle 
Schulden derselben als Selbstschuldner übernommen hat. Die 


Aktiengesellschaft ist in Liquidation getreten. Auf die nicht 


rechtzeitig gegen Konsols umgetauschten Aktien wird die feste 
Rente von 6 pÜt. nicht mehr gezahlt, ebenso entfällt die bei der 
Abstempelung zugesicherte baare Zuzahlung von 6 4 pro Aktie; 
jede Aktie hat nur noch Anspruch auf baare 700 4, die bis 
Ende März 1886 bei der Köniklichen Eisenbahn-Hauptkasse in 
Köln (rechtsrheinisch) in Empfang genommen werden können. 
Eine Kundmachung der Königlichen Eisenbahndirektion 
Breslau besagt, dass der Staat am 1. Januar 1886 das volle Eigen- 
thum derRechteOder-Uferbahn erworben hat; die Gesellschaft 
ist gleichzeitig in Liquidation getreten. Der Staat ist in Zukunft 
Selbstschuldner für alle Schulden der Gesellschaft. Die feste 
Rente von 7?/, pCt. wird ab 1. Januar 1886 den Aktien nicht mehr 
gezahlt, welche nicht rechtzeitig gegen Konsols umgetauscht 
wurden, ebensowenig die baare Zuzahlung von 30 4 Die Aktien 
beiderlei Gattungen haben nur noch Anspruch auf 900 44 für 
jede Aktie und Stamm-Prioritätsaktie, die bis 31. Mai 1886 bei der 
ne Eisenbahn-Hauptkasse in Breslau erhoben werden 
Önnen. 
Eine gleiche Kundmachung, betreffend die Oels-Gnesener 
Eisenbahn, besagt daselbe. Die Aktien haben nur noch Anspruch 
auf 32 4 91 A und die Stamm-Prioritätsaktien auf 65 4 82 A, 
die bis 31. März 1886 bei der Königlichen Eisenbahn-Hauptkasse 
in Breslau erhoben werden können. 


Oberlausitzer Bahn. 

Ein Königlicher Erlass hat die Reduktion der Zinsen der 

4% pCt. Anleihe auf 4 pCt. genehmigt. Die Königliche Direktion 
Erfurt bat bereits bekannt gemacht, dass die Zahlung der 4% pCt. 
Zinsen am 1. Juli 1886 endet. Doch ist Umstempelung auf 4 pCt, 
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- Festsetzung zur Darstellung gebracht worden. 


angeboten, für welche die Stücke vom 15. Januar bis 15. Februar 
bei der Hauptkasse der Königlichen Direktion in Erfurt, resp, 
den Eisenbahn-Betriebskassen in Berlin (Askanischer Platz 5), 
Dessau, Halle, Weissenfels und Kassel angemeldet werden. Die 
nicht rechtzeitig angemeldeten Stücke werden am 1 Juli 1886 
von den bezeichneten Stellen eingelöst. 


Schlafwagenverkehr. 

Wie es heisst, wird die allmähliche Ersetzung der soge- 
nannten internationalen Schlafwagen durch neue Schlafwagen 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg mit dem 
Anfange Januar vor sich gehen, und zwar zunächst auf der Linie 
Berlin-Warschau. Die neuesten Schlafwagen sind durchweg nach 
den neuesten Verbesserungen mit allen Annehmlichkeiten herge- 
stellt. Am 1. Oktober 1886 sollen alle internationalen Schlaf- 
wagen durch Staatswagen ersetzt sein. 


Stargard-Posener Eisenbahn. 

Die in den Jahren 1855 und 1858 emittirten 414 pCt. Priori- 
tätsobligationen werden, soweit dieselben nicht durch Ausloosung 
amortisirt sind, zur Rückzahlung am 1. April 1886 gekündigt. 
Den Inhabern derselben steht jedoch frei, an Stelle der Baar- 
einlösung der Obligationen die jeteferen. in Obligationen konver- 
tiren zu lassen, welche vom 1. April 1886 ab mit 4 pCt. fürs Jahr 
verzinslich sind. Behufs Anmeldung zur Konvertirung ist eine 


‘ Präklusivfrist vom 15. Januar bis 15. Februar 1886 festgesetzt. 


Die zur Konvertirung eingereichten Stücke nebst dazu gehörigen 
Talons werden kostenfrei abgestempelt und mit dem Vermerke 
der Zinsreduktion versehen. Diejenigen Obligationsinhaber, 
welche mit der Zinsherabsetzung auf 4 pCt. einverstanden sind, 
haben ihre Obligationen während der obengenannten Zeit bei 
der Königlichen Eisenbahn-Hauptkasse in Berlin zur Anmeldung 
und Konvertirung zu bringen. 


Betriebsergebnisse im November 1885. 

‘ Die im Reichs-Eisenbahnamt für den Monat November auf- 
gestellte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen weicht von den bisher veröffentlichten 
Uebersichten nicht unwesentlich ab. Nachdem bei einem grossen 
Theile der Deutschen Eisenbahnverwaltungen das Rechnungsjahr 
auf die Zeit vom 1. April bis Ende März festgesetzt worden ist, 
erschien es zweckmässig, dieser Thatsache auch in den allmonat- 
lich zur Veröffentlichung kommenden Nachweisungen über die 
Betriebseinnahmen der Deutschen Eisenbahnen Ausdruck zu 
geben und dadurch die Möglichkeit zu gewähren, aus diesen 
Nachweisungen direkt die yet Einnahmen aller Bahnen im 
Etatsjahre zu ersehen. Im weiteren ist von einer Veröffent- 
lichung der provisorisch ermittelten Anzahl der beförderten Per- 
sonen und Tonnen abgesehen, da diese Angaben, insbesondere 
die beförderten Tonnen, in der kurzen Frist bis zum 15. jeden 
Monats mit wenigstens annähernder Zuverlässigkeit kaum ermit- 
telt werden können. Die. eigentlichen „Verkehrseinnahmen“ — 
Einnahmen aus dem Personen-, Gepäck- und Güterverkehr — 
sind in sich abgeschlossen und getrennt von den Einnahmen aus 
„sonstigen Quellen‘ zur Darstellung gebracht, uni die sich hier- 
aus ergebenden Schwankungen des Verkehrs leichter ersehen zu 
können. Die Vergleichung der provisorischen Einnahmen des 
laufenden Jahres mit den definitiven Einnahmen des vergan- 
genen Jahres, wie solche bisher in den Nachweisungen ersicht- 
lich gemacht war, hat Missverständnisse hervorgerufen und ist 
deshalb für die Folge nur eine Vergleichung der provisorischen 
Einnahmen des laufenden Jahres mit den provisorischen Ein- 
nahmen des vergangenen Jahres vorgenommen worden. Da- 
mit aber aus der Nachweisung auch die definitiven Einnahmen 
für die entsprechende Periode des Vorjabres ersehen werden 
können, sind in zwei neuen Spalten (23 und 24) bezüglich der 
Verkehrseinnahme und der Gesammteinnahme ım Vorjahre die 
Unterschiede zwischen der provisorischen und der definitiven 
Die Uebersicht 
tür den Monat November v. J. ergibt für die 61 Bahnen, welche 
auch schon im entsprechenden Monat des Vorjahres im Betrieb 
waren und zur Vergleichung gezogen werden konnten, mit einer 
Gesammtbetriebslänge von 32044,56 km nachstehende Daten: 
Eröffnet wurden am 1. November v. J. Lutterbach-Mülhausen 
Nord 3,79 km (Eisenbahnen in Elsass - Lothringen), Schöneck- 
Berent 31,39 km und Bromberg-Fordon 5,21 km (Königliche Eisen- 
bahndirektion Bromberg), Mosel-Ortmannsdorf 13,94 km (Säch- 
sische een bahnen); am 16. November v. J. Johannisburg- 
Lyck 55,62 km (Königliche Eisenbahndirektion Bromberg). Die 
Eınpnahme aus allen Verkehrszweigen war im November v.). 
bei 35 Bahnen mit zusammen 7246,07 km höher und bei 26 Bahnen 
mit zusammen 2479849 km niedriger, als in demselben Monat 
des Vorjabıes, und auf das Kilometer Betriebslänge bei 
33 Bahnen mit zusamm«n 6905,02 km höher und bei 28 Bahnen 
mit zusammen 25139, 54 km (darunter 4 Bahnen mit vermehrter 
Betriebslänge) geringer, als ın demselben Monat des Vorjahres. 
Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war vom1. Januar 
bezw vom 1April bis Ende November v. J. bei 
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36 Bahnen mit zusammen 28 161,98 km höher und bei 25 Bahnen 
mit zusammen 3 882,58 km geringer als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebslänge bei 
33 Bahnen mit zusammen 4679,40 km höher und bei 28 Bahnen 
mit zusammen 27 365,16 km (darunter 4 Bahnen mit vermehrter 
Betriebslänge) geringer als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
Bei den unter Staatsverwaltung stehenden Privat- 
bahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rechnng 
verwalteten Bahnen, betrug Ende November v. J. das gesammte 
konzessionirte Anlagekapital 81449900 4 (31 965 000 
Mark Stammaktien, 20 544 900 4 Prioritäts - Stamı ıaktien und 
28 940 000 44 Prioritätsobligationen) und die Länge derjenigen 
Strecken, für welche das Kapital bestimmt ist, 298,12 km, so 
dass auf je 1 km 273212 4 entfallen. Bei den unter Privat- 
verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende 
November v. J. das gesammte konzessionirte Anlage- 
kapital 573315 829 4 (297 339 550 44 Stammaktien, 84 146 150 4 
Prioritäts-Stammaktien und 191830 129 M4 Prioritätsobligationen) 
und die Länge derjenigen Strecken, für welche dieses Kapital 
ann ist, 3633,37 km, so dass auf je 1 km 157792 4 ent- 
allen. 
Kombinirbare Rundreisebillete. 

Die in wiederholten Fällen konstatirten Unregelmässig- 
keiten in Bezug auf das Fehlen der bestimmungsgemäss von 
den Inhabern der kombinirten Rundreisebillete auf der Aussen- 
seite des Billetumschlages zu fordernden Namensunterschrift 
gaben Veranlassung, die betreffenden Dienststellen auf die ge- 
naueste Beachtung der bestehenden Vorschriften aufmerksam zu 
machen. 

Wenn eine derartige Unvollständigkeit eines kombinirten 
Rundreisebillets seitens des Zugpersonals festgestellt wird, so ist 
unter entsprechender genauer Meldung an die vorgesetzte Dienst- 
stelle der betreffende Reisende zu veranlassen, auf der nächsten 
Station, auf welcher der fahrplanmässig dem Zuge gegebene 
Aufenthalt hierzu Gelegenheit bietet, das Versäumte nachzu- 


holen. 
Milchbeförderung. 

Vom 1. Januar 1886 ab werden im Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion Berlin für die Beförderung von Milch und 
die Rückbeförderung der leeren Milchgefässe zwischen zwei be- 
stimmten Stationen, unter monatlicher Frachtstundung, am 
Ersten jeden Monats beginnende Abonnements auf einen Monat 
oder einen längeren Zeitraum unter den bei den Gepäckexpe- 
ditionen einzusehenden Bedingungen gewährt. bie Anmeldungen 
sind an die Gepäckexpeditionen der Aufgabestation mindestens 
8 Tage vor dem Beginn des Abonnements zı richten. 


Station Lagerhof bei Gesundbrunnen. 

Nachdem die Berliner Viehmarkt - Aktiengesellschaft ihre 
Firma in „Berliner Lagerhof - Aktiengesellschaft* abgeändert hat, 
wird die Station Viehhof bei Gesundbrunnen fortab die Bezeich- 
nung „Lagerhof bei Gesundbrunnen* führen. 


Assmannshausen-Niederwaldbahn-G&esellschaft. 

In das Handelsregister zu Berlin ist die Firma der Gesell- 
schaft eingetragen. Das Aktienkapital beträgt 650000 4 in 
Aktien & 1000 44; von demselben sind 640000 44 der Handlung 
Max Sabersky für Ucberlassung der Bahn u. s. w. gewährt, 
Ausserdem sınd dieser Firma für ihre Bemühungen zu Lasten 
der Gesellschaft 35000 4, dem Kaufmann Carl Egells 10 000 .4 
gewährt. 


Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahngesellschaft. 

Am 30. Dezember vorigen Jahres fand in Finsterwalde vor 
dem dortigen Amtsgerichte die Generalversammlung der Zschip- 
kau-Finsterwalder Eisenbahngesellschaft behufs Beschlussfassung 
über Konstituirung der Gesellschaft und Eintragung derselben 
in’ das Handelsregister statt. Anwesend waren 57 Zeichner, 
welche 937 Stimmen repräsentirten. Der Vorsitzende des Auf- 
sichtsraths, Herr Landessyndikus Gerhardt, gab der Versamm- 
lung einen kurzen Rückblick über den Verlauf des nach vielen 
Müben zu Stande gekommenen Unternehmens, theilte mit, dass 
die Allerhöchste Konzession erfolgt und die in der Generalver- 
sammlung vom 26. Oktober v. J. beschlossene Erhöhung des 
Aktienkapitals von 934 000 4 auf 1000000 44 seitens des Staates 
genehmigt sei. Die für den 15. Dezember v. J. erfolgte Einforde- 
rung der ersten Rate mit 25 pCt. sei seitens der Zeichner ge- 
leistet und der Betrag mit 250000 44 bei der Kur- und Neu- 
märkischen Ritterschaftlichen Darlehnskasse in Berlin deponirt. 
Der Mehirbetrag von 16 000 44 des Aktienkapitals soll als Reserve- 
fonds zur Vergrösserung des Betriebsmaterials, welche wohl in 
nächster Zeit sich schon als nothwendig herausstellen dürfte, 
verwendet werden. Mit der Eisenbahnbau-Unternehmung Davy, 
Donath & Co. in Berlin sei ein Bauvertrag geschlossen und hat 
dieselbe Fırma der Gesellschaft für die ersten 10 Betriebsjahre 
eine Netto-Provenue von 22509 44 garantirt. Den Grundwerth 
habe Herr Rittweger in Berlin kontraktlich übernommen, und 
seien diese Verträge nunmehr von der Generalversammlung zu 


genehmigen. Die versammelten Zeichner fassten hierüber, sowie 
über die Errichtung der Gesellschaft einstimmig Beschluss und 
wurden zu Direktoren derselben die Herren Bürgermeister Michow 
in Finsterwalde und Regierungsbaumeister Winckelmann in Berlin 
ernannt. Die 21 km Länge betragende Sekun.dlärbahn wird das 
reiche Braunkohlenlager von Salgast, Särchen und Klettwitz auf- 
schliessen und dürfte der Frachtenverkehr, da die in Saichen 
liegende Annahütte bereits grosse Transporte aufweist und das 
Kohlenlager der Grube „Felix“ reichen, ergiebigen Tagebau hat, 
schon in den ersten Betriebsjahren ein nicht _unbedeutender 
werden. Der Personenverkehr wird wohl vor der Hand ein ge- 
ringer sein, da indessen die Provinz Brandenburz sich mit 
120000 #44 und die Kommunalverbände der Kreise Luckau und 
Kalau mit 130000 44 bei dem Unternehmen betheiligt und die 
Aufnahme des Personenverkehrs zur Bedingung gemacht haben, 
so müsste derselbe ebenfalls eingerichtet werden. Für Finster- 
walde und Umgegend ist die Bahn von grosser, wirthschaftlicher 
Bedeutung und wird den Wohlstand der dortigen Gegend ganz 
erheblich fördern. 


Mainzer Strassenbahn-Aktiengesellschaft. 

Die Generalversammlung genehmigte die Abrechnungsvor- 
schläge mit der Firma Marcks & Balcke und die Uebarnahme des 
Unternehmervertrages von derselben, sowie die Anträge des Auf- 
sichtsraths wegen Beschaffung eigener Pferde und der hierzu 
nöthigen Geldmittel, 


Kohleneinfahr in Hamburg. 

Der Export Westfälischer Steinkoblen im Jahre 1885 ist, 
wie der „B. B.-C.* schreibt, gegen denjenigen des Jahres 1884 
um 12220 t zurückgeblieben. Er belief sich auf 536 510 t gegen 
548 730 t. Dagegen wurden von Englischen Steinkohlen 1138 700 t 
gegen 1025500 t im Jahre 1884 nach Hamburg eingeführt. Der 
Verbrauch Englischer Kohlen hat demnach um das ziemlich 
erhebliche Quantum von 113200 t zugenominen. In dem Bericht 
der Hamburger Handelskammer pro 1885 spricht sich dieselbe 
für eine weitere Herabsetzung der Eisenbahntarife für West- 
fälische Kohlen zur Seeverschiffung über Hamburg aus. 


Die Antwerpener allgemeine Ausstellung, 
sowie Krafttransformation und Krafttransport. 


(Vortrag, gehalten im Klub Oesterreichischer Eisenbahnbeamten 
am 24. November 1885, von Ingenieur J. Krämer, Dozent für 
Elektrotechnik.) 


Der Vortragende war von der Antwerpener Ausstellung 
nicht sehr befriedigt. Er bezeichnet dieselbe als ein buntes 
systemloses Durcheinander, dem jeder ernstere Hintergrund fehlt. 
Nun haben sich zwar Ausstellungen überhaupt überlebt, und es 
ist schwer mit solchen ein tieferes und nachhaltigeres Interesse 
zu vereinigen; es musste aber doch in diesem Falle sehr be- 
fremden, dass bei einer Ausstellung, die als ein integrirender 
Theil der fünfjährigen Jubiläumsfeier des Belgischen Eisenbahn- 
wesens angesehen werden muss, gerade diesem wichtigsten 
Faktor des modernen Lebens .so wenig Mühe und Sorgfalt zu- 
gewendet worden ist, und dass die Auslese auf diesem Gebiete 
für den Eisenbahntechniker so wenig ergiebig war. Die Aus- 
stellung in Antwerpen hatte nur dadurch gewonnen, weil sie in 
einer Hafenstadt inszenirt war, die nunmehr unter den grössten 
Hafenorten der Erde an 4. Stelle einrangirt werden kaoun, und 
deren eben vollendeten Kai-, Hafen- und Bassinbauten eine 
Sehenswürdigkeit ersten Ranges sind; weil ferner Belgien einen 
das Interesse mächtig erregenden Verkehr auf Eisen- und Wasser- 
wegen aufzuweisen hat, einen Verkehr, der au und für sich als 
Ausstellungsobj»kt, angesehen werden musste, und von den 
Belgiern auch als solches direkt bezeichnet wurde. ' 


‚.Nach einer kurzen aber schonungslosen Kritik der Ex- 
position im Palaste, bei welchen nur Oesterreich, Deutschland 
und die Bronzewaaren Russlands lobend hervorgehoben wurden, 
besprach der Vortragende die Maschinenhalle, von der er be- 
hauptete, dass dieselbe bei Tag sowohl als auch Abends bei 
elektrischer Beleuchtung einen imposanten und überwältigenden 
Eindruck gemacht habe. Besonders hervorgehoben wurde hier 
die Belgische und Deutsche Maschinenindustrie und die Erfolge 
Belgischer und Oesterreichischer Firmen im Gebiete der Elektro- 


technik. Aus letzterem Gebiete besprach nun der Redner 
zwei Themata: 
1.Das Telephonirsystem van Rysselberghe, 


nach welchem die Telegrapheundrähte gleich- 
zeitig zur Telegraphie und Telephonie aus- 
genutzt werden können, ohne dass die eine 
Funktion die andere beeinträchtigt; 


2. Krafttransformation und Krafttransport. 


ad 1. Es sind nunmehr fast in ganz Belgien die van Ryssel- 
berghe’schen Schaltungsweisen durchgeführt und infolge dessen 
ist dort das Telephon ein Verkehrsmittel par excellence geworden, 
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dass sich dort so eingebürgert hat, dass es die Belgier ebenso 
wenig entbehren könnten, als wir den Telegraphen. Rysselberghe 
bildet zwei Schliessungskreise, die einen Hauptbestandtheil — 
die Luft, bezw. Kabellseitung — gem>inschaftlich haben, so dass 
sich diese Leitungen also nur an ihren Enden, d.h. die Stationen 
in 2 Wege spalten. 

Der eine Theil bildet ein metallisches Ganze, dient also der 
salvanischen Elektrizität den zur Telegraphie nöthigen verhält- 
nissmässig lang daueroden konstanten Strömen, Die Telephon- 
stationen sind in die zweite Leitung eingeschaltet und durch 
einen Kondensator von der ersten Leitung getrennt, so dass diese 
zweite Leitung kein metallisches Ganze bildet. Die offenen 
Stellen sind die Kondensatoren, welche die galvanischen Ströme 
nicht von ihrem vorgeschriebenen Weg ablenken, andererseits 
aber infolge ihrer grossen metallischen Flächen ‘wohl geeignet 
sind, die verhältnissmässig höher gespannten undulirenden In- 
duktionswellen der Telephonie fortzupflanzen und ein unter 
gleichen Verhältnissen eingebundenes zweites Telephonsystem 
derart ansprechen, dass die Schallübertragung perfekt ist. Die 
Einwirkung der Telegraphirströme auf die Kondensatoren ver- 
laugsamt Rysselberghe durch Multiplikationsspulen Gra- 
duateurs — derart, dass der galvanische Strom langsam angehen 
und ebenso abfallen muss, weswegen dann auch bei dieser lang- 
samen Einwirkung das Telephon zwar affızirt, aber zu keiner 
Schallwirkung gebracht wird. Dass die Telephonströme die Te- 
legraphenapparate nicht beinflussen können und durch die lange 
dauernden galvanischen Ströme in ihrer Wirkung und Cirkula- 
tion nicht gestört werden, erklärt sich durch die minime Dauer 
der Induktionsströme. ö 

Krämer verspricht sich von der Anwendung dieses Systems 
sehr viel für den Eisenbahndienst, denn es ist klar, dass eine 
derartige doppelte Ausnutzung der jetzt bessehenden Telegraphen- 
leitungen dem Verkehr wesentlichen Vorschub leisten würde; 
er macht allerdings auch darauf aufmerksam, dass vorerst noch 
die Frage der Induktion seitens der parallel gespannten Neben- 
linien gelöst werden muss. Berlin-Breslau soll demnächst eine 
van Rysselbeghe’sche Einrichtung erhalten. 

ad. 2. Krafttransformation und Krafttrans- 
port. Der Vortragende gibt vorerst einen kurzen Abriss der 
Entwickelungsgeschichte dieser neuesten elektrotechnischen Dis- 
ziplin. Es handelt sich darum, die an irgend e.nem Orte dis- 
ponible Kraft, z. B. Wasserkraft, in Elektrizität umzuformen, dann 
nach dem Ausnutzungsort zu transportiren und sie hier wieder 
in mechanische oder chemische Kraft, in Wärme, Licht ete. um- 
zusetzen. Krämer beklagt, dass die übertriebene Reklame auf 
diesem Gebiete es so weit gebracht hat, dass man von diesem 
Thema nur mit überlegenem Achselzucken zu sprechen gewohnt 
ist. Er behauptet, dies sei ein Unrecht; denn wenn man den 
Erfolgen, die seit 10 Jahren erzielt wurden, unbefangen und ob- 
jektiv gegenübersteht, so muss man staunen, dass seit jener Zeit, 
wo die Möglichkeit eines elektrischen Krafttransportes kaum zu 
dämmern begonnen hatte, so bedeutende Resultate erzielt wurden. 
Doch spitze sich die ganze Elektrotechnik in eine reine Leitungs- 
frage zu. j 

Der Transport. der Kraft braucht kolossale Mengen Kupfer 
zur Leitung; z. B. wird eine Centralstation für 14400 Glühlampen, 
auf einen Kreis, dessen Radius 400 m beträgt, vertheilt, für 
ca. 3 Millionen Gulden Kupfer beanspruchen. Der Redner meint 
allerdings, dass solche Rechnungen immer mit einiger Vorsicht 
aufzunehmen sind. Immerhin stünde demnach die Frage der 
Centralstationen nicht günstig, Die Sekundärgeneratoren von 
Gaulard & Gibbs, welche jetzt gerade auf der Untergrundbahn 
in London aufgestellt werden, sowie insbesondere die Kraft- 
transformatoren (Deri & Zipernovsky) von Ganz & Comp. 
in Budapest, werden, die gerade brennende Ge der elektrischen 
Centralstationen in eine neue günstige Situation bringen. Be- 
sonders die Ganz’schen Krafttransformatoren bezeichnet der Vor- 
tragende als eine brillante Leistung, die wohl geeignet ist, Kraft- 
transformation und Krafttransport wesentlich zu fördern. 

Durch diese Transformatoren, die auf dem System der um: 
gekehrten Ruhmkorff’s basiren, werden hochgespannte elektrische 
Ströme, die man leicht auf gewöbnlichen Telegraphendrähten 
fortleiten kann, ohne viel Kraft dabei zu verlieren, in Ströme von 
solcher Spannung verwandelt, wie man sie eben am Orte der 
Ausnutzung braucht. In Antwerpen erzeugten Ganz & Comp. in 
einer ihrer Wechselstrommaschinen Ströme von 800 Volt Spannung. 
Diese Ströme wurden am Orte der Ausnutzung durch Traus- 
formatören auf eine Spannung von 65 Volts gebracht und dann 
400 Glühlampen damit gespeist. 

Der Redner frägt nun: Wie viel Kraft geht bei dieser Trans- 
formation verloren? Ganz & Comp. behaupten 3—4 pCt. Krämer 
erklärt: Und wenn selbst 10 pCt. verloren gehen, was nicht wahr- 
scheinlich ist, so sind die Krafttransformatoren immerhin noch 
hochwillkommene Apparate und er prophezeit ihnen weit- 
gehendste Verbreitung. { 

Schliesslich prognostizirt der Vortragende auch die bessere 
Ausnutzung der unbenutzten lebendigen Naturkräfte, z. B. Wasser- 
gefälle etc., und schliesst mit einem warmen Appell an die Klub- 


mitg lieder, dar var Rysselbergle’sche Telrphonirsystem und die 
Krafttransformatoren von Ganz & Ccmp. im Interesse der Förde- 
rung des Eisenbabndienstes zu propagiren. 


Russische Korrespondenz. 
Zufuhrbahnen und Tarifprojekt. 


Die „Rigaer Zeitung“ schreibt aus Petersburg vom 10. De- 
zember: Die Stockung in unserem Getreidehandel, welche sich 
durch die Entwerthung aller Gattungen von Getreide auf höchst 
empfindliche Weise unseren Getreidehändlern und Grundbesitzern 
fühlbar macht, hat die Aufmerksamkeit der Regierung erregt. 
Die hauptsächlichsten Ursachen des Verfalls unseres Getreide- 
handels liegen nach Angabe der Getreidehändler und Grund- 
besitzer selbst in den hohen KRisenbahntarifen für Getreide, 
sowie an der Mangelhaftigkeit unserer zu den Hauptlinien 
führenden Verbindungsbahnen. Diese beiden Ursachen ver- 
theuern gemeinsam die Transportkosten unseres Getreides und 
führen dazu, dass dasselbe, ungeachtet seiner Wohlfeilheit an 
Ort und Stelle, auf den ausländischen Märkten nicht mit dem 
Amerikanischen und Australischen konkurriren kann. Um unsere 
Grundbesitzer und Getreidehändler aus diesen schwierigen Ver- 
hältnissen zu befreien, ist beschlossen worden, in möglichst 
kurzer Zeit diese Hemmonisse zu beseitigen. Zu diesem Zwecke 
hat der Minister der Wegekommunikationen unlängst um die 
Allerböchste Genehmigung nachgesucht, dem Reichsrath auf 
gesetzgeberischem Wege ein Projekt der Grundregeln zur Begut- 
achtung und Bestätigung vorzulegen, nach welchen der Bau 
und die Exploitation von Zufuhr- und Verbindungsbahnen zu 

estatten sei. Gegenwärtig ist dieses Projekt dem Reichsrath zur 
egutachtung vorgelegt und zwar übereinstimmend mit den 
Aeusserungen und den Gutachten sämmtlicher Minister und 
Ressortchets der Hauptverwaltungen, denen das Projekt vorher 
unterbreitet war. In den Hauptzügen enthält das Pıojekt fol- 
gendes: 1. Es erleichtert den Handel treibenden und allen 
Privatpersonen die Erlangung von Konzessionen zum Bau von 
Verbindungsbahnen. Das neue Gesetz stellt den örtlichen Auto- 
ritäten anheim, den Bau von Eisenbahnlinien seitens Privat- 
personen auf deren eigenen Grund und Boden zu industriellen 
und Handelszwecken zu gestatten. Die interessirten Personen 
werden daher nicht mehr nöthig haben, in jedem einzelnen 
Falle um die Genehmigung des Ministers der Wegekommunika- 
tionen nachzusuchen. 2. Die Ländereien, welche für die Anlage 
von Schienenwegen nöthig sind, werden zwar von den Erbauern 
auf dem Wege gemeinsamer Uebereinkunft von deren Besitzern 
erworben, in den Fällen jedoch, wo solche Bahnen als allgemein- 
nützlich anerkannt werden, steht dem Minister der Wegekom- 
munikationen zu, auf dieselben das Recht der ohligatorischen 
Expropriation anzuwenden. 3. Personen und Gesellschaften, 
ie Zufuhrbahnen anlegen, sind verpflichtet, ihrerseits den 
Anschluss anderer Bahnen an die ihrigen zu gestatten, und zwar 
ne Bedingungen, welche vom Minister festgestellt werden 
sollen. 

Nach Begutachtung dieses Projekts werden dem Reichsrath 
ein Eisenbahn-Tarifprojekt für Getreidefrachten, sowie ein Projekt 
hinsichtlich der Verstärkung der Transportmittel auf denjenigen 
Bahnen, auf welchen gegenwärtig mebr oder minder bedeutende 
Stockungen im Getreideversande eintreten, vorgelegt werden. 


Tuckum-Windan. 

Die projektirte Eisenbahnlinie Tuckum-Windau bildete in 

der kürzlich stattgehabten Generalversammlung der Mitglieder 
des Börsenvereins den Gegenstand angelegentlicher Berathung. 
Gemäss einem Antrage des Rigaer Börsenkomitees wurde nahezu 
einstimmig die eventuelle Subventionirung der Linie in Aussicht 
enommen. Als vor einiger Zeit die Errichtung einer Bahnlinie 

iga-Pleskau in Regierungskreisen mit vollem Ernst in Angriff 

genommen wurde, schienen die Aussichten für die baldige 
Realisirung des Projekts Tuckum-Windau uicht eben günstig zu 
sein. Trotzdem hat man die Bemühungen, Riga in Windau einen 
eisfreien Vorhafen zu schaffen, nicht aufgegeben, sondern es 
sind, wie wir mittheilen können, die Verhandlungen über die 
Konzessionirung der Strecke Tuckum- Windau ununterbrochen 
fortgesetzt. Hierbei ist natürlich sehr massgebend die Art und 
Weise der Regelung der finanziellen Seite des Unternehmens. Das 
Rigaer Börsenkomitee hat es für möglich gefunden, in dieser 
Beziehung Vorschläge zu machen, welche vielleicht geeignet 
sind, die entstehenden Bedenken, betreffend die zukünftige 
Finanzirung der Bahn, zu beseitigen. Auf Antrag des Börsen- 
komitees wurde, wie uns von kaufmännischer Seite mitgetheilt 
wird, von dem Börsenverein der Beschluss gefasst, der Staats- 
regierung das Anerbieten zu machen, in den ersten 5 Betriebs- 
jabren an den Garantieleistungen für die eventuellen Zu- 
schüsse der zu erbauenden Bahn theilzunehmen. Das Anlage- 
kapital für die Bahn ist auf 4 Millionen Rubel berechnet worden, 
wofür an Renten- und Kapitaltilgung jährlich etwa 205000 R. 
zu zahlen wären. Man nimmt nun nicht mit Unrecht an, dass 
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die ersten Betriebsjahre nicht den vollen Betrag dieser Renten- 
sumiie ergeben werden. Die Börsenkaufmannschaft hat daher 
ihre Geneigtheit kundgethanp, einen Beitrag in der Höhe der 
Zinsen & 5 pCt. von derjenigen Summe zu leisten, welche die 
Regierung event. für Renten und Tilgung wird verauslagen 
müssen. Diese Beiträge würden sich für das erste Jahr auf 
10250 R., für das zweite Jahr auf 20500 R., zusammen aber für 
5 Jahre auf 153750 R. beziffern. Diesen Beitrag würde die 
hiesige Kaufmannschaft danach im Maximum zuzuschiessen haben ; 
jedoch hofft man, dass die Betriebsresultate sich bereits in den 
ersten 5 Jahren ungleich günstiger gestalten werden, als ange- 
nommen wird. Das Börsenkomitee wurde ermächtigt, auf Grund 
dieses Beschlusses namens der Kaufmannschaft eia bezügliches 
Anerbieten an massgebender Stelle zu verlautbaren. 


Riga-Pleskau. 


Das „Rigaer Tagblatt“ gibt unter Reserve das Gerücht, die 
definitive Bestätigung der Bahnlinie Riga-Pleskau sei dieser Tage 
erfolgt und sei der 1. Oktober des nächsten Jahres als Termın 
für die Fertigstellung des Baues derselben fixirt worden, ent- 
behrt aber leider, wie man uns aus Petersburg schreibt, der Be- 
gründung. 

Denn einmal pflegt der Bau einer Eisenbahnlinie erst dann 
bestätigt zu werden, wenn die Richtung derselben genau fest- 
gestellt ist und ein genauer Plan nebst Kostenanschlag vorliegt. 
Wie bekannt, sind aber die Regierungsingenieure im Lande noch 
mit den Yoruntersuchungen beschäftigt; somit ist eine definitiv 
vorgeschlagene Richtung der Bahn noch nicht einmal vorhanden. 
Andererseits ist die Frage: Wer wird die Linie bauen ? noch nicht 
entschieden und kommt erst zur Sprache, wenn der Wegebau- 
minister dem Ministerkomitee die Resultate der Voruntersuchungen 
vorstellig macht, was nicht vor dem Frühjahr nächsten Jahres 
geschehen dürfte. Gewisse Skeptiker glauben, der 1. Oktober 
könnte eher als der Anfangstermin des Bahubaues dieser Linie, 
denn als der Endtermin angenommen werden. Ja, es sollen 
Gründe vorliegen, denen zufolge ein noch späterer Antangstermin 
angesetzt werden könnte. 

Dagegen muss hervorgehoben werden, dass der Sache nahe- 
stehende Ingenieure test darauf rechnen, dass mit den Bau- 
arbeiten in den ersten Frühlingstagen begonnen werden wird. 


Transkaspische Bahn. 


Als General Annenkow versprach, die Eisenbahn bis Ascha- 
bad am 1. November dem Verkehr zu übergeben, sahen viele 
auf dieses Versprechen wie auf eine ganz unmögliche Sache. 
Trotz der ausserordentlichen, unvorhergesehenen Hindernisse, 
welche zu überwinden waren, hat General Annenkow sich nur 
um einige Wochen versehen. Am 29. November/11. Dezember 
ist die Kisenbahn bis Aschabad vollendet worden. Den letzten 
Bolzen schlug General Komarow ein, worauf ein Arbeiterzug sich 
zur: Plattiorm der zukünftigen Station bewegte, woselbst sich 
fast die gesammte Bevölkerung von Aschabad versa:nmelt hatte. 
Im ersten Waggoı fuhren die Generäle Komarow und Annenkow 
und andere Autoritäten. Die Musik spielte die Nationalhymne: 
„Gott bewahre den Kaiser,“ die Hurrahrufe wurden von Gewehr- 
salven unterbrochen. Nachdem der Zug bei der Flagge, welche 
die Stelle der Station anzeigte, angekommen war, wurde ein 
Gebet abgehalten. Unmittelbar darauf traf ein Extra-Passagier- 
zug mit Damen aus Kisil-Arwat ein; in der Nacht erwartet man 
den ersten Güterzug und am 30. November/12. Dezember einen 
Post- und /einen Militärzug. Nach einigen Tagen Erholung wird 
die Schienenlegung bis Merw in Angriff genommen werden. Die 
Erdarbeiten sind auf der ganzen Strecke bereits vollendet. Wenn 
das Wetter günstig bleibt, wird die Eisenbahn bis Merw nach 
drei Monaten fertig sein. — Die ausserordentliche Energie und 
Arbeitskraft, welche General Annenkow bewiesen, verdient die 
ehrenvollste Anerkennung. 


Amerikanische Korrespondenz. 
Canadian Paeificbahn. 


Nach einer Depesche aus Ottawa vom 18. November wird 
als zuverlässig gemeldet, dass die Canadian Pacificbahn bei der 
nächsten Sıtzung des Parlaments von Canada um fernere staat- 
liche Unterstützung bitten wird, um befähigt zu werden, das 
ganze Eisenbahnsystem der Seeprovinzen zu entwickeln und zu 
konsolidiren, Die Eisenbahnverwaltung ist eifrig bemüht, Ver- 
träge über den Bau aller von der Regierung subventionirten 
Strecken abzuschliessen und ihr Ziel ist, sich die Kontrolle über 
die östlıch von Montreal liegenden Ganadischen Bahnen zu sichern. 
Die Regierung wird voraussichtlich der Canadischen Paeificbahn 
die Strecken der Interkolonialbahn zwischen St. John und Halifax 
ohne Belastung überliefern und die Gesellschaft wird eine Sub- 
sidie von 10 000 000 D. beantragen um die anderen Gesellschaften 
in Nowa Scotia und New Brunswick gehörinen Linien anzukaufen 
auch passende Verbindungslinien herzustellen. 


Strassenkreuzungen im Niveau. 

Die Pensylvaniabahn ist damit beschäftigt, die ver- 
schiedenen Niveaukreuzungen auf ihren, in den bevölkerten 
Theilen der Vorstädte von Philadelphia laufenden Strecken, so- 
weit möglich, zu beseitigen. Sie hat zu diesem Zweck in 5 Fällen 
Unter- bezw. Ueberführungen zu bauen, und bei einer sechsten 
sich mit der North Pensylvania Co. wegen gemeinsamen Baues 
zu verständigen. 


Eine bewährte Bahngesellschaft. 

Der Jahresbericht der Boston und Providence Eisenbahn- 
Gesellschaft für das am 30. September 1885 beendigte Geschäftsjahr 
— das 54. Jahr ihres Bestehens und das 50, Betriebsjahr — führt 
u. a. historisch an: 

„Unsere im Jahre 1831 bestätigte Bahn wurde für den Be- 
trieb zwischen den beiden Städten, nach denen sie sich nennt, 
im August 1835 eröffnet. Unter mancherlei Fährlichkeiten hat 
sie fortgesetzt im Interesse des Publikums und ihrer stets wech- 
selnden Aktionäre gewirkt und natürlich auch zur Erhöhung des 
Werths der Besitzungen in ihrer Nachbarschaft und zur Förde- 
rung des Wohls von Städten und Ortschaften beigetragen. 

Die durchschnittliche Jahresdividende für 50 Jahre hat 
7,41 D. und für die letzten 10 Jahre D. 7,45 pro Aktie betragen. 

Der gegenwärtige Kours der Aktien von etwa 180 gewährt 
dem Besitzer keinen höhern Ertrag als zu der Zeit, wo er 130 
und niedriger stand. Die Preise der Aktien verschiedener der 
älteren Bahnen in New-England beruhen aber nicht auf der Er- 
wartung einer plötzlichen Verkehrszunahme, sondern auf der 
Aenderung im Werth des Geldes und solche Aktien werden ge- 
kauft mit der vollen Kenntniss der Gefahren durch Konkurrenzen 
und sonstige unvorherzusehende Zufälle, denen jede Bahn mehr 
oder weniger ausgesetzt ist. An zweite und dritte Gleise, Sta- 
tionen in Entfernungen von kaum !/, Mile Entfernung von ein- 
ander, Lokomotiven im Gewicht von 40—50 t, Wagen für 60—70 
Passagiere, Schlafwagen, Stahlschinen von grossem Gewicht, Tele- 
graphen, Luftbremsen und elektrische Signale dachte man natür- 
lich 1835 nicht. Höhere Fahrgeschwindigkeit, viel mehr Züge 
und niedrigere Fahrpreise wurden schon damals von manchen 
scharfsinnigen Leuten vorausgesagt, diese sah man aber als 
Träumer an. Die Resultate der heutigen Zeit übertreffen die 
angenehmsten Träumereien und die sanguinischsten Vorhersa- 
gungen.“ 

Flüssiges Feuerungsmaterial. 

Seitens der Central-Pacificbahn werden Versuche 
Bash! mit Petroleum als Heizmaterial auf verschiedenen ihrer 

ampfschiffe. 

Auf dem zwischen Oukland und San Francisco fahrenden 
Frachtdampfer „Thoroughiare“ beträgt die Ersparniss an Material 
44 pCt. = 1400 D. pro Monat; fernere 240 D. pro Monat werden 
durch entbehrlich gewordene 4 Feuerleute erspart. Auf dem 
„Solano“, dem stärksten Fährschiff der Welt, beträgt die Erspar- 
niss nur 17 pCt. 

Das Oel kostet 1,70 D. pro 40 Gallonen-Barrel oder etwa 
4 Cts. pro Gallone. Die Kohlen kosten 7 D. pro Tonne, welche 
im gleichen Werth wie 100 Gallonen Oel im Preise von 4,25 D. 
angesehen werden. Andere Dampfer werden gegenwärtig auf 
Oelheizung eingerichtet. 

Die Menge des von Californien stammenden Oeles ist in 
den letzten 5 Jahren beständig gewachsen. Im Jahre 1879 wurden 
19 585 Barrels produzirt, im Jahre 1884 mehr als 100000. Cali- 
fornien nimmt jetzt den dritten Rang unter den produzirenden 
Staaten ein; nächst Pensylvania steht Newyork als zweiter und 
Westvirginien als vierter. 


Exkursionen nach Skandinavien. 

Die Chicago und Grand Trunk und die Eriebahnen sowie 
die Thingvalla Dampfschiffsgesellschaft sind sehr thätig, die 
Hilfequellen des „goldenen Nordwesten“ bekannt werden zu 
lassen. Sie organisiren ungefähr 12 Exkursionen von dort nach 
Skandinavien, bestimmt für je einige hundert Personen, welche 
vor einigen Jahren als Einwanderer eintrafena und nun ihre 
frühere Heimath wieder besuchen werden. Eine dieser Reise- 
gesellschaften verliess Chicago am 19. November in der Stärke 
von 400 Passagieren in zwei Extrazügen mit 19 Personenwagen. 
Drei Stunden Aufenthalt ist für die Niagarafälle reservirt. 
Diese Leute geben so vortheilhafte Schilderungen von der Ameri- 
kanischen Wohlfahrt, dass sie stets mit einer grösseren Anzahl 
von Einwanderern, ibren Verwandten und Bekannten u. 8. w. 
zurückkehren. 

Fahrpreise in Illinois. 

. Das Kommissariat tür Eisenbahnen und Lagerhäuser in 
Illinois hat in seiner Sitzung vom 13. November v. J. beschlossen, 
dass vom. 1. Dezember ab die Bestimmungen über die Fahr- 
preise der Bahnen in lllinois abgeändert werden sollen auf 
folgendes: 

„Der Höchstbetrag ist 3 Cts. pro Mile für eine Person mit 
gewöhnlichem, 150 Pfd. nicht ünersteigenden Reisegepäck; für 
Kinder von &—12 Jabıen darf nicht mehr als die Hälfte erhoben 


werden; ein Zuschlag von 10 Cts. kann von Reisenden 
gefordest werden, welche im Wagen bezablen, obwohl sie Gele- 
genheit zur vorherigen Billetlösung hatten. Der Minimalpreis 
ist 5 Cte. und für 3 oder mehr Miles tritt der Einheitssatz von 
3 Cts. ein. Bei Ausrechnung der Preise nach der Meilenzahl 
werden halbe Cents und darüber auf volle Cents abgerundet, 
unter % Cts. bleibt ausser Betracht. 


Bahnverkauf. 

Am 24. November cr. kam die Newyork, Westshore 
und Buffalobahn infolge der auf Antrag verschiedener 
Interessenten von dem Öbersten Gerichtshof in Newyork 
erlassenen Verfügung zur Öffentlichen Versteigerung. Das einzige 
Gebot mit 22000000 D. wurde abgegeben von Mr. Pierpont 
Morgon, Vertreter des Komitees für Reorganisation der Bahn. 
Dieselbe wird nun, nachdem der Verkauf gerichtsseitig bestätigt 
sein wird, an die Newyork CGentralbahn verpachtet 
werden. 

Vieh- und Fleischtransporte. 

Einen wie grossen Antheill am Gesammt-Güterverkehr im 
Westen die Vieh- und Fleisch- (dressed-beef) Transporte aus- 
machen, ergibt sich daraus, dass dieselben in den 6 Monaten 
vom 1. März bis Ende August d. J. ab Chicago betragen 
haben: 428460 t bei 1437 055 t Gesammtversand, so dass erstere 
23 pCt. vom Ganzen ausmachen. Dies war nun in einer Zeit, in 
welcher die Getreidefrachten unter die Selbstkosten hinabge- 
drückt waren. Im Oktober, als dies nicht mehr im früheren 
Masse der Fall, belief sich der Gesammtversand auf 242693 t 
und der von lebenden Thieren und Fleisch auf 85 391 t, letzterer 
also 26 pCt. des Ganzen. Im November steigerte sich dieser 
Prozentsatz sogar auf 35. Bei rationeller Verwaltung kann der 
Nutzen aus den Vieh- und Fleischtransporten 1, bis 2 Mal so 
hoch sein als von den Getreide- und Mehltransporten. 


Natürliches as zu Pittsburgh. 

Fast alle Werkstätten Pittburghs, ferner 40 im ‚Umkreis 
von 50 km belegere Hochöfen, endlich die meisten Glashütten, 
Destillationen und Brauereien verwenden jetzt das robe Erdöl 
als Heizmaterial. 

Die Eisen- und Stablproduktion in Pittsburgh betrug ungefähr 
750C00 t pro Jahr, zu deren Darstellung 1350100 cbm Kohlen 
verwandt wurden. Die Bergleute, die früher dieses Quantum 
Kohlen förderten, sind jetzt durch den Rohölorand arbeits- und 
brodlos geworden. („Revue industrielle.‘‘) 


Litteratur. 

Railroad - Transportation. Its history and its laws, By 
Arthur T. Hadley. Newyork and London. 0. G. Putnam’s 
Sons. The Knickerbocker Press. 1885. 

Der Verfasser, Kommissar für Staatsstatistik und Professor 
am Yale-College (der zweitwichtigsten Universität der Vereinigten 
Staaten) ist uns bereits durch seine Vorlesungen über Eisenbahn- 
ökonomie bekannt geworden. Wenn wir bei der Besprechung 
der letzteren (s. 8. 1215 No. 94. Jahrg. 1884) nach unserer da- 
maligen unvollkommenen (Quelle annahmen, dass demselben die 
Deutschen Verhältnisse unbekannt seien, so müssen wir zunächst 
dies jetzt als nicht zutreffend bezeichnen. Denn der Verfasser 
ist, wie sich aus dem Inhalt seines Werks deutlich «ergibt, im 
Gegentheil mit der Fachlitteratur Deutschlands und Oesterreichs 
duıch vertraut und er beruft sich verschiedentlich auf die Werke 
von Cohn, Sax, Weber, Adolf Wagner u. a, wie auch auf den 
Inhalt der bedeutendsten Deutschen Fachzeitschriften. Er be- 
handelt in seinem Buche diejenigen Fragen der Eisenbahn- 
Geschichte und -Verwaltung, welche won allgemeiner Bedeutung 
geworden sind; er erörtert, nach Darlegung der wichtigsten Ver- 
hältnisse des Amerikanischen Eisenbahnwesens die dabei be- 
obachteten Grundsätze und vergleicht sodann die Eisenbahn- 
verhältnisse, sowie die Eisenbahngesetzgebung verschiedener 
Länder und die erreichten Erfolge mit einander. 

Der grösste Theil des Inhalts bezieht sich erklärlicher Weise 
auf die Amerikanischen Zustände, denen, nach Voranschickung 
einer gedrängten, aber anziehenden Geschichte der Entwickelung 
des Verkehrswesens der Welt seit den frühesten Zeiten bis heute 
in Kap. I, die folgenden 6 Kapitel vorzugsweise gewidmet sind. 
Die nächsten 2 betreffen das Englische Eisenbahnnetz und 
die Englische Eisenbahngesetzgebung, dann ist je eins der Eisen- 
bahnpolitik Frankreichs, dem Eisenbahnnetz von Centraleuropa 
(Deutschland, Oesterreich etc.), der, Eisenbahngesetzgebung Italiens 
und den Erfolgen der Staatseisenbahn - Verwaltung gewidmet. 
Alle berührten Verhältnisse sind mit grosser Klarheit und Schärfe 
dargestellt, so dass das Buch, einen Gesammtüberblick über das 
Eisenbahnwesen aller Länder von Bedeutung gewährend, für 
jeden Fachmann eine ebenso belehrende wie ansprechende Lektüre 
bilden wird. e 

Seine Uebersetzung ins Deutsche wäre sehr ne 


I, Berichtigungen. 


Die in No. 93 Jahrgang 1885 Seite 1191 
unter Inseratnummer 2481 abgedruckte 
Bekanntmachung bezieht sich nicht auf 
den Niederdeutsch-Bayerischen, sondern 
auf den Niederländisch - Baye- 
rischen Gütertarif. (30) 


In dem vom 1. Oktober 1885 an gültigen 
Norddeutsch - Bayerischen Seehafen - Aus- 
nahmetarif ist auf Seite 21 für den Artikel 
„Reis“ im Verkehr zwischen Bremerhaven, 
Geestemünde, Brake, Nordenhamm und 
München (Ostbahnhof) die Taxe von 2,26 
auf 3,26 4 pro 100 kg zu berichtigen. 
Obgleich dieses auf augenscheinlichem 
Irrthum und lediglich auf einem Druck- 
fehler beruht, so findet der billigere 
Frachtsatz noch bis zum 14. Februar k.). 
Anwendung. (31) 

Hannover, den 30. Dezember 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betheiligten Verwal- 
tungen. 


11. Eröffnungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Die zwischen den Stationen Ulmerfeld 
und Rosenau der Linie Amstetten-Klein- 
reifling gelegene Personenhaltestelle Hilm- 
Kematen ist — nach einer Mittheilung der 
K.K.Generaldirektion derOesterreichischen 
Staatsbahnen — am 20. d.Mts. für den all- 
gemeinen Frachtenverkehr eröffnet worden. 
Berlin, den 31. Dezember 1885. (32) 
Die geschäftsführende Direktion. 
+ Krancke. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Die zwischen den Stationen Oelztbal 
und Imst der Strecke Innsbruck-Landeck 
gelegene Personen -Haltestelle Roppen ist 
— nach einer Mittheilung der K. K. 
Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen — am 20. v. Mts. auch für 
den allgemeinen Eilgut- und Frachtver- 
kehr eröffnet worden. 

Am 1. Januar cr. ist nach einer Mit- 
theilung der Generaldirektion K. K. priv. 
Oesterreichischen Nordwestbahn — die 
zwischen Korneuburg und Stockerau ge- 
legene Haltestelle Spillern für den allge- 
meinen Wagenladungsverkehr eröffnet 
worden. 

Zufolge einer Mittheilung der Gross- 
herzoglichen Eisenbahndirektion zu Olden- 
burg ist die Strecke Ahlhorn-Vechta vom 
2. d. Mts. auch für den Viehverkehr er- 
öffnet worden. 

Berlin, den 5. Januar 1886. (33) 

Die. geschäftsführende Direktion. 
Krancke. 


IIl. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach einer Mittheilung der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Berlin hat die an 
der Strecke Görlitz- Lauban gelegene Sta- 
tion Moys (vielfach auch Mois geschrieben) 
die Bezeichnung „Moys bei Görlitz* und 


die an der Strecke Greiffenberg i/Schl. - 


Löwenberg i/Schl. die Bezeichnung „Mois 


bei Löwenberg i/Schl.“ erhalten. 


Berlin, den 5. Januar 1886. (34) 
Die geschäftsführende Direktion. 
Krancke. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Infolge Firmenänderung der Berliner 


 Viehmark-Aktiengesellschaft in „Berliner 


Lagerhof - Aktiengesellschaft“ führt die 
Station Viehhof bei Gesundbrunnen — 


 naclı einer Mittheilung der Königlichen 
 Eisenbahndirektion Berlin — fortan die 


Die geschäftsführende Direktion. 
Krancke. 


1V. Güterverkehr. 


Main-Neckar-Pfälzischer Verkehr. Am 
1. Januar 1886 tritt ein neuer Gütertarif 
(Theil II) für den Verkehr zwischen den 
Stationen der Main- Neckar Eisenbahn, 
sowie Frankfurt a/M. - Sachsenhausen 
(Staatsbahn) einer- und den Stationen der 
Pfälzischen Eisenbahnen andererseits in 
Kraft. Hierdurch wird der Gütertarif 
vom 1. November 1881 nebst den dazu 
erschienenen Nachträgen aufgehoben. 
Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
expeditionen, von welchen auch der neue 
Tarif zum Preise von 0,70 44 pro Stück 
bezogen werden kann. 

Darmstadt, den 28. Dezember 1885. (36) 

Die Direktion der Main-Neckar Bahn. 


Am 15. Januar 1886 treten ermässigte 
Ausnahmetarifsätze für zur Ausfuhr nach 
Frankreich bestimmte Roheisen-Sendungen 
von Hochofenstationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Köln (links- und rechts- 
rheinisch) und Elberfeld nach den Sta- 
tionen Amanweiler Grenze, Avricourt 
Grenze, Chambrey Grenze, Fentsch Grenze 
und Noveant Grenze, sowie von den Sta- 
tionen Call, Ehrenfeld, Eschweiler, Neuss 
und Soetenich nach Alt-Münsterol Grenze 
in Kraft. Das Nähere ist bei den bethei- 
ligten Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 29. Dezember 1885. (37) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die im Lokal-Gütertarif für den dies- 
seitigen Bezirk sowie in den Staatsbahn- 
gütertarifen Berlin-Erfurt, Magdeburg und 
Bromberg mit Gültigkeit bis 31. Dezember 
d. J. eingeführten Ausnahmefrachtsätze 
für Steinsendungen von Freienwalde a/O., 
Niederfinow und Ziegelei bleiben für die 
Dauer eines weiteren Jahres bis 31. De- 
zember 1886 in Kraft. 

Berlin, den 30. Dezember 1885. (38) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheiligten 

Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Am 
1. Januar 1886 tritt im internen Verkehr 
der Badischen Bahnen bei Berechnung 
der Frachten für Thiertransporte, 
welche streckenweise mit Personenzügen 
befördert werden, und für das Begleiter- 
fahrgeld ein geändertes Abrundungsver- 
fahren ein. 

Die hierdurch etwa eintretenden Er- 
höhungen der Frachten um kleine Beträge 
werden bis 15. Februar 1886 auf dem Re- 
klamationswege ausgeglichen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Stationen 
und das diesseitige Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 20. Dezember 1885. (39) 

Generaldirektion 


Grossherzogl. Bad. Staatseisenbahnen. 
Für Roheisen ab Mannheim nach Sigma- 
ringendorf in Ladungen von 10000 kg 
oder bei Frachtzahlung für dieses Gewicht 

ro Wagen tritt mit sofortiger Wirksam- 

eit ein Frachtsatz von 0,75 44 für 100 kg 
in Kraft. 

Karlsruhe, den 30. Dezember 1885. (40) 
Generaldirektion. 
Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer-&üter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1886 
wird der Artikel „Mörtel zur Bekleidung 
von Dampfkesseln, Dampfrohren etc.“ in 
die Waarenklassifikation des Rheinisch- 


Köln»Minden-Belgischen Gütertarifs und 
zwar unter die Artikel des Spezialtarifs II 
aufgenommen werden. 
Köln, den 31. Dezember 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


Am 15. Januar 1886 tritt der Nachtrag X 
zum Ostdeutsch-Ungarischen Verbandtarif, 
Heft 1, in Kraft. 

Derselbe entbält: Aufnahme der Station 
Forst in den Ausnahmetarif für Wolle; 
Aufhebung und Ermässigung von Fracht- 
sätzen des Ausnahmetarifs für Schwefel- 
kies., neue Ausnahmefrachtsätze für Eier, 
todtes Wild und todtes Geflügel sowie für 
Obst, frisches; Aufnahme neuer Stationen 
in den Ausnahmetarif für Ziegeln; Aus- 
nahmetarif No. 25 für Arsenikerze; Be- 
richtigungen. 

Die Aufhebung der Ausnahmesätze für 
Schwefelkies im Verkehr mit Iglö Löcse 
nach den Deutschen Stationen erfolgt am 
15. Februar 1886. Der Nachtrag kann bei 
den bekannten Dienststellen kostenfrei 
bezogen werden. 

Breslau, den 31. Dezember 1885. (42) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Deutschen Verband- 
verwaltungen. 


Am 1. Januar 1886 tritt der Nachtrag IX 
zu dem Ausnahmetarif für die Beför.e- 
rung von Steinkohlen ete. von Stationen 
der Eisenbahn - Direktionsbezirke Köln 
(links- und rechtsrheinisch) und Elberfeld 
nach den Stationen des Eisenbahn -Di- 
rektionsbezirks Frankfurt a/M. und der 
Cronberger Eisenbahn vom 20. Okto- 
ber 1881 in Kraft. Derselbe enthält neben 
verschiedenen sonstigen Aenderungen 
neue Frachtsätze für die Stationen Buer, 
Gladbeck und Hugo unter Aufhebung der 
für die Zechen Graf Moltke und Hugo 
über diese Stationen bestehenden Fracht- 
sätze ab Zeche, sowie anderweite Fracht- 
sätze für Station Cronberg. Soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die seit- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 15. Fe- 
bruar 1886 in Gültigkeit. Exemplare des 
Nachtrags sind bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zu haben. 

öln, den 29. Dezember 1885. (43) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. Januar 1886 neuen Stils ab gelten 
für den Transport roher Baumwolle in 
Quantitäten von 10000 kg im Verkehr 
zwischen den nachbenannten Stationen 
folgende Frachtsätze: 

Frachtsätze pro 10.000 kg. 


a: DET 
OFFIZIELLE ANZEIGEN. 
Bezeichnung „Lagerhof bei Gesund- 

brunnen.“ 
Berlin, den 3. Januar 1886. (35) 


(41) 


Nach Gat- 
Nach schina tr. 
St. Peters- |(undfürSen- 
burg dungen 
Von nach Narwa) 
Ent- Ent- 
fer- fer- 
nung nung 
km | |Rb.| km [44 |Rb, 
Bremen . . . .|1962 |221) 93 119191187) 89 
Bremerhaven 
Geestemünde 2024 |234| 93 |1981 |198| 89 
Hamburg B. 
(E.-D.-B.Altona)| 1905 |209| 93 |1862 |177| 89 


Bromberg, den 1. Januar 1886. (44) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossherzoglich Badische Staatseisen- 
bahnen. Die bei Reexpedition gewisser 
Artikel in Wagenladungen auf den Sta- 


tionen Mannheim, Karlsruhe, Bruchsal 
und Brühl geltenden Bestimmungen ge- 
langen mit Gültigkeit vom 1. Januar 1886 
in besonderer Zusammenstellung zur Aus- 
gabe, welche unentgeltlich abgegeben 
wird. (45) 
Karlsruhe, den 30. Dezember 1885. 
Generaldirektion. 

Im Lokal- und Wechselverkehr der 
Preussischen Staatsbahnen, sowie im Ver- 
kehr der Preussischen Staatsbahnen mit 
den Reichseisenbahnen in Elsass-Lothrin- 
gen ist vom 1. August bis Ende Drzem- 
ber 1885 für Langeisen (Schienen, Röhren, 
Konstruktionstheile etc.), welches auf 
einem Paar Schemel- oder Kuppelwagen 
von je 10000 kg Tragkraft verladen ist, 
zugestanden, dass die Fracht nach den 
Sätzen des betreffenden Spezial- oder 
Ausnahmetarifs für das wirkliche 
Gewicht der Ladung, mindestens aber 
für 10000 kg zu erheben ist. 

Es wird hiermit zur Öffentlichen 
Kenntniss gebracht, dass diese Fracht- 
berechnung aufein weiteres Jahr 
in Geltung bleibt. 


Köln, den 31. Dezember 1885. (46) 
Königliche KEisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 
Kohlenverkehr nach Baden. Am 1. Ja- 


nuar k.Js. kommen für Kohlen- und Koaks- 
transporte ab Ludwigshafen (Saarkohlen- 
tarif No. 5) nach den Badischen Stationen 
der Strecke Müllheim - Basel - Neuhausen 
und Seitenlinien ermässigte Frachtsätze 
zur Einführung. 

Näheres ist bei den betheiligten Stationen 
bezw. Verwaltungen zu erfalıren. 

Köln, den 31. Dezember 1885. (47) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


6Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Zu 
dem für den Verkehr zwischen Walds- 
hut und Stationen der Schweizeri- 
schenBahnen gültigen Reglement und 
Tarif für den Transport lebender 
Thiere auf den Schweizerischen Eisen- 
bahnen ist mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1886 der IV’.Nachtrag erschienen. Der- 
selbe enthält Bestimmungen bezüglich der 
Erhebung einer Einschreibgebühr 
von 10 Ots. pro Sendung und -bezüglich 
der Frachtberechnung für drei- und vier- 
achsige Wagen. Im Verkehr von Walds- 
hut kommen diese neuen Bestimmungen, 
welche eine kleine Frachterhöhung mit 
sich bringen, erst vom 15.Februar 1886 
ab zur Einführung. 
Nähere Auskunft ertheilt die Station 
Waldshut und das diesseitige Tarifbureau, 
Karlsruhe, den 30. Dezember 1885. (48) 
Generaldirektion. 


Am 1.Januar 1886 treten die Nachträge 
Iil bezw. IV zu den Heften Bi bis 6 des 
Rheinisch - Westfälisch - Niederländischen 
Verband - Gütertarifs in Kraft, entbaltend 
Frachtsätze des Ausnahmttarifs L für die 
Ausfuhr von Blei und Bleiartikeln des 
Spezialtarifs I, sowie Ergänzungen und 
Berichtigungen der Haupttarife bezw. der 
bisherigen Nachträge. Exemplare der Nach- 
träge sind bei den Güterexpeditionen zu 
haben. 

Kölp, den 31. Dezember 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1.Januar 1886 kommen für die Be- 
förderung von lebenden Thieren (excl. 
Pferde) im Verkehre zwischen den Sta- 
tionen Bergen a. D., Soltau und Wieren 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Magde- 
burg einerseits und den Stationen Chem- 
nitz, Dresden (Alt- und Neustadt) und 
Hohenstein - Ernstthal der Sächsischen 


(49) 
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Staatsbahnen andererseits direkte Fracht- 
sätze zur Einführung. Die letzteren kön- 
nen bei den betreffenden Stationen in 
Erfahrung gebracht werden. 

Dresden, am 30. Dezember 1885. (50) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung des 
Braunschweig - Magdeburg - Sächsischen 
Verbandsverkehrs. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. Januar k. J. tritt der Nachtrag 1 zum 
Tarife für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Tbieren in Kraft. 

Derselbe enthält Tarifsätze für die in 
den direkten Verkehr einbezogenen Sta- 
tionen Berlin (Lehrter und Potsdamer 
Bahnhof) und direkte Sätze für Vieh in 
Wagenladungen zwischen verschiedenen 
Stationen der Prigritzer Bahn und des 
Direktionsbezirks Magdeburg, sowie Be- 
richtigungen. 

‘Der Nachtrag ist auf den Verband- 
stationen käuflich zu haben. 1 

51 


Hannover, den 28. Dezember 1885. 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Königliche Eisenbahndirektion, 


Nach Mittheillung der Direktion der 


Warschau - Wiener und Warschau - Brom- 
berger Bahn soll im direkten Deutsch- 
Polnischen Verkehr nach Russland auf 
Grund des allgemeinen Statuts für die 
Russischen Eisenbahnen, eingeführt mit 
Gesetzeskraft vom 12. Juni 1885 ab, die 
zollamtliche Behandlung von Eisenbahn- 
Transportgütern an der Grenze auf Rus- 
sischer Seite in Alexandrowo und Sosno- 
wice und während der Beförderung von 
der, Grenze bis zur Bestimmungsstation, 
letztere ausgenommer, mit Ausschluss von 
sonstigen Vermittelungspersonen, allein 
durch die betreffende Eisenbahnverwal- 
tung oder deren zu diesem Behufe an- 
gestellte Organe (sogenannte Eisenbahn- 
Zollagenten) erfolgen. DieimDeutsch- 
Polnischen Gütertarif TheilII 
zu $ 51 sub 8b enthaltene Bestimmung, 
nach welcher die Verzollung auf Russi- 
scher Seite durch eine bei der betreffen- 
den Zollkammer akkreditirte Person zu- 
gelassen war, wird hiernach für Alexan- 
drowo und Sosnowice aufgehoben. 

Ein Vermeık im Frachtbriefe, durch den 
die Verzollung unterwegs einer dritten 
Person übertragen wird, wird von den 
Eisenbahnverwaltungen nicht beachtet 
werden. 

Bromberg, den 30. Dezember 1885. (52) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Vom 1. Januar 1886 an findet direkte 
Güterabfertigung zwischen Bremen (Haupt- 
bahnhot) und Nrufahrn bei Freising, resp. 
West+rerringen über Niederhone-Gemünden 
im Hannover-Bayerischen Verbande statt. 

Die bezüglichen Frachtsätze sind bei 
den Gütertxpeditionen der genannten 
Stationen zu erfahren. 

Hannover, den 29. Dezember 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betheiligten Verwal- 
tungen. 


In den Staatsbahn-Güterverkehren Elber- 
feld, Köln- (linksrh.) und Berlin - Breslau 
werden von und nach der Haltestelle Rad- 
zionkau (D.-B. Breslau) neben Wagen- 
ladungsgütern fortan auch Eil- und Stück- 
güter dir: kt abgefertigt. 

Breslau, den 30 Dezember 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheilıgten Verwaltungen. 


Die im Staatsbahnverkehr, sowie im 
Verkehr der Staatsbahnen mit den Reichs- 
bahnen in Eisass -Lothringen versuchs- 
weise bis Ende d, Js. eingeführte Tarif- 
massnahme, wonach die Fracht für Lang- 


(53) 


(54) 


« 


eisen (Schienen, Röhren, Konstruktions- 


eisen etc.), welches wegen des Gewichts 
oder der Länge auf einem gewöhnlichen 
Güterwagen von 10000 kg Tragkraft nicht 
verladen werden kann, sofern zur Ver- 
ladung ein Paar Schemel oder Kuppel- 
wagen von je 10 000 kg Tragkraft gestellt 
werder, nach den Sätzen des betreffen- 
den Spezialtarifs bezw. der Ausnahme- 
tarife für Eisen für das wirkliche Gewicht 
der Ladung, mindestens aber für 10.000 kg 
erhoben wird, bleibt bis Ende 1886 noch 
in Geltung. Dieselbe Frachtberechnung 
findet auch im Norddeutschen Verbande 
Anwendung. 

Hannover, den 29. Dezember 1885. (55) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlen - Verkehr mit: Württemberg. 
Am 1. Januar cr. ist der Nachtrag I zum 
Saarkoblentarif No. 7 zur Einführung ge- 
langt. 

Der Nachtrag enthält: 

1. Anderweitige Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit Kisslegg, Ratzenried und 
Wangen im Allgäu. - 

2. Aufhebung der Frachtsätze für Bre- 
genz, Romanshorn und Rorschach. 

3. Neue Frachtsätze für Station Kochern 
der Reichsbahn. 

Preis des Nachtrags 0,10.4 

Köln, den 1. Januar 1886. (56) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit Gültigkeit vom 10. Januar 1886 ab 
werden die Stationen Emmendingen und 
Riegel mit den für Freiburg i/B. beste- 
henden bezüglichen Frachtsätzen in den 
Ausnahmetarif No. 7 für Eisen und Stahl 
etc. und für Eisen- und Stahldraht in 
Ringen des Rheinisch - Westfälisch - Süd- 
westdeutschen Verbands-&üterverkehrs mit 
Stationen der Badischen Staatseisenbahnen 
aufgenommen. 

Köln, den 31. Dezember 1885. (57) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. Januar 1886 tritt im Sächsisch- 
Oesterreichischen Verbande für die Be- 
förderung von Gütern des Spezialtarifs A 2 
zwischen Settenz und Pirna der Fracht- 
satz von 0,63 44 pro 100 kg in Kraft. 

Dresden, am 31. Dezember 1885. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die im diesseitigen Lokalverkehr, in 
den Staatsbahnverkehren und im Verkehr 
der Staatsbahnen mit den Reichsbahnen 
in Eisass-Lothringen versuchsweise bis 
Ende vorigen Jahres eingeführte Fracht- 
berechnung für Langeisen (Schienen, 
Röhren, Konstruktionseisen etc ), welches 
wegen des Gewichts oder der Länge auf 
einem gewöhnlichen Güterwagen von 
10000 kg Tragkraft nicht verladen werden 
kann, nach den Sätzen des betreffenden 
Spezialtarifs oder der Ausnahmetarife für 
Eisen für das wirkliche Gewicht 
der Ladung, mindestens aber für 10000 kg, 
bleibt auf ein weiteres Jahr in Geltung. 


(68) 


Bromberg, den 2. Januar 1886. . (59) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Preussisch - Russischer Verkehr. Für 


seewärts zum Export bestimmte Sen- 
dungen 1.Kleie, 2. Mehl, Graupen, Grützen, 
Oelkuchen ab Kiew nach Königsberg, 
Pillau, Memel und Elbing treten vom 
1/13. Januar 1886 ermässigte Frachtsätze 
in Kraft, welche pro Wagen mit 10 000 kg 
betragen: ad 1. 69,95 Rbl. -+ nach Königs- 
berg 41,69 44, Pillau 50,38 44, Memel und 
Elbing 58,17 .%, ad 2. 79,65 Rol. + nach 
Königsberg 46,94 4, Pillau 56,83 44, 
Memel und Elbing 65,69 4 60 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


u a DE 


Die Gültigkeit der Ausnahmetarife 16 B- 
und 16C für Rohzink und Zinkblech im 
Theil II, Heft i des Ostdeutsch-Oester- 
reichischen Verbandtarifs vom 15. April 
1885 wird bis auf weiteres, längstens bis 
31. Dezember 1886 verlängert. 

- Breslau, den 2. Januar 1886. (61) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verband-Verwaltungen. 

K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Triest-, 
resp. Fiume-Sächsischer Eisenbahnverband. 
Mit 15. Januar 1886 tritt der Nachtrag I 
zu den vom 10. Januar 1885 ab gültigen 
Verbands - Gütertarif, Theil II, Tarifsätze 
und spezielle Bestimmungen für den 
Güterverkehr zwischen Triest, Fiume, Pola 
und Rovigno einerseits und Stationen der 
Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen, der 
Station Görlitz dıs Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Berlin, sowie den Stationen Leip- 
zig Thüringer Bahnhof und Plagwitz- 
Lindenau des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt andererseits, in Kraft. 

Der obbezeichnete Nachtrag I enthält: 

1. Textliche Abänderungen. 

2. Gleichstellung der Frachtsätze für 

Fiume mit jenen für Triest. 
3. Bestimmung über die zeitweilige Kür- 
4. 


zung der Frachtsätze. 
Eliminirung des Verzeichnisses der 
- Nichtverband - Stationen der Königl. 
Sächsischen Staatsbahnen. 
Eliminirung der Ausnahmetarife 14 
und 15 mit Gültigkeit vom 1. März 1886. 
. Einführung theilweise geänderter 
Frachtsätze für Dresden (Altstadt) und 
Dresden (Neustadt, Leipz. und Schles. 
Bahnhof). 
-7. Aufhebung der Verbandtarile für den 
Verkehr mit Görz, Monfalcone und 
Sagrado, mit Gültigkeit vom 1. März 
1886. 
Einführung reduzirter Frachtsätze für 
die Artikel der Ausnahmetarife 6, 7, 8, 
33 und 34 (unter Einbeziehung der 
Artikel „Lokomobile* und „Näh- 
maschinen, montirte* in die Ausnahme- 
tarife 7 und 33) im Verkehre mit Chem- 
nitz, Dresden (Altstadt), Dresden (Neu- 
stadt, Leipz. und Schles. Bahnhof), 
Leipzig (Bayer. Bahnhof), Leipzig (Dres- 
dener Bahnhof), Leipzig Thür. Bahn- 
hof (E. D. E.), Plagwitz - Lindenau 
(S. St. B) und Plagwitz - Lindenau 
(E. D. E.). 
Exemplare des Nachtrags I können un- 
_ _  entgeltlich bei den Verbandstationen Triest 
und Fiume, sowie bei unserer kommer- 
ziellen Direktion in Wien bezogen werden. 
Wien, am 31. Dezember 1885. (62) 
EN Die Generaldirektion. 


«K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. Mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1886 treten zu 
unserem Tarifbuche vom 15. November 
1871 (1., I. und III. Aufiage) neue Berich- 
tigungen (No. 19581/CI) und zwar als: 

E Nachtrag XIV zur 1. Auflage vom 

15. November 1871, 

Nachtrag X zur II. Auflage vom 1. No- 
vember 1873, 

Nachtrag VIII zur III. Auflage vom 
15. Oktober 1877 

— in Kraft. 

Exemplare dieser Berichtigungen können 

bei unserer kommerziellen Direktion unent- 

_  geltlich bezogen werden. 
Wien, am 15. Dezember 1885. 
Die Generaldirektion. 


Deutsch - Oesterr.-Ungar. Seehafen - Ver- 
bandverkehr mit Ungarn. Am 15. Januar 
1886 tritt der Nachtrag Ill zum Tarif 
Theil II, Heft 3 in Kraft. Dieser Nach- 
trag enthält Kürzungstabellen mit Rück- 
sicht auf den Koursstand der Oesterr.- 
 Ungar. Valuta, ferner ermässigte Fracht- 
sätze, Erweiterung mehrerer Ausnahme- 
 tarife, endlich ein Ausnahmetarif No. 21 
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(Eisen-, Eisenguss- und Stahlwaaren) und 
No. 22 (Kupfer und Zinn). Exemplare 
sind bei den Verbandsverwaltungen und 
namentlich bei der Verkehrsdirektion der 
priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft in Wien, I. Pestalozzig. 8 zu be- 
ziehen. (64 RM) 


Vesterreichisch - Halizisch - Rumänischer 
Eisenbahnverband. Einführung des 
U. Nachtrages zum Tarif vom 
1. Oktober 1885. Mit 1, Januar 1886 
tritt der Nachtrag Il zum Tarif für den 
Oesterreich.-Galiz.-Rumän. Eisenbahnver- 
band, gültig vom 1. Oktober 1885, in 
Wirksamkeit, : 

Der Tarifnachtrag enthält geänderte 
Frachtsätze des Klassentarifes, sowie der 
Ausnahmetarife No. 3 für Eisen etc. und 
No. 5 für „Stückgüter in Wagenladungen 
im Verkehre mit einigen Stationen der 
Oesterr. - Ungar. Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft, Oesterr. Nordwestbahn und der 
Böhmischen Nordbahn. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
bei den betheiligten Verwaltungen be- 
zogen werden. 

Wien, am 30. Dezember 1885. 

Die Verbandverwaltungen. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn und 
Süd-Norudeutsche Verbindungsbahn. Für 
Holztransporte mit der Bestimmung für 
Dresden gelangt ab Mittelwalde und Wich- 
stadt!- Lichtenau nach Tetschen transit 
ein Frachtsatz von 0,74 4 pro 100 kg 
mit Gültigkeit bis Ende Dezember 1886 
im Rückvergütungswege zur Einführung. 
‚ Wien, am 31. Dezember 1885. (66) 

Die Betriebsdirektion. 


Elbeumschlagsverkehr mit Oesterreich. 
Die ın den Tarıfen 
Oesterreich-Laube resp. Tet- 
schen / Bodenbach - Landungsplatz 
vom 1. April 1885 sammt Nachtrag 1 
vom 1. September 1885, 
Oesterreich -Dresden -Elb- 
kai vom 1. April 1885 sammt Nach- 
trag I vom 1. September 1885 und 
Oesterreich - Aussig - Lan- 
dungsplatz Heft B vom 
15. Mai 1885 sammt Nachtrag I vom 
1. September 1885 
enthaltenenAusnahmetarife, welche 
im Reklamationswege Anwendung 
finden, sowie die in den nachstehend an- 
geführten Centralblättern mit Gültigkeit 
bis Ende Dezember 1885 publızirten Fracht- 
sätze, bleiben unter Aufrechthaltung der 
an dieselben geknüpften Bedingungen 
bis auf weiteres, längstens 
bis Ende Dezember 1886 
inKraft. 
Centralblatt No. 103 fortlfd. No. 
(Pflaumen gedörrte), 
Centralblatt No. 118 fortlfd. No. 2587 
(Reis, Maschinentheile etc.), 
Centralblatt No. 132 fortlfd. No. 2778 
(Oele, Fette), ; 
Ceutralblatt No. 132 fortlfd.- No. 2779 
(Getreide). 

Die bezüglichen Frachtdokumente sind 
längstens bis Ende März 1887 einzu- 
reichen. 

Insoweit Frachtsätze an die Aufliefe- 
rung eines Minimalquantums gebunden 
sind, finden dieselben Anwendung, wenn 
das fixırte Quantum in der Zeit vom 
1. Januar 1886 bis Ende Dezember 1886 
aufgeliefert wird. 

Wien, den 29. Dezember 1885. 

Die Betriebsdirektion 
der Oesterreichischen Nordwestbahn. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Mıt dem Tage der Eröffnung der unter 
unserer Verwaltung stehenden Maros- 
Väsrärhely-Szäsz»-Regener Vizinaleisenbahn 
treten dıe Tarife dieser Bahn für die Be- 
förderung von Personen und Reisegepäck 


(65) 
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sowie für den Gütertransport in Wirk- 
samkeit. 

Exemplare dieser Tarife sind im Tarif- 
büreau der Königlich Ungarischen Staats- 
eisenbahnen zu beziehen. 

Budapest, am 28. Dezember 1885. 

Die Direktion. 


K. K. priv. Vesterr. Nor4westbahn und 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Für 
Laprgholztransporte werden von den nach- 
benannten Stationen nach Tetschen trs. 
folgende ermässigte Frachtsätze im Rück- 
vergütungswege unter der Bedingung ge- 
währt, dass die Transporte für Dresden 
bestimmt sind und ein Weitertransport 
nicht stattfindet, und zwar: 

VonCaslau. . . . 046 4 pro 100 kg 

„» 6Goltsch Jenikau 0,48 „u, u sn 
„» Leschtina.. 0,2. 
„ Swetla . SA rn 
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gültig bis Ende Dezember 18386 bei Auf- 
lieferung eines Minimalquantums von 
500 Waggons. 
Wien, am 31. Dezember 1885. (69) 


Die Betriebsdirektion, 


V. Personen- und Gepäckverkehr. 


Aachen-Jülicher Eisenbahn. Am 1. Ja- 
nuar cr. kommt ein Nachtrag I zu unserem 
Lokaltarif für die Beförderung von Per- 
sonen, Reisegepäck und Hunden vom 
15. Oktober 1885 zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

Aenderung einer Zusatzbestimmung zu 
$ 8 und Aufnahme einer neuen Zusatz- 
bestimmung zu $ 33 des Betriebsreglements. 

Die Direktion. (70) 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Tarif vom 1. Januar 1884 für die Beför- 
derung von Personen und Reiseg-päck im 
Deutsch - Skandinavischen Vervande via 
Kiel-Korsör bezw. via Jütland - Fühnen- 
Nyborg - Korsör tritt mit dem 15. Januar 
1856 der Nachtrag II in Kraft. 

Derselbe enthält Tarifsätze für den 
Verkehr zwischen Charlottenburg, Berlin 
Stadtbahn und Berlin Lehrter Hauptbahn- 
hof einerseits und Kopenhagen, Malmoe, 
Gothenburg, Stockholm, Christianıa an- 
dererseits. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Billetexpeditionen. 

Altona, den 29. Dezember 1885. (71) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


VI. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 
Bei der heute unter notariellem Beıstande 
vorgenommenen 7. Ausloosung .der zu 
amortisirenden Obligationen der Prioritäts- 
anleihe unserer Gesellschaft vom Jahre 1876 
sind folgende Nummern gezogen: 

Littera A. zu 3000 4: 2 17 99 381 
549 608. 

LitteraB.zu 2000 44: 1410 1450 2019 
2035 2093 2102 2116 2380 2429 2456. 

LitteraC.zu 1000 4: 2537 2571 2596 
2781 2855 3178 3348 3379 3629 3672 3777 
3800 4074 4198 4587 5063 5312 5346 5404. 

Littera D. zu 500 4: 5502 5648 5744 
5804 6174 6192 6244 6286 6305 6438 6616 
6712 6827 6927 7255 7463 7576 8018 8097 
8662 8825 8911 8926 9031 9Yı13 9291 9296 
9496 9691 9782 9912 10060 10140 10216 10421 
10479 10670 10855 10878 11304. 

Die Auszahlung des Nennwerthes dieser 
Obligationen findet vom 1. Juli d. J. ab 
bei der Hauptkasse unserer Gesellschaft 
auf dem hiesigen Bahnhof an allen Wochen- 


tagen von 10 bis 12 Uhr Vormittags, sowie 
bei der Norddeutschen Bank in Hamburg, 
der Berliner Handelsgesellschaft und der 
Direktion der Diskontogesellschaftin Berlin 
und dem Bankhause M. A. von Rothschild 
& Söhne in Frankfurt a/M. gegen Einlie- 
ferung der Obligationen nebst den Talons 
und Zinskoupons Serie Il No. 2—20 statt. 

Von früheren Ausloosungen der Priori- 
tätsobligationen sind zur Einlösung noch 
nicht präsentirt: 

a) von der 4. Ausloosung (2. Januar 1883): 

Littera A. No. 61, 


» "B..No. 1269, 
„€. No. 3912 und 4086, 
D. No. 6744. 


” 
b) von der 5. Ausloosung (3. Januar 1884): 
Littera A. No. 568, 
„ €. No. 3373 und 4089, 
„ ..D. No. 7621, 8513 und 8953. 

ec) von der 6. Ausloosung (2. Januar 1885): 

Littera C. No. 2706 2783 4163 und 4306, 
u: No. 5938 7351 7749 7877 8379 
9068 und 9839. 

Die eingelösten Obligationen nebst dazu 
gehörigen Koupons und Talons sind unter 
notarieller Assistenz verbrannt worden. 

Lübeck, den 2. Januar 1886. (72) 


Die Direktion der Lübeck-Büchener 
Eisenbahngesellschaft. 


VII. Submissionen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Die 
Lieferung und Anfertigung der für die 
Zeit vom 1. April 1886 bis 31. März 1889 
erforderlich werdenden Uniformstücke soll 
in öffentlicher Ausschreibung vergeben 
werden. 

Die Angebote sind abzugeben auf: 

a) Lieferung der Materialien, 

b) Anfertigung der Uniformstücke 
und mit dementsprechender Aufschrift zu 
versehen. 

Termin zur Eröffnung der Angebote 
am 27. Januar 1886, Vormittags 
10 Uhr, im unterzeichneten Büreau, 
Brüderstrasse No. 36, hier. 

Die Lieferungsbedingungen können hier 
eingesehen bezw. gegen Einsendung von 
50 4% unfrankirt entnommen werden. 

Zuschlagsfrist innerhalb 4 Wochen nach 
obigem Termin. 

Breslau, den 3. Januar 1886. (73) 


Materialienbüreau. 


Die Lieferung von 370 Herzstücken 
aus Eisenhartguss und 190 Kreuzungs- 
stücken ausFlussstahl soll in 5 Loosen 
verdungen werden. — Termin zur Eröff- 
nung der Angebote am 22. Januar 1886 
Vormittags 11 Uhr im diesseitigen 
Materialien-Büreau kierselbst — Fürsten- 
wallstrasse 10. — Angebote müssen bis 
zum obigen Termin an das vorbe- 
zeichnete Büreau mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Lieferung von Herz- 
und Kreuzungsstücken* eingesandt wer- 
den. — Die Bedingungen und Zeichnun- 
gen, weiche der Lieferung zu Grunde ge- 
legt werden, liegen im genannten Büreau 
zur Einsicht aus, können auch von dem- 
selben gegen frankirte Einsendung von 
2 Al bezogen werden. — Die zu Liefe- 
rungsangeboten zu benutzenden Formu- 
lare werden den Bedingungen *beigegeben. 
— Die Zuschlagsfrist läuft mit dem 5. Fe- 
bruar k. J. ab. 

Magdeburg, den 30. Dezember 1885. (74) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


VIII. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Elberfeld. 
Die in den Werkstätten zu Witten, Elber- 
feld, Langenberg, Arnsberg und Siegen 
im Zeitraume vom 1. April 1886 bis Ende 
März 1887 sich ergebenden Materialien- 
Abfälle, als Eisen- etc. Drehspäne, Eisen- 
gussschrott, Schmiedeeisenschrott, Rad- 
reifen, alte Radgestelle, Kupfer-, Messing- 
und Stahlsehrott, Abfälle von Zink, Leder, 
Gummi, Plüsch, Wagentuch, Hammer- 
schlag, Schweissofenschlacken, Oelrück- 
stände u. a. m. sollen im Wege des öffent- 
lichen Meistgebotes verkauft werden. 

Angebote sind schriftlich, frei und mit 
der Aufschrift „Angebot auf Ankauf alter 
Werkstatts-Materialien etc.“ versehen, bis 
Freitag, den 15. Januar 1886, ver- 
schlossen an unser maschinentech- 
nisches Büreau hier einzureichen, 
woselbst deren - Eröffaung Vormittags 
11 Uhr in Gegenwart der erschienenen 
Betheiligten erfolgen wird. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Massen- 
Verzeichniss sind bei dem Kanzlei-Vor- 
steher Peitz hierselbst einzusehen, können 
auch gegen Zahlung von 50 4 das Stück 
von dem Genannten bezogen werden. 

Elberfeld, den 29. Dezember 1885. (75) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Compound 


Maschinen 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
und sparsamem Betriebe baut 


Dampfmaschinen 


speciell zum Betriebe von Electro- Dynamo- 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 


I Vin, 


Mannheim. 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Specialität: 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen' 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare &eleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft, 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, le 
Drabtseilerei, 3 : EEE 
Zaundraht (Feneing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 


ngetragene 
yıswuzyngog 
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_ und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 
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(Patent Steel Barb Fencing.; 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Varantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW. Bahnhofstrasse %. — Druck von H, 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8 
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Beilagen zur Zeitung 
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an die Buch- und Steindruckerel von H. 5. HERMAN® 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pt, 
2400 Beilagen in Quart werden .deı Eisenbahn- 


ı von Jen Ei 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel berogenen 
öxemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
Exemplaren sind »unserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commiss'onär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8. ,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
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Album der graphischen Statistik von Frankreichs 
Eisenbahnen pro 1884. 


Herausgegeben vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
in Paris. 
Gegen Schluss des Jahres 1885 ist seitens des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten in Paris ein neuer Band des Albums 
der grapbischen Statistik Frankreichs. herausgegeben worden, 
er BreheT die sechste Folge in der Reihe dieser Veröffentlichungen 
bildet. 4 
.,.Das Album wird nach bestimmten Grundsätzen und- Vor- 
w ‚schriften bearbeitet, an welchen man, um die Anstellung von 
a Vergleichen mit den die früheren Jahre umfassenden Arbeiten 
mu ermöglichen, auch diesmal festgehalten hat. 
>, Wie die älteren Ausgaben, so umfasst auch die vorliegende 
in einer besonderen Abtheilung die sogenannten „Planches de 
 fondation“, in welchen, die statistischen Aufzeichnungen über 
_ einen und denselben Gegenstand, von Jahr zu Jahr wieder- 
kehrend, sich vorfinden, während in einer zweiten Kategorie von 
Kartogrammen die Resultate solcher Facta graphisch dargestellt 
. werden, deren Entwickelung eine nur allmähliche ist oder welche 


nicht genügendes Interesse darbieten, um Jahr für Jahr zu be- 
 sonderem Studium und Bearbeitungen Anlass zu geben. 


Das neue Album zeichnet sich insofern auch durch reichere 
- Ausstattung von dem im Juli 1880 erschienenen aus, als dasselbe 
25, gegen 16 Kartogramme des Verbandes entbält. Eine ein- 
gehende, durch 8 Zeichnungen erläuterte Beschreibung des im 
uli 1880 ausgegebenen Albums befindet sich in der Beilage zu 
> No. 77 Jahrgang 1881 unserer Zeitung. Wir glauben nun umso- 
mehr von einem nochmaligen näheren Eingehen auf die vorbe- 
zeichneten „Planches de fondation“ des neuen Albums absehen 
zu dürfen, als deren Darstellung, wie im Eingange bemerkt, ihres 
Charakters wegen von der in den Vorjahren gewählten Manier 
nicht abweicht, auch die dort gezeichneten Resultate (des Jahres 
1882 bereits durch die in \ınserer Zeitung enthaltenen detail- 
lirteren Mittheilungen über die Französischen Eisenbahnen | 
überholt worden sind; wir beschränken uns desbalb in nach- 
 stehendem auf eine eingehendere Besprechung der neu hinzu- | 


getretenen Kartogramme und der in die oben bezeichuete 
zweite Abtheilung fallenden Kartenbilder, berühren dagegen 
die übrigen Graphica nur im Vorbeigehen. | 

Das Album von 1880 enthielt nähere Angaben über die 
bis zum 31. Dezember 1877 aufgewendeten Anlagekosten 
der Französischen Eisenbahnen. Blatt 1 des neuen Albums 
zeigt deren Fortentwickelung nach weiteren 5 Jahren. In diesem 
Zeitraum hat sich das Netz von 23 332 :auf' 28633 km ausgedehnt; 
die Anlagekosten von insgesammt 9 616450 000 Franken /sind aut 
11 440 717 522 Franken gestiegen, während die’kilometrischen Bau- 
kosten von 426 300. auf 402 945 Franken gefallen sind. 

Blatt 2 und 3 behandeln die Brutto- und Nettoein- 
nahmen sämmtlicher Französischen Bahnen im 
Jahre 1882,, Blatt 4 die Bruttoeinnahmen der ein- 
zelnen Stationen, sofern dieselben mehr als 200.000 Frcs, 
betrugen. Aus der dieser Karte beigegebenen Erläuterung ist 
zu ersehen, dass nicht sämmtliche Bahnen in der Lage waren, 
das erforderliche Urmaterial in zu vorliegendem Zwecke ver- 
werthbarer Form zu liefern, weil die bezüglichen Aufschreibungen 
nicht nach gleichen Grundsätzen erfolgen; wenn dies nun auf 
der einen Seite bedauerlich erscheint, so ist es uns doch anderer- 
seits — bei der grossen Zurückhaltung, mit welcher die Franzö- 
sischen Bahnen ihr inneres Geschäftsgebahren vor der Einsicht- 
»ahme durch Ausländer behüten — sehr interessant, aus diesen 
offiziellen Mittheilungen die Thatsache entnehmen zu können, 
dass das Rechnungswesen der einzelnen grossen Eisenbahn- 
gesellschaften nicht allein kein übereinstimmendes ist, sondern 
vielmehr in seiner Handhabung seitens der einzelnen Bahnen 
soweit von einander abweicht, dass man sich noch nicht darüber 
einigen konnte, was denn eigentlich unter „Binnahmen der 
Stationen* zu verstehen sein möchte. Die Bearbeiter des 
Albums haben ferner noch weit formellere Vorbehalte bezüglich 
der seitens der Paris - Lyon - Mittelmeerbahn gelieferten Daten 
machen zu sollen geglaubt. Die zur Verfügung gestellten Daten 
geben nämlich nicht einmal die wirklichen Bruttoeinnahmen, 
sondern nur die Höhe derjenigen Beträge an, welche nach der 
Kasseninstruktion seitens der einzelnen Stationen Tag für Tag 
an die Hauptkasse abgeführt werden sollten. Um nun nicht das 
dieser Gesellschaft gehörende grosse Netz auf dem Kartogramm 


_ 3" — 


unausgefüllt lassen zu müssen, hat die Redaktion des Albums 
sich entschlossen, die ihr einzig und allein zu Gebote stehenden 
Zahlen dennoch zu verwertben, gleichzeitig aber deren be- 
schränkte Verwendbarkeit für die Zwecke der Karte hervorzu- 
heben und ferner darauf hinzuweisen, dass deren Richtigkeit 
um so zweifelhafter erscheinen müsse, als die Angaben seit 


mehreren Jahren unverändert geblieben sind. — Aus der 
Karte selbst ist noch zu entnehmen, dass die Gesammteinnahme 

sämmtlicher Eisenbahnen erster Ordnung (exkl. der Steuern) im 
Jabre 1881 sich auf 1092240000 F'rrcs. belief, von welchen 
163 710000 Fres. oder 15 pCt. auf die Pariser Bahnhöfe entfielen. 


Letzterer Prozentsatz war auch bereits pro 1878 ermittelt worden. 
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Erklärung zur Figur 1. 
Es bedeutet die Kreislinie: 7 


a) Transportquantum im Jahre 1881. 
b) Mittlerer Werth der Tonne. 
c) Durehschnittlicher Betrag der Zollkosten pro Tonne. 


d) Einnahme aus dem Transport einer Tonne. 
e) Verhältniss zwischen dem durchschnittlichen Werth des 
“ Gutes und den Transportkosten. 


Prozentsatz 
des Werthes des Transportquantums 


Fig. 2. Fig. 8. 


der Transporteinnahme 
Fig. "4. 
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Massstab 1 gem pro 25 pÜt. \ 
Wir kommen nun zu einer im vorliegenden Jahrgange erst- | hat.*) Diese besonderen Vortheile zerfallen in zwei bestimmte 


malig erscheinenden neuen Karte (8) in welcher sowohl bezüg- 
3 lich jeder einzelnen Gesellschaft, als »uch für das gesammte 
R- Netz der Französischen Eisenbahnen die „besonderen Vortheile* 
x graphisch dargestellt sind, welche der Staat in den Jahren 
1866 bis 1881 aus dem Betriebe der Eisenbahnen gezogen 


Kategorien, nämlich: die direkt erhobenen Einnahmen (Steuern) 


*) Näheres über den „Gewinnantheil des Französischen # 
Staates aus dem Eisenbahnbetrieb pro 1883* findet man inNo.0 
Jahrg. 1885 unserer, Zeitung.i; : : RE 


und die bei Beförderung von Truppen, Postgegenständen u. s. w. 
gegenüber den sonst zu zahlenden Sätzen gemachten Erspar- 
nisse. In der Karte sind die ersteren (unteren) durch dunkles, 
die letzteren (oberen) Ordinaten durch helleres Kolorit ersicht- 
lich gemacht; die obere Kurve beginnt jedesmal am Fusse der 
untern, so dass also die Ordinaten der Steuern und der Erspar- 
- nisse kumulirt werden. Hervorzuheben ist noch, dass auch die 
- mittlere Betriebslänge und zwar durch eine strichirte schwarze 
Linie angedeutet worden ist. 
. Blatt 6 dieses Kartogramm bezweckt, ein übersichtliches 
Bild der verschiedenen Elemente zu geben, welche auf die öko- 
 nomische Werthbestimmung der Transportkosten von Einfluss 
sind; nämlich: die Frachtkosten, die Zollkosten 
und der Werth des Gutes. Zu den gemachten Ermitte- 
lungen hat man die Erfahrungen der Ostbahn benutzt, deren 


S 
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Jahresbericht gleichzeitig die Einnahmen und das Transport- 
quantum an Frachtgut, nach der Art des letzteren getrennt, 
nachweist. Die von der genannten Gesellschaft aufgestellten 


- Gruppirungen der einzelnen Güter sind nach Thunlichkeit unter 
die durch Ministerialerlass vom 17. April 1879 festgesetzten neuen 
Serien*) repartirt worden. Es ist zu bedauern, dass mehrere 
dieser Gruppen Artikel verschiedener Serien i 
schliessen, und dass es nicht gelungen ist, eine Vertheilungsbasis 

zu finden, auf Grund deren eine genaue Ermittelung möglich 
gewesen wäre; infolge dieses Umstandes konnten das Transport- 
Bm und die auf jede Serie entfallenden Theilbeträge der 

innahmen auch nur durch ziemlich willkürliche Schätzungen 
ermittelt werden. — Bei der Vertheilung des Transportquantums 
nach Serien hat man indessen Rücksicht auf das Vorwiegen ein- 
zelner Güter (infolge ihres hohen spezifischen Gewichts, ihres 
häufigen Vorkommens, bezw. durch Vergleich mit den Vorgängen 
auf den Netzen der übrigen grossen Gesellschaften etc.) genom- 
men, weil weitere Elemente zu einer sichereren Schätzung nicht 
vorlagen. Um die entsprechenden Einnahmen zu ermitteln, 
wurden gleichzeitig die Transportquanten und die wahrschein- 
- liehen durchschnittlichen Frachtsätze in Betracht gezogen, welche 
man dürch „Versuchen“ unter Berücksichtigung der mittleren 
Transportweite der betreffenden Gruppe und unter Beachtung 
der Gesammteinnahme aus dieser Gruppe ermittelt hat. 


Was nun den Werth einer Tonne Gut und die Höhe der 
Eingangszölle betrifft, so haben die Bearbeiter die erforderlichen 
Angaben den offiziellen Publikationen der Zollverwaltung ent- 
nommen. Allein, wie grosse Sorgfalt dieselben auch darauf ver- 
wendeten, in die Details der Materie, welche oft sehr heterogene 
Gegenstände ein und derselben Gruppe umfasst, einzudringen, 
so konnte auch hier die Schätzung nur eine hypothetische sein, 
wodurch dem beobachteten Vorgange jeder wissenschaftliche 

- Werth verloren gegangen ist. Die Durchschnittskosten wurden 
durch Zusammenhalten des Transportquantums mit den elemen- 
taren Kosten ermittelt; letztere sind den, ın den Tabellen der 
‚Zollbehörde enthaltenen sehr eingehenden Naclıweisungen ent- 
nommen worden. 


. „Wenngleich die Bearbeiter sich der Unvollkommenheiten 
des vorliegenden Kartogramms bewusst waren und dasselbe nur 
mit Vorbehalt der Oeffentliclıkeit übergeben haben, so muss doch 

dessen Werth anerkannt werden, weil diese Studie, wenn auch 
- nicht einen Massstab, so doch eine annähernde Angabe über 
- die je nach den einzelnen Serien sich ergebenden Veränderungen 
darstellt, und weil dieselbe ferner auch höchst schätzenswerthe 
_ Vergleiche zwischen dem Werthe des Gutes und der Höhe der 
 Eingangszölle einerseits und den Transportkosten andererseits 
ermöglicht, welche, den beiden ersteren Elementen gegenüber, 
nur bezüglich der letzten Serien von Bedeutung sind. 


Be Abges«hen von der graphischen Darstellung, welche diese Ver- 
Bereiche sofort zur Anschauung bringt — vergl. nebenstehend Fig.1 

 bis4 — ist die Austellung derselben fernerhin durch die Reduktion 
der in Betracht kommenden verschiedenen Elemente auf die ge- 
_ meinsame Einheit einer Tonne erleichtert, während infolge einer 
_ bedauernswerthen Sprachverwirrung öfters, bei Abwägung dieser 
beiden Thatsachen verschiedenartige Einheiten, nämlich: für die 
- Tarife die „Tonne“, für den Werth des Gutes das „Hektoliter“ , 
- der „Centner* oder selbst das „Kilogramm“ und das „Meter“ an- 
gewendet werden. 


,, Bringt man nun das im Jahre 1881 auf sämmtlichen Fran- 
 zösischen Bahnen beförderte Transportquantum von 81 Millionen 
Tonnen Frachtgut in Verbindung mit dem von der Französischen 
 Ostbahn gefundenen durchschnittlichen Werthe einer Tonne = 
423 Fres., so ergibt sich für dieses Gesammtquantum ein Werth 
von 34 Milliarden. Allein diese Angaben sind ebenso, wie alle 
übrigen des Diagramms, lediglich als auf Schätzung beruhenil 
anzusehen. Schliesslich möge noch zur Erläuterung des Karto- 
gramms (Fig. 1) folgendes hervorgehoben werden: 


> 


 *) Siehe diesbezüglich den in den Nummern 34 und 35. 
Jahrgang 1885 unserer Zeitung enthaltenen Artikel: „Zur Tarif- 
. reform in Frankreich,“ 


in sich. 


Die ein und derselben Serie entsprechenden Angaben sind 
auf einen und denselben Radius aufgetragen, dagegen sind die- 
jenigen, welche auf gleichen Thatsachen beruhen, auf derselben 

reislinie vertheilt. Die „Grösse* (Intensität) einer jeden Angabe 
wird durch die Kreisfläche, welche sie darstellt, veranschaulicht. 
Daneben geben die in den Fig. 2—4 gezeichneten Kartons den- 
jenigen Theil an, mit welchem jede einzelne Serie an der 
Gesammtheit des Transportquantums, des Werthes des Gutes und 
endlich der Transporteinnahmen partizipirt. 


(Fortsetzung folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn, 


Rückblick auf das Jahr 1885. 


Einem für das Eisenbahnwesen stillsten Jahre schreiben 
wir den kurzen Nekrolog; keine neue Verstaatlichung, keine 
neuen Eisenbahnbauten, kein grösserer Gesetzgebungsakt (mit 
Ausnahme der Nordbahnfrage) fällt in dasselbe. Die Konzessions- 
ertheilung an die Nordbahn hat nach heftigen in- und ausser- 
parlamentarischen Kämpfen endlich mit der Sicherung aller Vor- 
theile der Verstaatlichung ‘ohne die Kostea derselben ihre zu- 
friedenstellende Lösung gefunden. Es war, wie die Zukunft 
lehren wird, ein ganz vernünftiger Gedanke, auf der Bahn der 
Verstaatlichung vor- resp. innezuhalten und die Resultate der 
zukünftigen Entwickelung abzuwarten, ehe man daran ging, durch 
ein möglicherweise sehr kostspieliges Experiment einen neuen, 
grossen Bahnkörper zu erwerben. Es konnte nicht ausbleiben, 
dass der Eisenbahnverkehr von der Wirthschaftskrise in Mit- 
leidenschaft gezogen wurde; die Tarifreduktionen der Staats- 


. bahnen nöthigten auch die konkurrirenden Privatbahnen, sich 


diesem Kinflusse zu fügen; dazu der Schutzzoll unserer Nachbar- 
staaten, welcher den Export dahin schmälerte, die Verwicke- 
lungen im Orient und das Choleragespenst im Süden — Momente, 
welche unsern Bahnverkehr aufs tiefste schädigten, so dass nach 
den Ergebnissen bis Ende Oktober v. J. ein Ausfall gegen das 
anch nicht günstige Jahr 1884 von ca. 4 Millionen Gulden zu 
verzeichnen ist. Die sonstigen Vorkömmnisse des Jahres 1885 
sind von untergeordneter Bedeutung. In Oesterreich wurden 
im ganzen 11 Lokalbahnen mit 208,15 km gegen 911,521 km im 
Jahre 1884 dem Verkehre übergeben; die übrigen von der Re- 
gierung konzessionirten und bezw. vom Reichsrathe mit Unter- 
stützung bedachten Lokalbalınen, sowie die von der Nordbahn 
konzessionsmässig zu erbauenden Linien befinden sich noch im 
Statium der Vorbereitung; dabei treten die Mängel des Lokal- 
bahngesetzes hervor, dess:n Reform von der Regierung geplant 
wird.. Die in der vertagten kurzer Session des neu konstituirten 
Reichsrathes verhandelten wenigen Bahnvorlagen wurden seiner 
Zeit erwähnt. Die einzige Verstaatlichungsvorlage, betreffend die 
Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher Bahn, hat den Ausschuss, aber 
nicht das Plenum des Abgeordnetenhauses passirt und dürfte 
auch in der nächsten Session auf Widerstand stossen. Die Legis- 


| lativen würden sich auch in der nächsten Zeit nicht mit grösseren 


Babınfragen beschäftigen können, da die Erneuerung des Zoll- 
und Handelsbündnisses zwischen beiden Reichshälften lang- 
wierige Verhandlungen bedingt. Unter diesen Umständen haben 
die Projekte der Predil- und Tauernbahn oder die seitens der 
Gıazer Handelskammer angeregte Verstaatlichung der Südbahn 
keine Aussicht auf Verwirklichung. Die Entscheidung des Ver- 
waltungsgerichtshofes, wonach den Gemeinden das Eigenthums- 
recht an den Strassen zuerkannt wurde, legt der Regierung die 
Pflicht zur Schaffung eines Gesetzes für die Förderung der 
Strassenbahnen auf, welches die Gemeindewillkür bezüglich der 
Konzessionirung solcher Bahnen einschränken soll. Bemerkens- 
werth ist schliesslich die durch den Bau neuer Linien herbei- 
geführte Vermehrung der Eisenbahnanschlüsse an das Deutsche 
Reich und die Agitation für die endliche Realisirung einer Stadt- 
bahn in Wien. In Ungarn erstreckte sich die legislative 
Thätigkeit auf die Schaffung mehrerer Lokalbahnen mit staat- 
licher Unterstützung, weiter auf die Beschaffung eines Betriebs- 
kapitals für die Staatsbahnen und auf den Bau einer Verbin- 
bungslinie hinsichtlich der Waagthalbahn und der Erhöhung der 
Staatsgarantie der ÖOesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn um 
1248000 fl. Eröffnet wurden 314,85 Bahnkilometer gegen 300,25 
im Jahre 1884; der Bau von Lokalbahnen, von welchen für das 
Jahr 1886 gegen 12 bereits sichergestellt sind, erfreut sich der 
kräftigsten Förderung auch seitens der politischen Verwaltung 
und sonst betheiligten Körperschaften. Das wichtigste Ereigniss 
war schliesslich die Aenderung in der Organisation der Staats- 
babnen, welche mit dem 1. d. M. in Wirksamkeit getreten ist. 
— Möge es uns vergönnt sein, nach Jahresfrist mit einem er- 
freulichern Rückblicke zu schliessen ; ein solches Resultat herbei- 
zuführen sind alle Faktoren des öffentlichen Lebens, insbesondere 
die davon zunächst berührten Bahndirektionen aufs eifrigste 
bestrebt, um die Ungunst der Verhältnisse durch das äusserste 


! Aufgebot ihrer verfügbaren Kräfte womöglich abzuschwäch :. 


Begleitpapiere für den Transport explodirbarer Artikel. 

Mit dem Erlasse der Oesterreichischen Ministerien des 
Innern, dss Handels und der Justiz vom 14. v. Mts. wurden aus- 
führliche Ergänzungsbestimmungen zu den bestehenden Gesetzen 
und Verordnungen über den Transport explodirbarer Güter 
herausgegeben, welcher Erlass in No. 149 des „Contralblattes für 
Eisenbahnen“ pro 1885 enthalten ist. Wir erwähnen daraus nur 
die Schlussbestimmung, wonach die für die Inverkehrsetzung 
der darin genannten Artikel erforderliche Bewilligung der kom- 
petenten Behörde den betreffenden Eisenbahn - Frachtbriefen 
jeweilig anzuschliessen sind, jene Fälle ausgenommen, in welchen 
entweder die Frachtbriefe selbst behördlich vidirt sind oder auf 
dem Frachtbrief nach erfolgter Vorweisung der erforderlichen 
behördlichen Certifikate ein’ bahnamtlicher Vermerk hierüber 
eemacht wird oder endlich die Anbringung des Abdruckes der 
ministeriellen Transportbewilligung an den Verpackungsgefässen 
die Stelle des Geleitscheines vertritt. 


Galizische Eisenbahntarife. 

Der Handelsminister hat die ‘Eingabe des Galizischen 
Landesausschusses, betreffend eine wohlwollende Einflussnahme 
der Regierung auf die Tarifver hältnisse der Galizischen Bahnen 
bezüglich der von der ausländischen Konkurrenz hart bedrängten 
Bodenprodukte dahin beantwortet, dass er dieser Angelegenheit 
die vollste Würdigung zolle und ihr auch fernerhin die grösste 
Aufmerksamkeit zuwenden werde. Vorläufig wird auf die neuen, 
mit 1. Januar in Kraft tretenden Tarife der Nordbahn hin- 
gewiesen, welche für den Export der Galizischen Bodenprodukte 
sehr günstige seien. 


Konzessionsgesuch um eine Luftballon-Eisenbahn. 

Das Oesterreichische Handelsministerium hat infolge des 
übereinstimmenden Gutachtens einer aus Professoren der Technik 
und Eisenbabndirektoren bestehenden Enquete einerseits und der 
Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen andererseits 
dem Gesuche eines Technikers um die Verleihung der Vor- 
konzession für die Erbauung einer Luftballoneisenbahn auf den 
Gaisberg, Schafberg und die Schmittenhöhe keine Folge gegeben. 


Einlösung der Vorarlberger Bahn durch den Staat. 

Hierüber hat die Regierung folgende Kundmachung erlassen. 
„Nach eingetretener Erfüllung der für die Einlösung derVorarlberger 
Bahn durch den Staat im Artikel2 des Gesetzes vom 8. April 1884 
(R. G.-Bl. No. 51) aufgestellten Bedingungen hat die K. K. Re- 
gierung beschlossen, das dem Staate im $ 1 des mit diesem Ge- 
setze. genehmigten Uebereinkommens vom 11. Dezember 1883, 
betreffend die Einlösung der Vorarlberger Bahn durch den Staat. 
eingeräumte Recht, das Eigenthum des gesammten Unternehmens 
der Vorarlberger Bahn für den Staat zu erwerben, derart auszu- 
üben, dass das genannte Bahnunternehmen in Gemässheit der 
Bestimmungen des obigen Uebereinkommens mit 31. Dezember 1885 
für den Staat eingelöst wird. Hiervon ist der Verwaltungsrath 
der Bahngesellschaft unter Bekanntgabe der erforderlichen Wei- 
sungen für die am bezeichneten Tage zu bewirkende Uebertragung 
des gesammten Bahneigenthums an den Staat und die sodann 
durchzuführende Liquidation der Gesellschaft zufolge der einver- 
nehmlich mit dem K. K. Finanzminister erlassenen Verfügung 
des K. K. Handelsministers vom 20. Dezember 1885 in Kenntniss 
gesetzt worden.“ - 


Organisation der Ferdinands-Nordbahn. 

Noch vor dem Herablangen der nach Berathung mit den 
Vertretern der Bahn genehmigten und demnächst zur Publikation 
gelangenden Statuten wurde die Direktion der Nordbahn wie folgt 
organisirt: Sie wird dann aus 5 Sektionen bestehen, von denen 4 je 
einem Direktor, die fünfte einem Centralinspektor unterstehen 
sollen. Der bisherige Generalsekretär, Regierungsrath Jeitteles, 
ist zum Vorsitzenden der Direktion und zum Direktor für den 
finanziellen und kommerziellen Dienst sowie für das Montan- 
wesen designirt. “ Der bisherige Centralinspektor Wilhelm Ast 
wird zum Direktor für den Bau- und Bahnerhaltungsdienst er- 
nannt werden. Die Stelle des Direktors für Zugförderungs- und 
Werkstättenwesen soll vorläufig noch nicht besetzt und die Leitung 
dieser Sektion provisorisch dem Inspektor Wenzel Rayl übertragen 
werden. Als Direktor für den Betriebsdienst wird der frühere 
Direktor der Theissbahn, Herr Benedikt Ronsperger, neu engagirt 
und demselben auch die Vertretung des Regierungsrathes Jeitteles 
im Vorsitze der Direktion übertragen werden. An die Spitze der 


Sektion für allgemeine Verwaltung tritt der Centralinspektor. 


Kaiserlicher Rath Dr. Anton Bezecoy mit Belassung in seinem 
Rangverhältnisse. Die Centralinspektoren Dietzschold und Kutilek 
werden als Stellvertreter der Direktoren Jeitteles, beziehungs- 
weise Ronsperger, fungiren. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Ungarn. 
Der Kommunikationsminister hat dem Ahmed Beg Üserics 
und Konsorten die Vorkonzession zum Baue einer von einem ge- 


re MEET AD 


gane ausgehenden, bis Dubieza am linken Ufer der Unna resp. 


bis zur Landesgrenze führenden Vizinalbahn auf ein Jahr, ferner 


dem Graien Gabriel Bethlen zum Bau einer von Szäss-Regen über 


den Tölgyeser Engpass bis zur Ungarisch-Rumänischen Landes- 
grenze führenden Eisenbahn erster Klasse auf die Dauer eines 
Jahres ertbeilt, Ä 


Die neuen Tarife der Ferdinands-Nordbahn. 

Dieselben sind am 1. Januar in Kraft getreten. Die bezüg- 
lichen Bestimmungen und Gebührenberechnungs-Tabellen, welche 
auf Grund des Gesetzes über die Konzession für die Nordbahn 
ausgearbeitet wurden, haben erst einige Tage früher- die Ge- 
nehmigung des Handelsministeriums erhalten. Da diese Ge- 
nehmigung erst spät erfolgte, so koante die übliche Publikations- 
frist von vierzehn Tagen nicht eingehalten werden. Seitens der 
Regierung wird die Ansicht vertreten, dass die Einhaltung dieser 
Frist im gegebenen Falle nicht geboten sei, da es sich um die 
Einführung gesetzlich genau bestimmter Tarıfe handle und über- 


dies die Publikation nur im Falle einer raue welche 
ie 


hier nicht vorliege, von wesentlicher Bedeutung sei. Tarife 
betreffen den gesammten Personen- und Frachtenverkehr des 
künftigen einheitlichen Netzes der Nordbahn. 


Fusion der Arad-Csanader und Arad-Korösthalbahn. 

Am 29. v. Mts. versammelten sich die Aktionäre der 'ge- 
nannten Bahnen, um über den Antrag der Direktionen auf Fusion 
beider Gesellschaften Beschluss zu fassen. Die Theilnehmer bei- 
der Generalversammlungen sprachen sich auch, durchdrungen 
von der Zweckmässigkeit der proponirten Vereinigung, ein- 
stimmig für dieselbe aus und beauftragten die Leiter der Gesell- 
schaften mit der Durchführung des Beschlusses. 


Kündigung des Vereinskarten-Reglements. 

Naclı einer Meldung des „Nemzet*“ wird die Direktion «der 
Ungarischen Staatsbahnen auf Weisung des Ministeriums sich 
der Küudigung des Vereinskarten Rrglements durch die General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen anschliessen. 


Anwendung des Thorverschlusses bei Tunnels. 

Ueber einen solchen auf mehreren Bahnen bestehenden 
Verschluss hat die Südbahn bezüglich ihres Maloberze-Tunnel 
Studien veranlasst, welche ergaben, dass der Verschluss am 
nördlichen Portale zur Winterzeit bei starken Frösten für die 
Instandhaltung des Objektes geboten, erscheint, dass hingegen 
ein solcher Verschluss am Südportale gänzlich entbehrlich ıst. 
Auch hat sich im Interesse der Sicherheit des Verkelıres als 
nothwendig erwiesen, für die Bedienung des Tunnelthores und 
der Signale einen eigenen Thorwächter aufzustellen. — Es wäre 
zu wünschen, wenn alle Bahndirektionen ihre Erfahrungen mit- 
theilen würden, in wiefern vom Verschlusse der Tunnelportale 
ganz oder theilweise abgegangen werden könnte. j 


Lokalbahn Kolomea-Sloboda Rungurska (Ropa). 

Um den äusserst ergiebigen Petroleum-Bergbau dieser 
ausserhalb des Eisenbahnverkehrs gelegenen Gegend gegen- 
über der Russischen und Amerikanischen Petroleumproduk- 
tion konkurrenzfähiger zu machen, bedarf es vor allem der 
Anlage einer von der zunächst gelegenen Hauptbahn abzwei- 
genden, bis zu den Fundorten des Petroleums selbst führenden 
Eisenbahn. Der Tbeilhaber der unter der Firma $. Szczepa- 
nowski und Komp. in Kolomea bestehenden Kommanditgesell- 
schaft, Stanislaus Prus Ritter von Szczepanowski, hat sich nun 
als Eigenthümer der bedeutendsten Naphtaquellen in Sloboda 
Rungurska um die Konzession zum Bau und Betrieve einer 
Lokalbahn von Kolomea nach Sloboda Rungurska mit Abzwei- 
gungen beworben, welche dem Genannten auch ertheilt worden 
ist. Die mit einer Länge von 26,5 km projektirte Lokalbahn 
zweigt vom Bahnhofe Kolomea der Lemberg-Czernowitz-Jassy 


Eisenbahn ab und führt unter theilweiser Benutzung der Reichs- 


und Bezirksstrasse nach Ropa. Der 7,1 km lange Flügel führt 
nach Kniazdwor, eventuell wird ein Flügel nach Jablanow ge- 
führt. Die letztere Zweigbahn soll vorläufig noch nicht gebaut 
werden, sondern erst dann, wenn das Erträgniss der anderen 
Linien eine entsprechende Verzinsung des Anlagekapitals ermög- 
licht. Das Anlagekapital der Hauptlinie sammt dem Flügel 
nach Kuiazdwor ist mit 770.000 fl. eftektiv veranschlagt und soll 


durch Emission von Prioritäts- und Stammaktien der neu zu. 


bildenden Gesellschaft aufgebracht werden. An der-Kapitals- 
beschaffung betheiligt sich die Lemberg-Czernowitzer Bahn mit 
220 000 fl. durch ÜUebernahme von Prioritäts- und Stammaktien 
unter der Bedingung, dass ihr die Ueberwachung des Baues 
und die Betriebsführuug, letztere für die Dauer von zwanzig 
Jahren, übertragen werden. Das Erforderniss der Lemberg-Üzer- 
nowitzer Bahn für diese Betheiligung wurde schon in der letzten 
ordentlichen @eneralversammlung en indem der Verwal- 
tungsrath ermächtigt wurde, Oberbau-Material (aus den Vor- 
räthen der Gesellschaft) im Werthe von 170000 fl. und den Rest 


eigneten Punkte der Sunja-Brooder Eisenbahn, event. von Cerov- , von 50.000 fi. in Baarem beizustellen. 
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TEEN EN EEE ERDE OR 


. an Silberprioritäten. 


Diverse Personalien. 

Der Generalinspektor a. D. der Ferdinands - Noribahn 
Baron Eichler wurde in den Verwaltungsrath der Carl-Lu4wig- 
bahn kooptirt, Der General-Direktioasrath Becher der K.K.Staats- 
bahnen wurde unter Ernennung zum Regierungsrath in den 
Ruhestand versetzt. Der Regierungsrath und Abth-iluagsvor- 
stand der Generallirektion der Staatsbahnen, Dr. v. Linarzik, 


wurde unter gleichzeitiger Ernennung zum General-Direktions- | 


rath, mit der Leitung der Abtbeilunz für den Verkehrs- und 
Reklamationsdienst betraut. i 


Finanzieller Rückblick. 

Die Eingangs besprochenen Verhältnisse lassen das Jahr 
1885 als ein für die Koursentwickelung der Bahneffekten un- 
günstiges bezeichnen. Die Verschlecht-rung uaserer Valuta 
äusserte sich in dem trotz des Stückmangels geringen Begehr 
Die folgende Zusammenstellung der Kours > 
unserer Bahnaktien zum Sculusse der Jahre 1834 und 1885 zeigt, 
dass dieselben zumeist gewichen sind und zwar: 


31. Dezember 31. Dezemb :r 


1884 1885 Diff-renz 
Nordbahn . 2 307.— 2 320.— + 13.— 
Staatsbahn . 307.50 275.25 — 32.25 
Südbahn . . . . 145.50 133.50 — 12.— 
Carl-Ludwigbahn 267 50 224.25 — 43.25 
Nor.iwestbahn . . 171.50 169.— — 2.50 
Elbethalbahn ER 177.75 163.— —- 14,75 
Böhmische Nor:.lbahn . 185.50 180.— — 5.50 
Böhmische Westbahn . x 294.— 277.— — 17. 
Buschtäurader Batın Lıitr. A 850 — 792.— — 58— 
Ungarische Nordostbahn 167.75 174.25 + 6.50 
Ungarisch-Galizische Eisenb. 172.25 174, — + 15 


Notizen uber Vereins-Angelegenheiten. 

Vereins-Kilometerzeiger. \on der’ geschäftsführenden Di- 
rektion des Vereins ist zu dem Kilometerzeiger No. 88 (Nieder- 
ländische Staatseisenbahnen), zu den Kilometerzeigern No. 3 
(Grossberzoglich Badische Staatseisenbahnen) und No. 78 (K. K. 
priv. Südbahn-Gesellschaft) je der II. Nachtrag, zu den Kilo- 
meterzeigern No. 34 (Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau) 
und No. 40 (Königliche Eisenbahndirektion [linksrheinische] zu 
Köln), je der III. Nachtrag und zur Sammlung von Kilometer- 
zeigern der Vl. Nachtrag herausgegeben worden. 

Durch uen Ill. Nachtrag zu dem Kilometerzeiger No. 34 
werden die im August und Oktober 1885 ausgegebenen Nach- 
träge I und 11 aufgehoben und es sind dieselben einzuziehen. 

Vereins - #üterwagenparkverzeichnisse. Die neuen Güter- 
wagenparkverzeichnisse No.7 (Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahn), No. 48 (Warstein-Lippstadter Eisenbahn), No. 75 (priv. 
Oesterreichisch - Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft), No. 91 


- (Chimay Eisenbahn) un« No. 95 (Warschau-Wiener und Warschau- 


Bromberger Eisenbatın), sowie «der I. Nachtrag zu dem Kilo- 
meterzeiger No. 82 (Königlich Ungarische Staatseisenbahnen) und 
der Il. Nachtrag zur Sammlung von Güterwagenparkverzeichnissen 


sind von der geschäftsführenden Direktion herausgegeben worden. 


Ruudschreiben der geschäftsführenden Direktioa sind er- 


lassen worden: 


- Ueberweisun 


No 7424 vom 29. v. Mts. au alle Vereins-Verwaltungen. 
eines Antrages auf Abänderung der Bestimmungen 


in $ 2 des Vereins-Wagenregulativs an die betreffende Kommis- 


sion zur Vorbereitung für die Beschlussnahme der Generalver- 


 (abgesandt am 31. v. Mte.). 


“ 


r 


sammlung (abgesandt am 3. d. 


% 
 Begleitschreiben zu den die Sammlung von Vereins-Kilometer- 
 zeigern betreffenden Drucksachen (abgesandt am 5. d. Mts.). 


Mts.). 
No. 7446 vom 25. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend den. Schluss der Jagd in Belgien und Luxemburg 


No. 7472 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 


Kommission für Angelegenheiten des Personenverkelirs. Ueber- 
 weisung einiger Fragen zur Erledigung bei Revision der Aus- 
_ führungsvorschriften zu den Bestimmungen über die Ausgabe 
von kombinirbaren Rundreisebilleten (abgesandt am 6. d. Mts.). 


No. 7545 vom 3. d. Mts.- an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend das Vereinskarten-Reglement (abgesandt am 6. d. Mts.). 
No. 7568 vom. 31. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend das Verzeichniss der Lieferfrist-Verlängerungen (abge- 


_ sandt am 6. d. Mts.). 


No 7598 vom 31. v. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 


betreffend die Vereinskarten-Liste vom 1. Januar 1886 (abgesandt 


am 5. d. Mts.). 
No. 7599 vom 31. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 


‚No. 7600 vom 31. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu den die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
parkverzeichnissen betreffenden Drucksachen 


5. d. Mts.). 
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Aus Sachsen. 


Regierungsvorlage wegen Meuselwitz-Kieritzsch und 
Sehwarzenberg-Annaberg. 

Vor wenig Tugen ist, wıe wie lies schon in No 92 dieses 
Blattes vom 25. November 1835 $S. LL73 als wahrse weialieh be- 
zeichneten, den Stän lea «in Dekret über di= Erbauu ıg ler odb:n 
gedachten beiden Linien zugegang:a. Dennach lieg:a L:r g:Zen- 
wärtigen Ständeversammlunz, abges»haa von ıl:m Naclıpostulat 
für die schon im Bau begriffene Verbia lua zsstrecke Klingeathal- 
Landesgrenze, ım ganzen die 5 folgenlea Bahaprojekte zur Ge- 
nehmigung vor: Stollberg-Zwönit-, Mügeln-Nerchau=Trebs3:n, 
Leipzig Bayerischer Bahahof - Plagwitz=Lia lenaı, M:uselwitz- 
Kieritzsch und Schwarzenberg-Annabery. 

Der dieLinie Meuselwitz-Kieritzsch behandelnde 
Dekretsabschnitt ist vor allem auch deshalb interessant, weil 
die Regierung hier Gelegenheit nimmt, ihre — frühere und geg n- 
wärtige — Stellungnahme zu der Frage des Ankaufs der 
Gaschwitz-Meuselwitzer Privatbahn darzulegen. 

Zunächst wird daselbst darauf hingewiesen, wie es für die 
Sächsische Staats-Eisenbahnverwaltung, nachdem die Ausführung 
der — auf Kosten der Altenburgischen Regierurg zu erbauenden, 
jedoch von der Sächsischen Staats-Eisenbahnverwaltung gegen 
eine feste Rente auf eigene Rechnung zu betreibenden — Linie 
Ronneburg-Meuselwitz (vergl. No. 30 dieses Blattes vom 
Jahre 1885 S. 386) gesichert sei, — dringend wünschenswerth er- 
scheine, dass diese Linie eine im Eigenthum des Sächsischen 
Staates befindliche Fortsetzung nach Norden zum An- 
schlusse an die Sächsisch-Bayerische Eisenbahn (Leipzig-Hof) 
erhalte. Generelle Untersuchungen haben erkennen lassen, dass 
eine solche Fortsetzung über Meuselwitz hinaus nach Kierıtzsch 
sehr wohl ausführbar sei und nicht nur einer Anzahl Sächsischer 
Ortschaften Nutzen bringen, sondern auch weiteren Interessen 
der Sächsischen Staatsbahnen entsprechen würde, da durch die 
neueLinie eine anderweite Verbindung zwischen Gera untl Leipzig 
und ein neuer Absatzweg für die Meuselwitzer 
Kohlen nach Leipzig und (len Norden Deutschlands, zugleich 
aber auch eine kürzere Verbinduog zwischen dem M-uselwitzer 
Kohlenbecken und den Stationen der Kieritzsch-Borna-Chemoitzer 
Linie gewonnen werde. Letzteres sei besonders für die Sächsischen 
Kalkwerke bei Geithain und Lausigk von Wichtigkeit, da diesel- 
ben auf Verwendung einer besonders wohlfeilen Kohle ange- 
wiesen seien, 

Noch während der Ausführung der generellen Vorarbeiten 
sei von den Organen der Gaschwitz - Meuselwitzer 
Eisenbahngesellschaft die Frage angeregt worden, ob 
nicht die Regierung die ihr gehörige Bahn ankaufen wolle. 
Oowohl von vornherein zu übersehen gewesen, dass dieser An- 
kauf dem Staat theurer zu stellen kommen würde, als der Bau 
einer selbständigen neuen Linie. nach Kieritzsch, und obwohl 
bei Ankauf der Bahn die Herstellung einer anderweiten, wenn 
auch vielleicht etwas zu verschiebenuJen Verbindung 
mit Kieritzsch noch immer in Frage kommen werde, habe die 
Regierung den angeregten Kauf doch nicht ohue weiteres von 
der Hand weisen zu sollen geglaubt, und zwar eiomal, weil mit 
dem Ankauf die erstrebte Fortsetzung d«ı Rouneburg-Meusel- 
witzer Bahn sofort vorhanden gewesen und sodann, weil mit der 
Gaschwitz-Meuselwitzer Linie ein immerhin nicht ganz unbedeu- 
tender Lokalverkehr gewonnen worden wäre, endlıch aber, weil 
man es bei den engen Beziehungen zwischen der Gesellschaft 
und der den Betrieb leitenden Sächsischen Staats-Eisenbahnver- 
waltung gern vermieden hätte, eine direkte Konkurrenz- 
linie, welche der Gaschwitz2-Meuselwitzer Baltın naturgemäss 
einen ganz bedeutenden Theilihres Verkehrs ent- 
ziehen müsse, zu bauen. 

Nach längeren Verhandlungen sei schliesslich das — in 
No. 50 dieses Blattes vom Jahre 1885 S. 639 speziell wiedergegebene 
— Abkommen zu Stande gekommen, wonach der Staat für die 
Stammaktien 108 pCt,, für die Prioritäts-Stammaktien aber 124 pÜt. 
und im ganzen für Ankauf der Bahn ca. 5 900 000 44 zu zahlen 
gehabt haben würde. 

Es sei dieses Abkommen auch für die Aktionäre sebr vor- 
theilhaft gewesen, da die Prioritäts-Stammaktien erst seit dem 
Jahre 1881 die zugesicherte Vordividende von 5 pCt. voll bezogen, 
die Stam:naktionäre aber noch niemals eine höhere Dividende 
als 3U/,, pCt. (im Jahre 1884) erhalten baben. 

Nachdem die Generalversammlung die Genehmigung dieses 
Abkommens gleichwohl abgelehnt (vergl. No. 72 Jieses Blattes 
vom Jahre 1885 S. 910), habe die Regierung sich nicht ent- 
schliessen können, in erneute Kaufsverhbandlungen einzutreten, 
da es nicht angemessen erschienen sei, die Offerte, welche die 
Regierung wiederholt als die äusserste bezeichnet habe und die 
auch jetzt noch als den Verkehrsverhältnissen der Gaschwitz- 
Meuselwitzer Bahn vollkommen entsprechend angesehen werden 
müsse, zu erhöhen. Habe nun überdies die Rücksicht auf 


(abgesandt am ;ı die engen Beziehungen zur Gaschwitz-Meusel- 


witzer Bahn sich dadurch vollständig erledigt, 
dass sie eine ihren Interessen in thunlichster Weise entgegen- 


kommende Offerte zurückgewiesen, so seien die Vorarbeiten für 
den Bau der Meuselwitz-Kieritzscher Eisenbahn zu Ende geführt 
worden. Neuerdings habe denn auch die Altenburgische Regie- 
rung die Anwendung der Expropriationsbestimmungen für die 
gedachte Bahn, soweit dieselbe im Herzogthum Altenburg liege, 
in Aussicht gestellt. 

Nach dem ausgearbeiteten generellen Projekt werden sich 
die Bau- und Betriebsverhältnisse der neuen Linie ausserordent- 
lich günstig — theilweise günstiger als die der Linie Gaschwitz- 
Meuselwitz — gestalten. Abgesehen von der Abzweigung aus 
dem Bahnhof Meuselwitz werde die Linie die Maximalsteigung 
von 1:120 und die Maximalkrümmung von 500 m Halbmesser 
aufweisen. Die Bahnlänge werde rund 17,1 km betragen, wovon 
4,95 km im Herzogthum Altenburg und 12,06 km im Königreich 
Sachsen liegen. Der gesammte Aufwand für die — als nor- 
malspurige Sekundärbahn auszuführende — Bahn sei 
einschliesslich der Anschaffung der nothwendigen, mit 490 000 
angesetzten Betriebsmittel auf 2 160000 44 oder rund 122800 4 
pro Kilometer veranschlagt. 

Hiernach sei der Bau der Bahn mit weit geringeren Opfern 
verbunden, als der Ankauf der Gaschwitz-Meuselwitzer Bahn unter 
den dargelegten Verhältnissen gegenwärtig erfordert haben würde. 
Aber auch wenninspäterer ZeitderAnkaufnoch 
zu Stande kommen sollte, so würde die Linie Meusel- 
witz-Kieritzsch ihren Werth nicht verlieren, da auf die bald- 
thunlichste Verbindung des Knotenpunktes Kieritzsch mit Meusel- 
witz besonderes Gewicht zu legen sei, ganz abgesehen davon, 
dass ein etwaiger späterer Ankauf der Bahn nach Erbauung 
der Linie Meuselwitz-Kieritzsch unter für den Staat we- 
sentlich günstigeren Bedingungen sich voll: 
ziehen dürfte. 

Es kann nicht Wunder nehmen, dass der Kours der Gasch- 
witz -Meuselwitzer Aktien nach Bekanntwerden dieser Vorlage 
wesentlich herabgegangen ist. So notirten die Stammaktien an 
der Leipziger Börse vom 4. Januar 1886 93,75 pCt (gegen 106 Mitte 


Dezember 1885), während die Stamm-Prioritätsaktien einen gerin-- 


geren Rückgang (von 121,50 auf 116 pCt.) erfuhren. Auch dürfte 
die nach unserer Mittheilung in No. 100 dieses Blattes vom Jahre 
1885 S. 1271 auf den 23. Januar einberufene Generalversammlung 
nun im wesentlichen gegenstandslos geworden sein, da die Staats- 
regierung, wie auch den Gesellschaftsorganen direkt eröffnet 
wurde, jetzt nicht mehr in der Lage ist, ihre frühere Offerte 
aufrecht zu erhalten. 

In dem zweiten, das ProjektSchwarzenberg-Anna- 
berg betreffenden Dekretsabschnitt spricht eich die Regierung 
rücksichtlich der vielfach diskutirten Frage, ob die Linie und 
die in Aussicht genommenen Zweigbahnen normal- oder 
schmalspurig auszuführen sein würden, unter der ausführ- 
lichsten Motivirung dahin aus, dass die Verbindungsbahn 
zwischen der Zwickau-Schwarzenberger und der Chemnitz-Anna- 
berg-Weiperter Linie normalspurig, die Seitenlinien 
aber schmalspurig anzulegen seien (in No. 30 dieses Blattes 
vom Jahre 1885 S. 387 war diese Lösung bereits als wahrschein- 
lich bezeichnet worden). 

Die Verbindungsbahn soll in Buchholz abzweigen und 
über die Städte Schlettau und Scheibenberg durch das 
industriereiche Thal der Mittweida nach Schwarzenberg 
führen. Die normale Spur wird für diese Linie vorgeschlagen, 
weil ein immerhin nennenswerther Durchgangsverkehr einerseits 
von Zwickauer Kohlen über Schwarzenberg nach Buchholz-Anna- 
berg und darüber hinäus und andererseits von Böhmischen Braun- 
kohlen über Krima - Weipert- Buchholz nach der Gegend von 
Schwarzenberg zu erwarten steht, eine Schmalspurbahn aber für 
den Durchgangsverkehr, ganz abgesehen von der erforderlich 
werdenden doppelten Umladung, auch schon wegen der sich er- 
gebenden tarifarischen Schwierigkeiten sich nicht wohl eignet. 
Die Linie wird 24,67 km lang werden und ziemlich unzünstige 
Betriebsverhältnisse erhalten, da Steigungen von 1:40 auf grossen 
Strecken (3,9, 2,85 und 2,8 km) vorkommen. Der Minimalradius 
der Kurven stellt sich auf 200 m. Der Kostenaufwand ist auf 
5 721 000 44 oder 231 901,09 44 pro Kilometer veranschlagt. Die 
Höhe desselben erklärt sich dadurch, dass die Bahn 2 hohe Wasser- 
scheiden zu überschreiten hat, die eine zwischen Buchholz und 
Schlettau, die andere bei Scheibenberg. Insbesondere der Ab- 
stieg von der letztgedachten Wasserscheide nach dem Mittweida- 
thale erfordert namhafte Erd- und Felsenarbeiten sowie Kunst- 
bauten, darunter allein 3 Viadukte von 45, 65 unı 150 m Länge 
und 8, 10 und 30 m Höhe mit einem Kostenaufwand von 450000. 

x Die Bahn soll als Sekundärbahn betrieben, aber auch 
für die Bewältigung eines steigerungsfähigen Durchgangsverkehrs 
ausgerüstet werden. 

. . ‚Angesichts _der zu erwartenden ungewöhnlich hohen Be- 
triebskosten wird schon jetzt darauf hingewiesen, dass bei Bil- 
dung der Tarife mässige Tarifkilometer unvermeidlich sein 
werden. 

.  , Die in Aussicht genommenen schmalspurigen,Seiten- 
linien sollen von Schönfeld (der ersten Station der Chem- 
-nitz-Annaberger Linie nördlich von Annaberg) über Tanne- 
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‚über zu wachen, dass im Öffentlichen Interesse die 
vom Gesetz (len Betriebsgesellschaften auferlegten Bedingungen 


berg nach dem ziemlich verkehrsreichen Städtchen Geyer 

und von der Haltestelle Grünstädtel (im Mittweidathal, an 
der Annaberg-Schwarzenberger Verbindungsbahn) in dem in- 

en Pöhlbachthal aufwärts nach Rittersgrün 
ühren. 


Erstere Linie hat mehrfach Steigungen von 1:30 und 


Kurven von 80 m Radius. Sie soll so angelegt werden, dass die 
hauptsächlichsten in der Nähe der Bahn liegenden industriellen 
Etablissements mit (derselben durch Zweiggleise verbunden wer- 
den können. Der Kostenaufwand ist auf 916450 44 geschätzt, 
d. i. bei einer Länge von 8,85 km 103 553,67 44 pro Kilometer. 

Die Linie Grünstädtel-Rittersgrün wird eben- 
falls Steigungen von 1:30 aufweisen. Der Minimalradius der 
Kurven aber ist 100 m laag. In der Nähe in dustrieller Etablisse- 


ments sind Horizontalen zur Aufnahme von Zweiggleisen vorge» 


sehen. Von Grünstädtel aus soll die Linie auf dem Bahnkörper 
der normalspurigen Verbindungsbahn durch Eiunlegung einer 
dritten Schiene auf 2,98 km Länge bis Schwarzen- 
berg weitergeführt werden. Die Betriebslänge wird sich dem- 
nach auf 12,18 km belaufen, während die Baulänge nur 9,2 km 
beträgt. Der Gesammtaufwand der Linir ist auf 986 640 „4 ver- 


anschlagt, wovon 883 200 44 oder 96000 #4 pro Kilometer auf 


die Baulinie, 11440 „4 auf Einlegung der «dritten Schiene und 
92 000° 44 auf Umladevorrichtungen etc. in Grünstädtel und 
Schwarzenberg entfallen. ’ 
Das Dekret gedenkt übrigens noch ia der ausführl iclsten 
Weise mehrerer, schliesslich als nicht empfehlenswerth bezeich- 
neter Varianten, so der Ausmünduag der Verbindungsbahn von 
Schönfeld statt von Buchholz, Leitung ders:loen über Eliterlein etc. 


Länge der Sächsischen Staatsbahnen. 

Ende 1885 belief sich die Länge der Sächsischen Staats- 
bahnen (einschliesslich der ge pachteten, aber ausschliesslich der 
ver pachteten Strecken) auf 4 E 

2 208,23 km. 

Der Zuwachs gegen «den Schluss des Vorjahres (vergl. No. 71 
dieses Blattes vom 12. September 1885 3. 889) steilt sich auf 
25,31 km, wovon 11,38 km auf die schmalspurige Theilstrecke 
Mügeln-Oschatz und 13,94 km auf die schmalspurige Linie Mosel- 
Ortmannsdorf entfallen (0,01 km entfällt wegen Neustationirung 
der letzteren Linie). i 

Dem Personen- und Güterverkehr dienten 
2177,01 km, nur dem Güterverkehr 31,22km. Normalspurig 
waren 2077,82 km, darunter 449,95 km im Sekun därbetrieb, 
schmalspurig 130,41 km, sämmtlich im Sekun.lär betrieb. 

Die Länge der im Staatsbetrieb stehenden 
Privatbahnen hat sich gegen das Vorjahr nicht verändert. 
Sie betrug im ganzen 126,03 km, darunter 79,72 km dem Per- 
sonen- und Güterverkehr und 46,31 km allein dem Güterverkehr 
dienend. Alle diese Privatbahnen sinı normalspurig und wur- 
den mit alleiniger Ausuahme der 26,61 km langen Zittau-R eichen- 
berger Bahn sekundär betrieben. (Näheres siehe in der ange- 
zogenen No. 72 dieses Blattes). IN i% 

Die Gesammtlänge der unter Sächsischer 
Staatsbahnverwaltung stehenden -Bahnen stellt 
sich daher Ende 1885 auf 


2334,26 km. 

Davon dienten 2256,73 km dem Personen- und Güterver- 
kehr, 77,53km aber nur dem Güterverkelir. 1654,48 km standen 
im Volibetrieb, 679,78 km (inkl. 130,41 km Schmalspurbalinen) 
im Sekundärbetrieb. Normalspurig warer 2203,85 km. 

Die Länge der im Bau befindlichen Bahnen be- 


läuft sich auf ca. 112 km. Die Länge der Linien, ‘welche gegen-_ 


wärtig der Ständeversammlung zur Genehmigung 
vorliegen, stellt sich — ausschliesslich der zu erwerbenden 
Gütergleise des Dr. Heiae in Plagwitz — auf ca. 105 kın. 


Aus Italien. 
Die staatliche Oberaufsicht. 

Mit der. Einrichtung ‚er Ueberwachungsbehörden und 
-Dienststellen (vergl. No. 96 Jahrg. 1885 S. 1214 4. Ztg. Die Red.) 
ist gewissermassen der Schlussstein des grossen und mühevolleu 
Werkes der Eisenbahn-Gesetzgebuog gelegt, an welchem drei 
Lezislaturperioden und fünf Minister haben arbeiten müssen. 
Der „Popolo Romano“, welcher die neuen Verhältaisse einer sehr 
eing«uenden Betrachtung unterzieht und den Hauptzweck der 
staatlichen Ueberwachung etwa. dahin ausdrückt, „sie habe dar- 


und Verpflichtungen genau erfüllt würden, ohne jedoch ‚ie Ge- 
sellschaften bezüglich der Mittel und Personen zu beschränken, 
durch die sie jenen Pflichten nachzukommen suchten,“ erkennt 


an, dass die Durchführung dieser Aufgabe keine leichte sei und 
eine vorsichtige Handhabung des Dienstes, namentlich seitens 


der zahlreichen Inspektionen und Unterinspektionen verlange, 
welche nach gleichmässigen Grundsätzen (für die ganze Mon- 


archie) zu schulen seien; diese Schulung in richtiger und dabei 


möglichst beschleunigter Weise herbeizuführen, sei Aufgabe der 
zuletzt errichteten Centralbehörde. Die gegenwärtige Gliederung 
- dieser Behörde nach sachlich streng, geordneten und getrennten 
Richtungen, sowie die Einheitlichkeit des Körpers (gegenüber 
der früheren Zweitheilung in Generaldirektion und Kommissariat), 
endlich die gesammte Eintheilung des Aufsichtswesens — ohne 
Unterschied in der Zugehörigkeit der einzelnen Bahnstrecken — 
bezeichnet der „Popolo* als einen sehr wesentlichen Fortschritt 
Aegen früher und sagt, dass das Ineinandergreifen der einzelnen 
F heile der Eisenhahn-Gesetzgebung in seiner zweckmässigen An- 
ordnung für die Zukunft Gutes erwarten liesse. 
Bezüglich der Dienst-Eintheilung und des Per- 
- sonals der Centralbehörde der Generalinspektion 
ist den bisherigen Mittheilungen noch folgendes nachzutragen: 
Das Kabinet des Generalinspektors bearbeitet die Personal- 
sachen, Entwürfe zu Gesetzen und Reglements, sowie Billets für 
freie Fahrt und Dienstfahrten, nnd hat zum Vorstand den Inge- 
nieur Spreafico erhalten. 
i - Die 1. Abtheilung zerfällt in drei Sektionen‘ (allgemeine 
Angelegenheiten, Konzessionen sowie Rechtswesen; Vorstand 
Herr F. Scarlata. 

Die 2. Abtheilung umfasst ausschliesslich den Bahnbau und 
zwar in 3 Sektionen (für das Mittelmeernetz, das Adrianetz und 
die dritte für Sieilische, Sardinische und Privatbahnen), Vorstand 
- . der Chefingenieur C. Carroggio. 

Die 3. Abtheilung für technische Angelegenheiten des Be- 
triebes, unter dem Ingenieur Fossati stehend, hat 3 Sektionen 
_ für Zugförderung, Rollmaterial und Bahnaufsicht u. s. w. 
& Die 4. Abtheilung, Vorstand L. Braida, zerfällt in die 3 Sek- 
- tionen für Tarife, Verkehrswesen und Statistik. 
ni. Die 5. Abtheilung ist Herrn Plancher unterstellt und be- 
‚steht aus den beiden Sektionen für allgemeine finanzielle Ab- 
_ rechnung und für das Rechnungswesen des Generalinspektorates. 


Der Oesterreichisch - Ungarisch - Italienische Eisenbahnverkehr.*) 
1 Bei der Direktion der Verwaltung für das Adrianetz haben 
kürzlich Konferenzen von Vertretern derselben mit solchen der 
Oesterreichischen Südbahnen und Staatseisenbahnen stattge- 
- funden, um die sehr wichtigen Konkurrenzen zu regeln, weiche 
in betreff der drei östlichen Alpenwege bestehen. 
Ueber den zufriedenstellenden Erfolg dieser Konferenzen 
äussert sich der „Economista“ wie folgt: 
„Seitdem in 1883 die direkten Verkehrsbeziehungen mit 
der Südbahn aufgehört hatten, in deren Hand sich die Verbin- 
dungswege nach dem Inneren Oesterreichs und Ungarns befinden, 
wurde von Bahn zu Bahn kartirt. Nachdem nunmehr die drei 
Anschlüsse bei Cormons, Pontebba und Peri in die Hände einer 
andern Gesellschaft übergegangen, konnte der frühere direkte Ver- 
kehr zwischen den drei betheiligten Netzen wieder aufgenommen 
werden, ohne dass das frühere Verhältniss berührt zu werden 
‚brauchte. Bekanntlich ist der Verkehr aus Oesterreich-Ungarn 
nach Italien an Frequenz und Werth bedeutend grösser als in 
_ umgekehrter Richtung, und ausserdem befindet sich der über- 
-  wiegende Theil der Italienischen Produktions- wie Verbrauchsorte 
(innerhalb Oberitaliens) in ziemlicher Nähe der Grenze, während 
die Mehrzahl der Oesterreichischen resp. Ungarischen Bestim- 
_ mungsorte wie Wien, Budapest etc. von der Oesterreichischen 
Grenze bedeutend weiter entfernt liegt. Somit sind die Oester- 
‚ reicaischen Babnen bei dem Versand und Empfang von Waaren 
Berpelt im Vortheil: einmal exportiren sie mehr, als sie von 
_ Italien erhalten, andererseits haben sie bei dem Hin- wie bei dem 
— Herweg die Transporte für eine längere Strecke auf ihren Linien 
_ als die Italienischen Bahnen. Diese Sachlage gestattet natur- 
gemäss den Oesterreichischen Bahnen, sobald sie aus irgend 
- einem Grunde mit den Italienischen Bahnen einen Wettkampf 
beginnen, bei den dortigen langen Linien ein Spiel mit den 
Tarifen, welchem die Italienischen Bahnen zu folgen niemals im 
Stande sind, und daher sind die Oesterreichischen Bahnen eher 
_ in der Lage, den Zug des Verkehres von einer Linie auf die 
a andere zu verlegen, selbst wenn der gewählte Weg ein längerer 
sein sollte. Für die Italienischen Verwaltungen ist eine Ver- 
änderung der Verkehrsrichtung keineswegs gleichgültig, weil 
die Entfernungen der beiden Verkehrsmittelpunkte im aus- 
gedehnten Pothale von der jeweiligen Uebergangsstelle zu 
sehr; wechseln: von Mailand nach Peri 185 km, -Pontebba 
453 km und -Cormons 405 km; von Bologna nach Peri 
174 km, -Pontebba 340 km und -Cormons 300 km. Der 
_ Wunsch der Italienischen Bahnen muss deshalb dahin zielen, 
einen möglichst grossen Theil des Verkehres via Pontebba dem- 
nächst über Cormons und in letzter Linie über Peri zu erhalten, 
während das Interesse der Oesterreichischen Bahnen die um- 
_ gekehrte Reihenfolge bedingen würde. Dieser Punkt gab früher 
' den Anlass zu Meinungsverschiedenheiten; der gänzliche Abbruch 
der direkten Verkehrsbeziehungen bewirkte indessen, dass die 
'Oesterreichischen Bahnen ihre lange Verkehrslinie ausnützten 


Pi 


& 
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 *) Vergl. Mittheilung in No. 34, S. 448 d.Ztg. D. Red. 


und ihre Versandtransporte über Peri dirigirten, durch die be- 
züglichen Tarifermässigungen aber auch einen nennenswerthen 
Theil der aus Italien kommenden Waaren über diesen Anschluss- 
punkt bezogen.*) 

In den Konferenzen wurde dieser Gegensta nd beiderseits in 
versöhnlichem Geiste verhandelt und man stellte die Grundzüge zu 
einem Uebereinkommen fest, dessen Ausarbeitung in seinen Einzel- 
heiten noch Sache besonderer Kommissionsverhandlungen sein 
wird ; dieses Uebereinkommen gestattet den betheiligten Verwal- 
tungen, weitere Erfahrungen bezüglich der Ausdehnung des 
Handels zwischen beiden Ländern zu sammeln und ohne ge- 
hässigen Streit zu einem für die Bahnen wie vor allem für das 
Publikum gedeihlichen Ziele zu verwerthen. So sind u. a. auch 
wesentliche Erleichterungen bezüglich des Personentransportes 
vereinbart worden, welche ihre gute Wirkung auf die Bevölkerung 
beider Länder nicht verfehlen werden: so sind z. B.auf den Haupt- 
stationen der Südbahn wie des Adrianetzes direkte Billete für 
gewisse Relationen (Venedig-Wien, Bologna-Budapest u. dergl.), 
gleichviel ob via Cormons oder Pontebba, zum Preise der kür- 
zesten Route zu haben, so werden neue Rundreisebillete zu 
ermässigten Preisen für beide Länder gewährt, auch werden noch 
weitere Erleichterungen für Vergnügungs- und Geschäftsreisende 
in Aussicht genommen, in gegebenen Fällen sogar Spezialzüge. 

Die wiederholte Unterbrechung von einzelnen der in Rede 
stehenden Linien durch elementare Gewalt liess bisher von Fall 
zu Fall Bestimmungen über den Transport von Personen und 
Waaren auf unbehinderten Strecken treffen, nicht ohne bedeu- 
tenden Schaden für den Handel. Nunmehr nahm man Gelegen- 
heit, im voraus bezüglich gewisser gefährdeter Strecken stän- 
dige Hilfslinien zu vereinbaren; auch hierüber wurde eine 
Uebereinstimmung der Vertreter der drei Verwaltungen erzielt. 

Zu den bisherigen Erfolgen der Konferenzen können wir 
uns daher nur Glück wünschen.* 

(„Monitore delle strade ferrate.“) 


Finnlands Handel und Eisenbahnen, 


Finnland, umspült von den Wassern des Finnischen und 
Bottnischen Busens, ist bekanntlich mit Schweden und Norwegen 
nur in jenen Gegenden zu Lande verbunden, wo die Nähe des 
Nordpols nur kurze Zeit im Jahre den Verkehr gestattet; mit 
Russland hängt es im Osten ebenfalls in so hohen Breitengraden 
zusammen, dass der Handel auf den Güteraustausch mit den um 
das Weisse Meer liegenden Landflächen grösstentheils verzichten 
muss. Finnland, dessen Ausdehnung 323 998 Quadratwerst **) 
— d.i. etwas mehr als die Hälfte von Deutschland — beträgt, 
ist daher in seinen Verkehrsbeziehungen hauptsächlich auf den 
Wasserweg angewiesen. Diesem Umstande hat Deutschland es 
zweifelsohne zu verdanken, dass es nächst Russland den grössten 
Antheil an dem Handel mit Finnland hat. Derselbe belief sich 
1879 auf 208 741 334 44, 1880 auf 261 840 277 4, 1881 auf262 112 978 4 
und 1882 auf 286 927 517 4, wovon 167 054 387 44 auf die Einfuhr, 
119 873 130 44 auf die Ausfuhr entfielen. Den grössten Antheil hieran 
hatte Russland mit 126 211 419 „4, nächstdem folgt Deutschland mit 
50 970415 „4 und zwar kamen hiervon 42638121 44 auf die Ein- 
fuhr und 8332 294 „4 auf die Ausfuhr aus Finnland, es folgen 
England mit 40361540 4 und Schweden und Norwegen mit 
21 548388 4, diesen schliessen sich Frankreich, Spanien, die 
Niederlande, Dänemark, Belgien, Ostindien, Brasilien, Nord- 
amerika, Italien, Portugal, Westindien, Egypten und einige andere 
Länder in vorstehender Reihenfolge an. Von dem Gesammt- 
verkehr nahmen Waaren im Werthe von 201022 997 „4 den Weg 
zur See bezw. über den Ladogasee, 77 913 294 4 fielen den Eisen- 
bahnen zu und 7991226 4 Waaren wählten andere Landwege. 
Im Jahre 1883 betrug der Werth der Einfuhr 149401492 „4, der 
der Ausfuhr 115 227 797 4, also beides zusammen 264 629 289 4, 
hiervon kamen auf Russland 115 854 853 4, auf andere Länder 
264 629 289 A 

Obwohl Finnland reich an natürlichen und künstlichen 
Wasserstrassen ist — von dem Flächeninhalt kommen 297 715 
Quadratwerst auf Land und 292833 auf Seeen und Flüsse, — so 
hat sich sein Eisenbahnnetz doch, wohl weil die Schifffahrt un- 
gefähr die Hälfte des Jahres nicht möglich ist, ziemlich schnell 


*) Der „Monitore“ bemerkt, dass hier ein Irrthum des 


„Economista* vorliegen dürfte, da nach anderweite offiziellen 
Nachrichten der Handelsverkehr via Pontebba seit dem Auf- 
hören der direkten Kartirungen in bedeutender Weise zugenom- 
men habe, indem durch die direkten Tarife vordem etwa 300 000 
Centner im Jahre abgelenkt worden seien; auch sei ja schon 
durch früher bestandene Ermässigungen für Reis, Marmor, Ge- 
treide u.s. w. bewiesen, dass via Pontebba ein zu begünstigender 
Umsatz bestehe. Es ist auch in Wirklichkeit über einen billigen 
Ausgleich bezw. Rücksichtnahme gerade für diesen Punkt in den 
Konferenzen verhandelt worden. D. Red. 
*) 1 Werst ist gleich 1,06886 km. 


entwickelt. Die nachfolgende Uebersicht, die wir ebenso wie 
theilweise die vorstehenden Zahlenangaben dem statistischen 
Jahrbuch für Finnland, ausgegeben vom statistischen Oentral- 
büreau Helsingfors 1885, entnommen haben, wird diese Ent- 
wickelung seit dem Jahre 1862 bis 1884 veranschaulichen. 

Es betrug nämlich: 


die Länge der die 
im Jabre Staatsbahnen | Privatbahuen | G'sammtlänge 
km km km 
1862 . 106,838 — 106 838 
1863 . 110,206 110,206 
1864 . 110,206 ne 110,206 
IT: BADESEEN 111,121- mn 111,121 
1800 rin 057 111,121 —_ 111,121 
1 1.1 1 Bee SET BR 111,121 —— 111,121 
1868 . 111,121 — 111,121 
1869 . 169,882 —_ 169,882 
1870 . 482,954 —_ 482,954 
1871. 489,453 = 489,453 
IBTSIHE RN SE 489,453 _ 489,453 
IHTB2. UT ENZUN 491,620 148,931 640,551 
TOT. Ayızkieh, 491,620 181,937 673,557 
1875 . 637,021 33,006 670,027 
1876 . 851,872 33,006 884,878 
1877 . 851,372 33,006 834,878 
1878. . 851,872 33,006 884,878 
18790 5 2.0, 851,872 33,006 884,878 
1880.31 .7 K08L, 851,872 33,006 884,878 
RE ER 851,971 33,006 884,977 
1882:. 2% 852,040 33,006 885,046 
1888, 7% 1.158,336 33,006 1 191,342 
1884 . 1 158,336 33,006 1 191,342 


Auf je 100 Quadratwerst Grundfläche kamen im Jahre 1865 
0,038 km Eisenbahnen, 1870. bereits 0,15 km, 1875 0,21 km, 1880 
0,27” km und 1884 0,37 km, während in Deutschland 6,61 km 
Eisenbahnen auf den nur wenig "kleineren Quadratkilometer 
Grundfläche kamen. 

Zur Bevölkerungszahl stellte sich die Länge der Eisen- 
bahnen folgendermassen: 1865 entfielen auf 10000 Einwohner 
0,60 km, 1870 2,73 km, 1875 3,50 km, 1880 4,29 km und 1883 5,56 km 
gegen 7,70 km Eisenbalınen, die in Deutschland auf je 10 000 Ein- 
wobner im Jahre 1883 entfielen. 

Im Jahre 1862 gab es nur 7.Stationen und 1 Haltestelle, 
1870 bereits 40 bezw. 5, 1880 schon 70 bezw. 18 und 1884 
80 Stationen und 32 Haltestellen, also im ganzen 112 Punkte, an 
denen ein Auf- und Abladen von Gütern bezw. ein Aufnehmen 
oder Absetzen von Reisenden erfolgt. 

Im Jahre 1862 wurden ferner nur 2 Städte Finnlands durch 
die Eisenbahn verbunden, im Jahre 1884 dagegen 9 von den 
36 Städten des Landes. Das Personal der Staatsbahnen belief 
sich 1883 auf 1 810 Personen; und zwar 331 Beamte und 1479 
Diener, es kamen also 16,8 auf die Meile (1 Meile = 10,6886 km). 
Auf die einzelnen Linien vertheilten sich diese Bediensieten 
folgendermassen: 

Helsingfors-Tavastehus-St. Petersburg 230 Beamte 936 Diener 
oder 25,5 auf die Meile; Hangö-Hyvinge 23 bezw. 122 oder 10,1 
auf die Meile; Abo-Tammerfors-Tavastehus 40 bezw. 243 oder 
14,4 auf die Meile und Tammerfors-Wasa 38 bezw. 178 oder 7,6 
auf die Meile. 

‚Ueber die Betriebsmittel, den Verkehr sowie über die Be- 
triebseinnahmen, Ausgaben und Ueberschuss während der Jahre 
1876 bis 1883 haben wir bereits in No. 31 des vorigen Jahrgangs 
unserer Zeitung nähere Mittheilungen gebracht, wir führen jedoch 
noch eine Uebersicht der Einnahmen der verkehrsreichsten Sta- 
tionen zur Beleuchtung der Bedeutung derselben vor Augen. 

Es betrugen: 


| die Einnahmen aus dem 


} die die 
auf Station Personen- Güter- sonstigen | Gdesammt- 
verkehr verkehr | Einnahmen| Einnahmen 
Mark 
St. Petersburg 860 000 1 037.000 9 000 1 906 000 
Helsingfors . 418 000 272 000 4.000 694 000 
Waborg . . 263 000 106.000 1.000 370 000 
Tammerfors . 97.000 218 000 1.000 316 000 
FA TREIBER 103 000 196 000 1000 300 000 
Tavastehus . 106 000 112.000 1000 216 000 
Wesijärvi 1000 195 000 —_ 196 000 
Viiala Sl re 4 000 107 000 — 111.000 
Hangö. 20.000 89.000 1.000 110.000 
TA 


zahl, ob lebend oder eingemacht: 


Amerikanische Korrespondenz, 

Gerichtliche Entscheidung. 4 
Der Oberste Gerichtshof. des Staates Ohio hat Jie vor 
einiger Zeit in Cleveland ergangene Entscheidung bestätigt, wo- 
nach den Eisenbahngesellschaften nicht gestattet ist, Fracht- 


ermässigungen zu Gunsten einzelner grösser Versender eintreten. 


zu lassen und wodurch erklärt wird, dass, wenn die herabge- 
setzte Fracht thatsächlich ein ausschliessliches Monopol schafft 
und daher das Geschäft anderer Versender berührt bezw. 
schädigt, die letzteren das Recht haben, die gleichen Sätze für 
alle Transporte unter gleichen Verhältnissen zu beanspruchen. 


Wir beglückwünschen, sagt hierzu die „Railr. Gaz.“, die Eisen- ' 


bahnen wegen dieser Entscheidung. Wenn dieser Rechtsgrund- 
satz 10 Jahre früher ausgesprochen wäre, so würden ihnen grosse 
Verluste und grosse, wohl verdiente Unannehmlichkeiten erspart 


geblieben sein. 
Canadian Paciflebahn. 

Als Winterfracht für Weizen von Win imo nach Mon- 
treal (2294 km) sind 50 Ots. (= 2,1.) für 100 Pfd. festgesetzt. 
Die Entfernung ist ein halb Mal grösser, als von Chicago nach 
Newyork, für welche Strecke die Winterfracht jetzt 25 Üts. 
beträgt. Ersterer Satz ist aber mit letzterem nicht wohl zu ver- 
gleichen, sondern eher mit dem der Strecke von Omaha oder 


Kansas City nach Newyork von 42,5 Cts., welcher Betrag auch 


ab St. Paul gilt. Die Canadische Pacificbahn hat dadurch die 
Eisenbahnfracht von Manitoba nach der östlichen Seeküste be- 
trächtlich herabgesetzt und macht in dieser ersten Zeit ihres 
Bestebens, mit einem dünneren Verkehr als dem der meisten 
Grenzbahnen, thatsächlich Trunkbahn“ Frachtsätze über den 
grössten Theil ihrer Linien. Nach der Natur des Falles ist dies 
aber nothwendig, wenn das Getreide überhaupt zu Markt ge- 
langen und zu laufenden Preisen in Manitoba erzeugt werden 
soll e Es ist hierbei zu bedenken, dass vor Erreichung von 
Winnipeg der Weizen schon eine viel höhere Fracht auf der 
Canadischen Pacificbahn für Heranschaffung auf ‘verschiedene 
Entfernungen bis zu 2—300 Miles zu tragen bat, Ab Winnipeg 
kommt die Fracht auf 0,70 Cts. pro Tonne und Mile, welche 
einigen Nutzen übriglässt, wenn täglich etwa ein Dutzend volle 
Züge gehen, aber kaum die Kosten deckt, wenn das Geschäft so 
schwach geht wie -gegenwärtig. 


Telegraphische Verbindung zwischen fahrendem Zuge und Strecke. 

Die Phelps Inductiou Telegraph Co. veröffentlicht, dass 
sie im Stande ist, Bahnen mit ihrem System auszurüsten zu 
einem Kostenbetrage von 50 D. pro Mile und weniger, gegen 
300 D. pro Mile nach den früheren Schätzungen. Den Grund 
dieser wesentlichen Ermässigung gibt Mr. Phelps dahin an: „Als 
wir vor einem Jahr die Harlem River Zweigbahn der New Haven 
Eisenbahngesellschaft ausrüsteten, wandten wir den allerbesten 
Drath an, welcher 150 D. pro Mile kostet, und schützten ihn 
durch eine Holzbekleidung, die ebenfalls 100 D. pro Mile erforderte, 
dazu kam die Arbeit zu 50 D. pro Mile. Wir waren überrascht 
zu finden, wie leicht wir die Verbindung mit dem fahrenden 
Zuge aufrecht erhalten konnten, eine wie schwache Batterie ge- 
nügte, denn 10 Bunsen Zellen waren genügend auf den End- 
stationen und 2 Zellen im Wagen. ; 

Eine Reihe von Versuchen zeigte schliesslich, dass wir die 
Signale noch hören konnten, obwohl so viel von dem Strome 
durch eine Nebenschliessung ging, dass gemäss dem Gesetze über 
Theilung der Ströme bei der Leitung von der Station zum Zuge 
nur 0,001 des durch die Batterie erzeugten Stromes über die 
Linie eing, wogegen 0,999 Theile abgeleitet wurden und in der 
Uebertragung vom Wagen -auf die Strecke nur !/,.0. den Sammler 
(Recceiv) passirte. 5 

Dıese Versuche zeigten aufs deutlichste, dass Isolirung bei 
der Anwendung unseres Systems nicht von grosser Bedeutung ist 
und wir glauben nun blos gewöhnlichen Telegraphendraht ver- 
wenden zu können, unterstützt von Isolatoren auf den Schwellen, 
ungefähr 3" ausserhalb und gerade unter der Oberfläche der 
Schienen. Das Gewinde auf dem Wagen muss ausserhalb der 
Räder sein, vorwärts laufend auf der einen Seite des Wagens 
und zurück auf der anderen, so dass jede Seite mit dem Draht 
in Verbindung gebracht werden kann. In dieser Art känn eine 
Bahn mit unserem System ebenso billig eingerichtet werden, als 


ein Extradrabt an den schon stehenden Stangen angebracht 


werden kann." 
Viehverkehr der Nerthern Pacifiebahn. 


Die Transporte dieser Bahn an leliendem Vieh und ein- 


gemachtem Fieisch (dressed beef) während der Saison 1885 werden 
wie folgt angegeben — die Zahlen bedeuten die Gesammt-Haupt- 


Eben den Dressed Pferde Schaafe 
Oregon und Washington nach i 
Montana 38070 _ 2600 25400 
A , östlich 230 — 2700 12920. 
Montana und Dakota „ 68586 7029 1560 7760 
zusammen 108 956 7.029 


J 


6860 96080 


= 33 — 


Passagiergeld-Provisionen. 

Das Trunkbahnen "p 
lassen, wonach die Zahlung von Provisionen (Commissions) an 
Billetexpedienten vom 1. Januar ab verboten wird. Die west- 
lichen Anschlussbahnen sind aufgefordert, sich diesem Verbot 


anzuschliessen. 
Gültigkeit von Billeten. 


Im Mai 1884 hatten die Receiver der Wabash, St. Louis 
und Pacific Eisenbahngesellschaften sich geweigert, eine grosse 
Anzahl von Fahrbilleten von Kansas City, Couneill Bluffs und 
St. Louis nach Chicago, welche zu sehr niedrigen Preisen während 
des Eisenbahnkrieges von 1881 verkauft und in den Händen von 
Billetspekulanten verblieben waren, einzulösen. Hieraus ent- 
standen verschiedene Prozesse, deren jüngster wegen Billeten im 
Werthe von 10000 D., jetzt von dem Vereinigten Staaten Bezirks- 
gericht zu Gunsten der Receiver und dahin entschieden ist, dass 
die Inhaber der Billete nur das gleiche Recht hätten, wie ein 

—_ anderer nicht gesicherter Gläubiger und dass die Receiver nicht 
berechtigt seien, die Billete einzulösen oder sie zur Benutzung 
zuzulassen. 


_ Newyork, West Shore und Buffalo Bahn. 

Wie wir bereits mitgetheilt haben, wurde diese Bahn für 
den Preis von 22000 000 D. öffentlich verkauft. Die Verbindlich- 
keiten derselben betrugen nach dem zuletzt veröffentlichten 

‚ Jahresabschluss am 1. Oktober 1884: 


s Zei u 


u | 


AKBEnS ns. 40 000.000 D. 
Obligationen . . . . . 70.000.000 „ 
Schwebende Schulden . 9339 632, 5- 


ET OEL WERE WET UN 


zusammen 119339632 D. 


. Sobald der Gerichtshof diesen Verkauf an die Firma Depew, 
Green & Margan bestätigt hatte, übertrugen letztere die Bahn 


- weiter an die bereits vorher zu diesem Zwecke neu gebildete 
West Shore Eisenbahngesellschaft, welche dann dies Besitzthum 
- sofort weiter ceditte an die Newyork Central und 
4 Hudson River Eisenbahngesellschaft. Deren Ge- 


neralmanager, Mr. Laying hat infolge dessen den Betrieb unter 
Erlass einer bezüglichen Bekanntmachung an alle Beamten etc. 
bereits übernommen. 


Texas und Pacificbahn zahlungsunfähig. 


Auf Antrag der Missouri Pacific Eisenbahngesellschaft ist 
wegen verschiedener bedeutender Forderungen derselben die 
Texas und Pacific Eisenbahn unter Receiver gestellt. Die frühere 
Annahme, dass die laufenden Einnahmen der Bahn genügend 
sein würden, dieselbe nach Herabsetzung des Zinsfusses in guter 
Ordnung zu. erhalten, hat sich bei genauer Prüfung nicht be- 
‚stätigt, vielmehr hat sich gezeigt, dass ein bedeutend höherer Betrag 
erforderlich sein wird, um die nöthigen Unterhaltungsarbeiten 
“ auszuführen. Da es nicht möglich war, die erforderlichen Geld- 


— mittel aufzubringen, ist die Bahn Receivern übertragen, welche 
- nun entsprechende Massregeln zur Aufrechtbaltung des Betriebes 
— zu treffen haben. F (Nach der „Railr. Gaz.“) H. 
u 


Staatsaufsicht über die Pacifichahıen. 


Der Eisenbahnkommissar im Ministerium des Innern, General 
Joseph E. Johnston, bat folgende Verordnung erlassen: 
. Kraft der dem Kommissar übertragenen Gewalt und mit 
Genebmigung des Staatssekretärs des Innern, führe ich hierdurch 
vom 1. Januar 1886 ab das nachstehende System beeidigter 
Rapporte ein, welche von den Gesellschaften, deren Bahnen ganz 
oder tbeilweise westlich, nördlich oder südlich des Missouriflusses 
sich befinden. und welchen die Union Darlehen, Kredite oder 
Subsidien durch Obligationen oder Land gewährt hat, an mich 
zu erstatten sind: 
1. Jahresbericht bis inkl. 31. Dezember, einzusenden bis 
1. Februar. s 
- 2. Halbjahresbericht, enthaltend die gesammten Einnahmen 
der Haupt- und Zweigbahnen und die Nettoerträge jeder Bahn. 
3. Monatsrapporte, einzusenden bis 15. des nächsten Monats 
‚ über die Brutto- und Nettoerträge des abgelaufenen Monats. 


Br 


ey 


# 4. Wo ein Theil subventionirt ist und ein anderer Theil 
nicht, ein besonderer Bericht über die thatsächlichen Brutto- und 
 Nettoerträge für den ersteren, und ein besonderer für den an- 
- ‚deren Theil. N 
& “_, „5. Bericht über abzuhaltende Versammlungen der Aktionäre, 
- Direktoren und Exekutivkomitees der Direktionen, worin genau 
- die vorzulegenden Berathungsgegenstände angegeben werden, ein- 
zureichen mindestens 10 Tage vor dem Termin. 


A 6. Bericht über jede Versammlung der Aktionäre, innerhalb 
10 Tagen nach Beendigung. : 

= 7. Vollständiger Bericht über die Einzelnheiten jeder Sitzung 

_ der Direktionen oder deren Exekutivkomitees, unter Angabe der 


assagierkomitee hat Instruktionen er- 


Namen der gegenwärtig gewesenen Direktoren und derArt des 
Votums jedes Einzelnen. 

8. Ein innerhalb der ersten 15 Tage eines neuen Quartals 
einzusendender Bericht über die im abgelaufenen Quartal be- 
rechneten Transportpreise für Personen und Güter, gesondert 
nach direktem und Lokalverkehr und nach Haupt- und Zweig- 
bahnen 

9. Ein binnen 15 Tagen nach Quartalsschluss einzusenden- 
der spezieller und genauer Bericht über alle Spezialtarife, ferner 
darüber, wem dieselben gewährt sind; sodann über alle Rabatte 
und Rückzahlungen unter Bezeichnung der Empfänger; sowie den 
Gesammtbetrag solcher Bewilligungen. 

10. Bericht über alle Verträge mit anderen Bahnen und 
Transportgesellschaften, mit abschriftlicher Beifügung der Ver- 
träge, einzureichen binnen 10 Tagen nach Abschluss. 

(„Railr. Gaz.*) H. 


Einfluss der Ermässigung der Tarife in Amerika. 

Der mittlere Tarifsatz auf den Amerikanischen Bıhnen im 
Jahre 1884 betrug nur 5,62 Cts. pro Kilometertonne, während 
derselbe sich im Jahre 1883 auf 6,18 Cts. stellte. Wären die 
Preise vom Jahre 1883 auch im Jahre 1884 zur Erhebung gelangt, 
so würde das ganze Fahrgeld 553 694 042 Dollar betragen haben, 
während bei dem ermässigten Tarife nur 502869 901 Dollar ver- 
einnahmt sind. 

Wenn dieselben Tarifsätze im Jahre 1884 für den Transport 
‚der Reisenden und Waaren erhoben wären, so würde sich die 


| Gesammteinnahme auf 827 525 371 Dollar gestellt haben, das sind 


56 840 963 Dollar mehr als in Wirklichkeit erhoben sind. 

Der stattgehabte Rückgang der Einnahmen im Jahre 1884 
gegenüber denen des Vorjahres ist mithin lediglich die Folge der 
Tarifermässigungen gewesen. („Revue industrielle.“) 


Haftpflicht. 
v.O. ‚Ursächlicher Zusammenhang zwischen der Arbeit und 
den Gefahren-des Eisenbahnbetriebes. — Beim Auswechseln ab- 


gängig gewordener Schienen auf einer Eisenbahnstrecke, welche 
Arbeit zur Nachtzeit ausgeführt wurde, während die Bahn- 
verbindung fahrplanmässig innerhalb sechs Stunden ruhte, erlitt 
ein Arbeiter eine schwere Verletzung. Auf Grund des $ 1 des 
Reichshaftpflichtgesetzes, betr. die erhöhte Haftpflicht bei Eisen- 
bahnunfällen, beanspruchte derselbe Schadenersatz von dem 
betr. Eisenbahnfiskus. Der Verletzte wurde indess in beiden 
Rechtszügen mit seinem Anspruche zurückgewiesen, indem sie 
auf den vorliegenden Fall die erhöhte Haftpflicht aus dem alle- 
girten $ 1 nicht für anwendbar erachteten und die von ihm ein- 
gelegte Revision wurde vom Reichsgericht ebenfalls zurück- 
gewiesen, welches in seinen £ntscheidungsgründen aus- 
führte: „Wäre die Zwischenzeit von sechs Stunden. zur Aus- 
führung der Arbeit oder die dazu verwandten Arbeitskräfte un- 
genügend bemessen gewesen, so wäre es nicht unmöglich, dass 
infolge der damit verbundenen Gefahr wegen Herannahens der 
Bahnzüge und der naturgemäss hierdurch hervorgerufenen Auf- 
regung ein Zusammenhang zwischen der fraglichen Arbeit und 
den eigenthümlichen Gefahren des Eısenbahnbetriebes in der 
Art sich ergeben konnte, dass auf einen sich dabei ereignenden 
Unfall der $ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes anzuwenden wäre. 
Im vorliegenden Falle erscheint jedoch diese Anwendung aus- 
geschlossen, weil festgestellt worden ist, dass sowohl die vor- 
gesehene Zeit wie die aufgebotenen Arbeitskräfte vollkommen 
genügten, um die Arbeit mit Ruhe und ohne Uebereilung aus- 
führen zu können. Nach dieser Seite hin ist daher der dem 
Kläger zugestossene Unfall‘ mit den eigenthümlichen Gefahren 
des Eisenbahnbetriebes bezl. mit diesem selbst nicht in ursäch- 
lichen Zusammenhang zu bringen. Dass aber auch die weiteren, 
von dem Kläger geltend gemachten Momente, nämlich die nächt- 
liche Arbeit und die Arbeit bei Fackelbeleuchtung, diesen ur- 
sächlichen Zusammenhang nicht herzustellen vermögen, ergibt 
sich aus der einfachen Erwägung, dass derartige Momente dem 
Eisenbahnbetriebe durchaus nicht eigenthümlich sind.“ (Erk. des 
III. Civilsenats des Reichsgerichts vom 16. Oktober 1885; Annal. 
d. ges. Versicher. Bd. XVII S, 10.) 


Miszellen, 


Internationale Ausstellungen. 

Seitdem fast kein Jahr vergeht, ohne dass vom einen oder 
anderen Orte der Welt in Europa oder Amerika dem Luxus 
gefröhnt wird, ‘der Industrie, dem Handel und den schönen 
Künsten in einer internationalen Ausstellung ein Fest zu geben, 
hat dieses Schauspiel nicht mehr seine ursprüngliche Zugkraft 
behalten und ist die Zeit jener Ausstellungen offenbar vorbei. 


Andererseits ist seit 1878 eine solche Menge hochwichtiger 
Erfindungen gemacht, dass es schwer wird, in diesem Punkte 
der Erwartung der Öffentlichen Meinung noch ferner zu ent- 
sprechen und neues auszustellen. 

Antwerpen gibt augenblicklich den Beweis hierfür, obgleich 
es nicht an Venen fehlt, welche die Ausstellung als sehr ge- 
lungen bezeichnen. 

Die Spezialisten haben dort allerdings interessante Studien 
gemacht, das Gros der Besucher stand aber der Sache kalt gegen- 
über, da ibm nichts neues mehr geboten wurde, 

Scton 1878 war die allgemeine Pariser Ausstellung finanziell 
ein verfehltes Unternehmen und musste durch Betrachtungen meta- 
pbysischer Natur gerechtfertigt werden. Es steht nicht zu er- 
warten, dass die Verhältnisse für die pro 1889 geplante inter- 
nationale Ausstellung in Paris günstigere sein werden wie früher, 
auch dürften bis dahin Ereignisse eintreten, die das jetzt in 
Vorbereitung befindliehe Unternehmen wesentlich modifiziren. 

Der Zweck dieser Bemerkungen ist nicht der, den Nutzen 
der Ausstellungen in Zweifel zu ziehen, sondern nur zu zeigen, 
dass es Zeit ist, die seitherigen Gepflogenheiten zu ändern und 
dem Beispiel Englands zu folgen, welches sich begnügt, Spezial- 
und Lokalausstellungen an wichtigeren Orten abzuhalten. Die 
ewöhnliche Industrie findet auf letzteren Ausstellungen Gelegen- 

eit, das Publikum über ihre Leistungen in Kenntniss zu setzen, 
und andererseits ist es leichter, sich von den gemachten Fort- 
schritten zu überzeugen, wenn die Aufmerksamkeit nicht durch 
die Anhäufung von Erscheinungen, die einander ganz fremd sind, 
abgelenkt wird. 


Oekonomische Enguete in England. 

In England ist eine Königliche Kommission installirt, die 
beauftragt ist, die Ursachen des Niederganges der industriellen Ge- 
schäfte zu ermitteln. Kann diese Kommission auch der Industrie 
nicht direkt aufhelfen, so sammelt sie doch die Unterlagen für 
die Produktion und Konsumtion der verschiedenen Stoffe und 
legt auf diese Weise die Bedarfs- und Verkehrsverhältnisse fest. 

Die Regierung ‘bat soeben folgende Fragebogen an alle 
Konsuln im Auslande versandt: 

Welche Hauptbranchen des Englischen Handels finden sich 
in Ihrem Distrikte? 

Wie sind dieselben während der Jahre 1880 — 1885 gegen- 
über den 15 vorhergehenden Jahren in Bezug auf die Waaren- 
mengen, auf deren Bruttowerth und Reingewinn betrieben 
worden? 

Ist in Ihrem Distrikte Handel und Industrie im allgemeinen 
und der Englische Handel im besonderen in Vergleich zu den 
letzten 20 Jahren in wirklichem Niedergange begriffen? 

Wenn dies der Fall ist, seit wann datirt der Verfall, wann 
hat derselbe seinen Höhepunkt erreicht und welches sind seine 
charakteristischen Symptome? 

Ist der Geschäftsgang gleichmässig oder regelmässig ge- 
wesen und wie glauben Sie hat er sich seit kurzem verändert? 

Betrifft dieser Verfall alle Zweige des Handels und der 
Industrie, eventuell welches sind die nicht betroffenen? 

Leiden die verschiedenen Branchen gleichmässig in Bezug 
auf die Dauer und Intensität der Krise? 

Können Sie angeben, ob die Nachfrage das Angebot oder 
der Ertrag des Kapitals über oder unter dem Mittel der letzten 
20 Jahre waren? 

Welche besondern Hindernisse stellen sich der Entwickelung 
des Englischen Handels entgegen und wie wären dieselben zu 
beseitigen, oder wie wäre eine Ausdehnung des Handels zu be- 
werkstelligen ? 

Hat sich der Handel von England auf ein anderes Land 
übertragen ? 

Hat in der letzten Zeit eine Vermehrung der lokalen oder 
er Lasten stattgefunden, die auf Handel und Industrie 

rücken 


Gibt es Handelsmuseen, Modellsammlungen, Agenturen 
für Export oder andere zur Entwickelung des Handels geeignete 
Bart. ae die allen Kaufleuten und Fabrikanten zugänglich 
sin 


Welches sind die Kreditbedingungen für den Gross- und - 
Detailhandel? 

Können Sie Angaben machen über Imitationen von Fabrik- 
marken oder Betrug bezüglich derselben zum Zweck, fremde 
Waaren den Englischen unterzuschieben ? ’ 


!Eisenbahnunfälle in England. 

Während des ersten Semesters des Jahres 1885 haben 16 Zu- 
sammenstösse zwischen Personenzügen stattgehabt, bei denen 
7 Angestellte und 84 Reisende verwundet wurden. Die Zusammen- 
stösse zwischen Personenzügen und Güterzügen belaufen sich auf 
18; 1 Angestellter und 5 Reisende sind dabei getödtet — die Zahl 
der Verwundeten belief sich auf 60 Reisende und. 7 Angestellte. 
Der Zusammenstösse zwischen Güterzügen waren nur 8, die 
4 Opfer (1 Angestellten und 3 Viehtreiber) gefordert haben, wäh- 
rend 4 Angestellte verwundet sind. Am zahlreichsten waren die 
Entgleisungen; in 28 Fällen wurden bei Personenzügen 3 Per- 
sonen verwundet und in 7 Fällen bei Güterzügen 2 getödtet und 
ı verwundet. 7 Unfälle ereigneten sich infolge falscher Weichen- 
dispositionen, es gab dabei 4 Verwundete (3 Reisende und 1 An- 
gestellter). 

Die durch zu schnelles Einfahren in die Bahnhöfe ver- 
anlassten Unfälle beliefen sich auf 5, bei denen 65 Reisende ver- 
wundet wurden. 61 Unfälle, die durch Thiere auf der Bahn 
hervorgerufen wurden, haben nur 1 Verwundung verursacht. In- 
folge von Defekten an Maschinen sind 7 Reisende und 2 Angestellte 
verwundet. 

Folgende Unfälle haben keine Verletzungen von Personen 
herbeigeführt: 435 Radreifenbrüche, 169 Achsbrüche, 112 Rad- 
nn 4 Brände, 19 Beschädigungen durch aufstehende Wagen- 
thüren, ; - 

6 Personen sind getödtet und 17 verwundet durch Sturz aus 
den Wagen; ferner 5 getödtet und 8 verwundet beim Besteigen der 
Wagen; 1 getö .tet und 9 verwundet beim Verlassen derselben; 
5 getödtet und 199 verwundet bei der Bahnarbeit; 12 getödtet 
und 7 verwundet beim Gleisüberschreiten vor ankommenden 
Zügen; 33 verwundet beim Schliessen der Barrieren und endlich 
9 getödtet und 30 verwundet aus verschiedenen Ursachen. — 
30 Personen wurden getödtet und 10 verwundet auf Niveauüber- 

ängen und 114 getödtet und 50 verwundet durch unberechtigtes 

ehen auf den Gleisen. An Selbstmorden kamen 19 auf den Bahnen 
vor. Unter den Unfällen, welche die Bediensteten der Bahnen be- 
treffen, zählt man 944 Fälle von Verwundung und 19 Todesfälle 
im Wagendienste; 6 getödtete und 20 verwundete Personen durch 
Herunterfallen von der Maschine während der Fahrt; 9 getödtete 
und 51 verwundete Personen beim Besteigen oder Verlassen der 
Maschine und Wagen während der Fahrt; 45 getödtet und 65 ver- 
wundet beim Arbeiten an den Bahnhofsgleisen.; („Rev.industr.*) 


Farbenblindheit und ihr natürlicher &rund. 

Untersuchender Arzt: Wenn Sie das linke Auge zuhalten, 
was sehen Sie dann für eine Farbe? 

Antwort: Grün! 

Gut, nochmals, welche Farbe jetzt? es 

Antwort: Roth! 

Durchaus normal; versuchen wir nun mal auch das andere 
Auge! Welche Farbe? RE 

Antwort: Schwarz! 

Nanu, eg ist ja weiss! Wiederum, welche Farbe? 

Antwort: Schwarz! 

Unbegrzsiflich! Die Farbe ist ja roth! Worin mag das 
liegen? 

Antwort: Glasauge!! 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I, Güterverkehr. 


&rosshzgl, Badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Wirksamkeit treten für Salz 
in Ladungen von 10 000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht pro Wagen 
folgende Frachtsätze in Kraft: 

ab Heilbronn nach Mannheim 0,32 44, 


„ Neckarsulm „ > 0,817, 
pro 100 kg. 
Karlsruhe, den 5. Januar 1886. (76) 
Generaldirektion. 


Weichsel-Eisenbahnverband. Die Dnjepr- 
Dampfschifffahrt, bis zu deren Schluss 
laut unserer Bekanntmachung vom 
17. Aprila. pr. ab Kiew Fluss nach Danzig 
und Neufahrwasser für die Beförderung 
von Getreide etc. ermässigte Frachtsätze 
bestanden, istmit dem 1/13. Dezember a. pr. 
geschlossen. Rt 

Danzig, den 2. Januar 1886. (77J) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der Verband-Verwaltungen. 


Aın 15. Januar 1886 tritt ein neuer Aus- 
nahmetarif für dıe Beförderung Ober- 
schlesischer Steinkohlen und Kokes nach 
Stationen des Direktionsbezirks Altona, 
der Paulinenaue-Neuruppiner, der Witten- 
berge-Perleberger und der ‚Prignitzbahn 
in Kraft, durch welchen die bezüglichen 
Tarife vom 1. September 1883 sowie die 
zugehörigen Nachträge aufgehoben werden. . 
Soweit sich gegen die jetzt bestehenden 
Frachtsätze Erhöhungen ergeben, treten 
dieselben erst am-1. März 1886 in Kraft. 


_ Druckexemplare des Tarifs sind bei den 


betheiligten Dienststellen unentgeltlich 
_ zu haben. 
Breslau, den 31. Dezember 1885. (78) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
- Namens der betheiligten Verwaltungen. 


' Mit dem heutigen Tage tritt ein er- 

 mässigter Frachtsatz von 0,24 4 pro 

- 100 kg für den Transport von Strassen- 

deckmaterial von Limburg nach Hatters- 

heim in Kraft. (79) 

Frankfurt a/M., den 6. Januar 1886. 

- Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


. Für die Beförderung der im Tarif Theil I 
für die Niederländisch- resp. Deutsch- 
Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahn- 
verbände vom 1. Mai 1885 aufgeführten 
Güter des Spezialtarifs III in Wagen- 
ladungen von je 10000 kg kommen fortan 
im Verkehr zwischen den Stationen Dren- 
'steinfurt und Hamm einerseits und Dobro- 
witz andererseits folgende direkte Fracht- 
sätze zur Anwendung: 
 Drensteinfurt-Dobrowitz 44 2,00 pro 100kg 
 Hamm-Dobrowitz . . . 44 1,96 
- Köln, den 4. Januar 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion 
N (rechtsrheinische). 


” ” » 


Main-Neckarbahn. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar |. J. ist zum Main-Neckarbahn- 
Hessischen Ludwigsbahn Gütertarif der 
Nachtrag 1V ausgegeb«n worden, enthal- 
tend theilweise neue Frachtsätze für die 
Stationen Friedrichsfeld, Heidelberg und 

Schwetzingen, Entfernungen für die Sta- 
tion Darmstadt-Rosenhöhe, sowie zum 
Theil ermässigte Frachtsätze für den Spe- 
zialtarif III. 

Näheres bei unsern Expeditionen. 

- Darmstadt, den 2. Januar 1886. 
Direktion der Main-Neckarbabn. 


(81) 


-_ Mit Gültigkeit vom 15. Januar d. Js. 
wird die Station Forchheim der Baye- 
rischen Staatseisenbahn in den im 

Bayerisch - Sächsischen Güterverkehre be- 

stehenden Ausnahmetarif 5 für Garne 

aller Art, Twiste und Nessel einbezogen. 

- Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 

die betheiligten Güterexpeditionen Aus- 

kunft. 
(82) 


Dresden, am 2. Januar 1886, 
» Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

von Tschirschky. 


s 
T 


RE WERT 
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Die in dem Ausnpahmetarife für die Be- 
förderung von Steinkohlen ete. von Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Elberfeld, 
- Köln (finks- und rechtsrheinisch) nach 
Stationen des Direktionsbezirks Erfurt 
und der Thüringischen Privateisenbahnen 
"vom. 1. April 1884 enthaltenen .Fracht- 
 sätze ab Zeche Hugo werden mit dem 
- 10. Januar bezw. 20. Februar 1886 aufge- 
_ hoben. Für Sendungen dieser Zeche 
- kommen und zwar in denjenigen Fällen, 
- in welchen Frachterhöhungen eintreten, 
vom 20. Februar 1886, in den übrigen 
Fällen vom 10. Januar 1886 ab die neu 
- berechneten Frachtsätze der Station Hugo 
zuzüglich der Zechenanschlussfracht zur 
- Anwendung. 
Das Nähere ist bei den betreffenden 
"Güterexpeditionen zu erfahren. 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Köln, den 4. Januar 1886. (83). 


ph 


Niederländisch - Schweizerischer bezw. 
Niederländisch-Südwestdeutscher Verkehr. 
Mit Gültigkeit vom ı. März 1886 tritt im 
Niederländisch-Schweizerischen bezw. Süd- 
westdeutschen Verkehre für den Artikel 
„Mineralöle“ eine anderweite Tarifirung 
in Kraft, welche theilweise Erhöhungen 
im Gefolge hat. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 31. Dezember 1885. (84) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Am 15. Januar 1886 tritt ein neuer Aus- 
nahmetarif für die Beförderung Ober- 
schlesischer Steinkohlen und Kokes nach 
Stationen der Mecklenburgischen Friedrich- 
Franzbahn und der Mecklenburgischen 
Südbahn in Kraft. Durch denselben wer- 
den die bezüglichen Tarife nach Stationen 
der erstgenannten Bahn vom 1. Januar 1883 
sowie die zu denselben erschienenen Nach- 
träge aufgehoben. Soweit in einzelnen 
Relationen sich für 10000 kg Sendungen 
(Theil 1 des Tarifs) höhere Frachtsätze 
wie die z. Zt. bestehenden ergeben, finden 
letztere noch bis zum 1. März 1886 An- 
wendung. > 

Druckexemplare des neuen Tarifs sind 
bei unserem Verkehrsbüreau unentgeltlich 
zu haben. 

Breslau, den 31. Dezember 1885. (85) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 

Am 15. Januar 1886 tritt zu dem vom 
1. September 1885 gültigen Ausnahmetarif 
für Oberschlesische Steinkohlen und Kokes 
nach Stationen des Direktionsbezirks 
Bromberg, der Ostpreussischen Südbahn 
und Marienburg-Mlawkaer Eisenbabn ein 
Nachtrag] in Kraft. Derselbe enthält die 
Aenderung derVorbemerkungen des Haupt- 
tarifs, Aufnahme neu eröffneter Stationen 
des Direktionsbezirks Bromberg, Aende- 
rung bezw. Ermässigung bestehender 
Frachtsätze nach Stationen des Direktions- 
bezirks Bromberg und der Ostpreussischen 
Südbahn, sowie Tarifberichtigungen. 

Druckexemplare des bezüglichen Nach- 
trags sind bei den betheiligten Dienst- 
stellen unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 5. Januar 1886. (86) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen, 


Mit dem 1. Februar d. Js. tritt zum 
Galizisch-Norddeutschen bezw. Galizisch- 
Niederländischen Verbandstarif, Heft 1, 2 
und 3 vom 1. November 1885 je ein Nach- 
trag I in Kraft. Dieselben enthalten u.a. 
Ergänzungen der besonderen Bestim- 
mungen, anderweite Schnittsätze für den 
Verkehr mit den Oesterreichischen Ver- 
bandstationen, ermässigte Frachtsätze für 
Heringe und Reis im Verkehr mit Danzig 
und Stettin, heue Ausnahmefrachtsätze 
für den Transport von Harz, Chamotte- 
steinen, Bruch- etc. Steinen, Lokomotiven, 
erhöhte Holzfrachtsätze für Station Nym- 
wegen E.-D.-B. Köln (linksrhn.), Aus- 
scheidung der Station Utrecht N. C. B,, 
Einbeziehung von Stationen in den Ver- 
band, sowie Berichtigungen. 

Soweit Tariferhöhungen bezw. Verkehrs- 
beschränkungen vorliegen, bleiben die 
gegenwärtigen Sätze noch bis zum 
15. März d. Js. in Kraft. 

Exemplare der Nachträge sind auf den 
Verbandsstationen zu haben. 

Breslau, den 3. Januar 1886. (87) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Die im Staatsbahn-Gütertarife Frank« 
furt a/M. - Elberfeld bestehenden Aus- 
nahmefrachtsätze für Schwefelkies von 
Grevenbrück und Schwelm nach Kastel 
werden vom 10. Januar 1886 ab auf 0,56 4 
pro 100 kg ermässigt. 

Frankfurt a/M., den 2. Januar 1886. (88) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Vesterr. Nordwestbahn. 
K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungs- 
bahn. Für Werk- und Nutzholztransporte 
bis 19 m (3 Wagen) Länge, für Eisenbahn- 
schwellen und für Brennholz, bei Auf- 
lieferung eines Minimalquantums von 
10000 Tonnen bis 31. Dezember 1886 
wurden im „Centralblatte für Eisenbahnen 
und Damptschifffahrt der Oesterr. - Un- 
gar. Monarchie* ermässigte Refactiesätze 
publizirt. 

Die näheren Bedingungen und Modali- 
täten sind aus der Publikation im Central- 
blatte zu entnehmen. 

Wien, den 3. Januar 1886. 


(89) 
Die Betriebsdirektion. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Mit 15. Ja- 
nuar 1886 tritt unter gleichzeitiger Auf- 
hebung des bisherigen Tarifes vom 20. Fe- 
bruar 1885 sammt Nachtrag I ein neuer 
Tarif für den Galizisch-Wiener Gemein- 
schaftsverkehr in Wirksamkeit. 

Exemplare dieses Tarifs können bei den 
betheiligten Bahnverwaltungen bezogen 
werden. 


Wien, den 1. Januar 1886. (90) 


11. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


In Gemässheit der Amortisationsbedin- 
gungen sind am heutigen Tage unter 
Leitung eines Öffentlichen Notars von den, 
von der Braunschweigischen Risenbahn- 
gesellschaft emittirten 4% und 4 pCt. 
Prioritäts - Obligationen die nachstehend 
verzeichneten Obligationen zum 1.Aprild.J. 
durch das Loos zur Rückzahlung bestimmt. 
I.Emission (4% pCt.Prior.-Oblgt,) 

a) 15 Stück & 3000 .4 

5 146 506 511 623 659 704 736 839 860 
887 979 1006 1037 1085. 

b) 34 Stück & 1500 4 

1146 1238 12832 1677 1697 1708 1734 
2040 2075 2087 2088 2279 2403 2404 
2494 2732 2776 2791 28316 2849 2867 
3025 3089 3102 3149 3158 3177 3181 
3386 3497, 

c) 116 Stück a 300 4 

3523 3710 3859 3934 3998 4002 4205 
4378 4461 4558 4585 4593 4761 4790 
4854 5016 5018 5217 5362 5409 5602 
5954 6150 6396 6448 6552 6698 6702 
6842 6945 6947 6963 7051 7071 7120 
7204 7393 7604 7620 7672 7725 7730 
7798 8162 8292 8309 8310 8344 8354 
8448 8485 8610 8654 8715 8879 8904 
8977 8978 9092. 9194 9301 9363 9414 
9488 9536 9628 9767 9814 9845 9860 
10150 10217 10218 10220 10404 10452 
10609 10676 10684 10698 10712 10726 
10948 10984 11136 11269 11358 11387 
11481 11684 11736 11769 11967 12055 
12133_12160 12177 12279 12340 12417 
12482. 

U. Emission (4 pCt. Prior. -Oblgt.) 
34 Stück a 500 4 

241 2196 3326 3334 3578 3597 3691 3749 
4182 4417 4446 4691 4767 4778 4899 5001 
5129 5300 5531 5544 5558 5682 5748 5844 
5845 5924 5948 5961 6022 6039 6083 6330 
6353 6498. 


1859 
2475 
2911 
3371 


4369 
4834 
5682 
6821 
7178 
7744 
8423 
83942 
9471 
9873 
10471 
10744 
11424 
12082 
12472 


n 


Die lahaber dieser Obligationen werden 
hierdurch aufgefordert, dieselben vom 
1. April 1886 ab, mit welchem Tage die 
Verzinsung aufhört, unter Beifügung der 
dazu gehörigen Talons und der nicht 
fälligen Zinskoupons, einzuliefern, 
in Braunschweig: bei unserer Hauptkasse 

oder dem Baukhause Lehmann Oppen- 
heimer & Sohn, 
in Berlin: bei dem Bankhause Mendels- 
sohn &Co. oder der Berliner Handels- 
gesellschaft, 
und daselbst den Nennwerth der Obliga- 
tionen, nebst den Stückzinsen vom 1. Ja- 
nuar bis 31. März cr., in Empfang zu 
nehmen. 

Der Betrag der etwa fehlenden Koupons 
wird am Kapitalbetrage der Obligationen 
gekürzt. 

Zugleich bringen wir in Erinnerung, 
dass die nachbezeichneten, in den früheren 
Jahren ausgeloosten und bereits aus der 
Verzinsung gefallenen, 44 pCt. Obliga- 
ee bislang nicht präsentirt worden 
sind. 

Ausloosung pro 1884. 

No. 8255 und 8630 & 300 

Ausloosung pro 1885. 

No. 2368, 2655, 3382 und 3480 & 1500 # 

No. 4452, 6233, 10243 und 10857 & 300 4 

Zur Vermeidung fernerer Zinsverluste 
werden die Inhaber dieser Obligationen 
an deren Einsendung wiederholt erinnert. 

Braunschweig, den 2. Januar 1886. (91) 

Königliche Direktion 
der Braunschweigisehen Eisenbahn. 


III. Submissionen. 


Die Lieferung der im Rechnungsjahre 
1886/87 erforderlichen 5 Buch Aluminium, 
440 kg Wiener und 1560 kg gewöhnlicher 
Bimstein, 360 Buch Biattgold, 7200 kg 
Bleiweiss, 410 kg Borax, 4 kg Bronce, 
21 kg Casseler, 32 kg Mahagoni- und 
30 kg Reh-Braun, 250 kg Burgunder Harz, 
9600 kg Caput mortuum, 450 kg Kolo- 
phonium, 500 kg Diamantfarbe, 185 qm 
tarbiges, 3100 qm weisses Tafel- und 
75qm weisses, mattes Glas, 2 kg Insekten- 
pulver, 170 kg blausaures Kali, 1110 kg 
Kienruss, 10 000kg Schlemmkreide, 3 030 kg 
Asphalt-, 125 kg Dammara- und 2210 kg 
Eichenholz-Lack, 440 kg Kölner Leim, 
70000 kg Leinöl, 2150 kg Blei-Mennige, 
640 kg Englisch Roth, 2650 kg Goldoker, 
1850 kg Pappe. 64 kg Salmiak, 240 kg 
Salmiakgeist, 1740 kg Salzsäure, 6200 
Bogen Sandpapier, 155 kg Schellack, 2300 
Schlag Metaligold, 840 kg Schmirgel, 
45000 Bogen Schmirgelleinen, 48. kg 
Schwämme, 1325 kg Silberglätte, 650 kg 
Spachtelfarbe, 1280 1 Spiritus, 2900 kg 
Terebine, 6850 kg Terpentinöl, 30 kg 
Terra de Sienna, 1645 kg Umbra, 45 k 
gelbes Wachs, 1425 kg Zinkweiss soll 
in Öffentlicher Ausschreibung vergeben 
werden. 

Bedarfs-Nachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im Materialien-Büreau hier- 
selbst, Fürstenwailstrasse No. 10, zur Ein- 


sicht aus, können. auch von demselben - 


gegen frankirte Einsendung von 40 % 
ezogen werden. Angebote, zu welchen 
das vorgeschriebene Formular zu benutzen 
ist, sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Produkten etc. 
Grup P e III“ 
bis zum Eröffnungs-Termine, am 
Sonnabend, den 30. Januar 1886, 
Vormittags 11 Uhr, 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. / 
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verschlossen und frankirt an das oben- 
bezeichnete Büreau einzusenden._ Die Zu- 


schlagsfrist läuft mit «dem 27. Februar Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


1886 ab. Die Bewerbungsbedingungen : FIIR: = 
sind in No. 176 des Deutschen Reichs- Eisen-, Stahl- 2 = Verzinkerei, 
und Königlich Preaussischen‘ Staats-An- u. Kupfer- ® © Telegraphen- 
zeigers vom 30. Juli 1885 veröffentlicht. Drahtfabrik; © 2 kabel- 
Magdeburg, den 4. Januar 1886. (92) Drahtsei = * Fabrik 
Königliche Eisenbahndirektion. rahtseilerei, 3 ® er 


Zaundraht (Fending Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 


Verlag von J. Engelmann in Berlin W. 
Lützowstr. 16. 


Engelmann’s 

. inkter Stahldraht für Signalzuge und Zugbarrlören. 

Kalender f. Eisenb.-Verwalt.- ee! ” wage 5 eh 
Beamte 


Bio 1886 (2Theile) kostet nur Rmk. 1,50. Stahl . Stachelzaundraht. 
inzeln franko Rmk. 1,70 Im Mai 1886 \ 
nn 


erscheint ein Nachtrag gratis. Die 


Aufiage ist nahezu vergriffen. | 


Soeben ist in €. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden erschienen: 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


in technischer Beziehung. 
Organ des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Herausgegeben von 
E. Heusinger von Waldegg. 
ES EEURR Jahrgang. Neue Folge. XXIII. Band. — 1886. 

Erstes Heft mit 4 Tafeln Zeichnungen in Folio, einer in Quart und 19 Holz- 
schnittfiguren. - Sr 
Jährlich 6 Hefte. — Preis des Jahrgangs 20 4 

Inhalt: E 

Original-Aufsätze. Eilzugslokomotive mit 4 gekuppelten Rälern der Oesterreich- 
Ungarischen - Staatsbahngesellschaft. — Dreiachsige artikulirte Tramway-Lokomotive, 
gebaut von der Schweizer. Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur. — Universal- 
Staubverschluss für Achslager. System Romberg. — Personenwagen I. und II Kiasse 
mit Interkommunikation durch Seitengang der Oesterr.-Ungar. Staatsbahn-G>s :llschaft. 
— Nachweis von fettem Oel in Mineralölen. Von Friedr. Lux. — Manom-ter Probir- 
Vorrichtung. Von Aug. Qehme. — Ein technisches Hilfsmittel im Di-nste der Eisen- 
bahnstatistik, zur Abkürzung und Vereinfachung der Arbeiten bei Ermittelung der 
Verkehrsergebnisse. Von Ferd. Ulbricht. — Der eiserne Oberbau. Kin Beitrag‘ 
zu Würdigung und Vervollkommnung der gebräuchlichen Oberbau - Systems mit 
eisernen Schwellen. Von W. Fuchs. — Das Eindampfen der Natron-Laugen «es Na- 
tron-Dampfkessels mittelst gespannten Dampfes. Von M. Honigmann. — Kolossale 
Lokomotiven. Von A. Wagner. — Grosse Lokomotiv-Signallaterne mit Duplexbrenner 
für Sekundärbahnen. x 
Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnywresens, (93) 


Güterwagen jeder Construction, 
Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Gisternenwagen etc. 


verkauft und vermiethet zu äuss-rst günstigen Gonditionen «ıe 


Cie. Auxiliaire belge de ehemins de fer (societ® anonyme) 
24 rue «dies XII apötres in Brüssel. 


Fahnen, Flaggen, Banner 


liefert die 


Fahnen-Manufactur Franz Reinecke, Hannover. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Die Zeitung erscheint 


.: 
n.“ 


1886. 


Privat-Inserate 
und 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 

- Abonnements - Bedingungen: 
dereh die Post (innerhalb des Deutsch. 

en Prxtgebietes) und durch jede Buch- 

— Bandlungrierreijianlich. . .., 73 MR 
es Beidirecter,Zusenimiig unier Streifdand dir bh alie 
7 Expedition (Babnnofstramsse 3 SW.) für das Deu-sch- 
BE. Osslier.. Pe H ährlieh ar - 20 EL 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich 23 Mk 


> numerando frankirt an die Kasse des Vereins ı Könıg- 
Faser. 132 SW. hier) anzuseu-en. 2 
x msliche offizielle insera e sint an de Expedition 


e- 
Bezirks Ei 
zirks-Eisenbahnräthe. 2 : : gr 
Preussische Staatsbahnen- Aufnahme von nicht auf Verträge gegründeten Ausgaben bis zum Betrage von 1000 . in periodische Zahlungs- 
designationen. Preussische Staatsbahnen: Bescheinigung der Liquidationen der Werkstattsbeamten über Entschädigungen für ausgeführte 


Denutseher Landwirthschaftsrath 


Probefahrten. Preussische Staatsbahnen: Sekundärbahnprojekte. 


Zeitung des Verein, 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 13. Januar 1886. 


Preussische Staatsbıhnea : Personalien. 


Beilagen zur Zeitung 

sind direet 

an die Buch- und Steindruckerei von A 3. HERMAN 

(Beuthstrasse 9, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 

für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 Beilazen in Quart werden den ron den Eisenbahs. 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenes 

emplaren für 12 Mark beigelegt, 
Für Beifügung weiterer 600 Beilsgen ru den 
Post (nicht 


] dureh db 
auch durch die Erpedition) bezogene 
Exemplaren sind »usserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchbandel : 
Buehbandlung Albert Nauck u.Co., Berlin 8., Ritterstr. 96, 


= 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Dieser Nummer liegt No. 1 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke‘ bei. 


Inhalt: Zur Reform der Personenbeförderung auf den Preussischen Staatsbahnen. — Album der graphischen Statistik von Frank- 
Eisenbahnen pro 13884 (Schluss aus No. 3). — Aus dem Dentschen Reich: Aus dem Deutschen Reichstag. 


Preussischer Landtag. 


Gleichmässige Bezeichnung der verschiedenen Arten von Eisenbahnstationen. 


4 pGt. ehemals 4% pCt, Obliga- 


tionen verstaatlichter Bahnen. Bergisch-Märkische und Rheinische Eisenbahnen. — Eisenbahn Königsberg-Kranz. Hessische Ludwigsbahn. 
Eisenbahn Auma-Münchenbernsdorf-Gera: Vorarbeiten. Projekt Wriezen-Jädickendorf. Augsburger Trambahn. Deutschlands auswärtiger 
Handel. Nord-Ostsee-Kanal. Export nach Italien. Verpflegung der Truppen während des Eisenbahntransportes. — Notizen über Vereins- 


A 
Unfall- und Kranken-Versicherungsgesetze. 
IV. Verkauf von Altmaterialien — Privatanzeigen. 


‘Zur Reform der Personenbeförderung 
auf den Preussischen Staatsbahnen. 
i Einleitung. 


es Personenverkehrs überhaupt für den Bereich der Preussischen 
tsbahnen sind im vorigen Jahrgang unserer Zeitung mehr- 
h*) Gegenstand eingehender Erörterung gewesen. Es wurde 
jenen Aufsätzen von der Thatsache ausgegangen, dass die 
tehende Einrichtung des Personentarifs durch die zahlreichen 
onderheiten der Tariferstellung in Form von Retourbilleten, 
‘ Saison- und kombinirbaren Rundreisebilleten, Fakultativ-, 
Abonnementsbilleten u. s. w. sehr verwickelt und schwerfällig 


lang und den Druck der Tarife erforderlich würden, und dass 
ichwohl die Wirkung dieser Reizmittel in Bezug auf die Stei- 
rung des Verkehrs und namentlich die Ausnutzung der Fahr- 
ttel eine zweifelhafte wäre. Es wurde daher eine Vereinfachung 
Brparaiee als eine dringende Nothwendigkeit bezeichnet; 

‚Vereinfachung müsse sich sowohl auf Verminderung der 
en wie der Billetsorten beziehen, wenn eine erhebliche 
stenersparniss erzielt und damit die Möglichkeit gewonnen 
werden solle, gleichzeitig die Tarife zu verbilligen und den 
erkehr zu steigern. Es wurde zu dem Zweck die Einführung 
m nur zwei Wagenklassen, einer ungepolsterten und einer ge- 
olsterten, mit der Grundtaxe von 2 und 4 3 für das Kilometer 
unter Zuschlag von 0,5 & für das Kilometer bei Benutzung 


cher ermässigter Billete, Einrichtung besonderer Rauchkoupees 
er Verbot des Rauchens in sämmtlichen, nicht besonders ge- 
ennzeichneten Koupees vorgeschlagen uud von diesen Mass- 
ihmen eine so erhebliche Kostenersparniss bei gleichzeitiger 
erkehrssteigerung erhofft, dass eine Verminderung des Ueber- 
husses aus dem Personenverkehr nicht zu befürchten sein würde. 


'*) Siehe Jahrg. 1835 d. Ztg. No. 3 $. 25, No. 4 8. 37 und 
0. 74 S. 937, auch in betreff der Freigepäckfrage Jahrg. 1885 
Ztg. No, 42, 43 und 44. 


R | Die Reform des Personengeldtarifs sowie die Einrichtungen 


elegenheiten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. Rundschreiben. — Litteratur: Dr. jur. Georg Eger: Die 
0 — Offizielle Anzeigen: I Verkehrswiederaufnahme. 


11. Güterverkehr. II. Sußmissionen. 


Diese Erörterungen gewannen dadurch ein besonderes 


' Interesse, dass auch der Landes-Eisenbahnrath in seiner Sitzung 


Schnellzüge, Aufhebung des Gepäckfreigewichts sowie sämmt- | 


vom 2. Juni 1885 sich mit der Frage der Beseitigung der auf den 
Preussischen Staatsbahnen bestehenden Ungleichheiten in den 
Normal-Transportpreisen beschäftigte.*) 

Sowobl in der Ausschuss- wie in der Plenarsitzung wurde 
von einigen Mitgliedern, welche mit der Grossindustrie und deren 
Anschauungen Fühlung haben, der Wunsch ausgedrückt, die an 
sich zweckmässige Gleichartigkeit der Tarife im gesammten Staats- 
bahngebiet durch eine sachgemässe Reform des Tarifs, insbeson- 
dere auch in der Richtung zu erzielen, dass durch eine Beschrän- 
kung der Zahl der Wagenklassen, sowie der verschiedenen Ab- 
theilungen in denselben, durch Aufhebung des Gepäckfieigewichts 
u. s. w. der bisherigen Raumverschwendung in den Zügen vor- 
gebeugt und der Verkehr auf diese Weise rentabler gemacht 
würde. Von anderer Seite wurde freilich die Ansicht ausge- 
sprochen, dass Erhöhungen der Fahrpreise für die I. und II. Klasse 
im Interesse der Gleichheit sehr wohl angängig seien. In dem 
schliesslich angenommenen Antrag des Ausschusses wird die Be- 
seitigung der bestehenden Ungleichheiten in den Normalsätzen 
durch eine Reform des Personentarifs befürwortet, welche die 
thunlichste Vermeidung von Einnahmeausfällen gestattet. 

‚Der Landes-Eisenbahnrath wünscht also ım wesentlichen 
nur eine Beseitigung der Tarifungleichheiten ohne Einnahmeaus- 
fälle; weitgehende und durchgreifende Aenderungen der Einrich- 
tungen an sich hat er weder vorgeschlagen, noch etwa eine Unter- 
suchung darüber gewünscht, ob durch Vereinfachungen derselben 
tarifarische Erleichterungen und die von ihm betonte Gleich- 
mässigkeit erzielt werden könnten. Die Mehrheit des Landes- 
Eisenbahnraths hat somit zu der von einigen Mitgliedern an- 
geregten Reform der Einrichtungen der Personenbeförderung eine 
kühle, wenn nicht ablehnende Haltung eingenommen. Gleich. 
wohl beanspruchen jene Aeusserungen der Minderheit eine be- 
sondere Beachtung, weil sie der in industriellen Kreisen verbrei- 
teten Ansicht Ausdruck geben, dass der Personenverkehr in 
seiner gegenwärtigen Gestalt nur geringen Gewinn abwerfe, dass 
die Last der Verzinsung und Tilgung der Eisenbahn-Kapitalschuld 


*) S. Jahrg. 1885 d. Ztg. No, 43 $, 557, 


des Preussischen Staats wesentlich dem Güterverkehr und seinen ! und Braunschweigischen Eisenbabnen m 
‚ Betriebslänge für den Personenverkehr. Mit diesen und den in- 


Ertiägen obliege, und dass, wenn die im Interesse der Erhaltung 
der Exportfäbigkeit grosser und wichtiger Industriezweige für 
durchaus erforderlich erachteteten Ermässigungen der Tarife für 
Robprodukte zur Verwirklichung gelangen sollen, dies ohne Be- 
nachtheiligung der Staatsfinanzen nur bei einer gleichzeitigen oder 
vorhergegangenen Steigerung der Ueberschüsse aus dem Per- 
sonenverkehr geschehen könne. 

Eine Klarstellung erschien schon deshalb angezeigt, 
weil in den Kreisen des Landes-Eisenbahnraths augenscheinlich 
keine Uebereinstimmung darüber vorhanden ist, auf welchem 
Wege die Vereinheitlichung der Tarife für den Personenverkehr 
— ob, wie von einer Seite angedeutet wurde, durch theilweise 
Erhöhungen oder durch Ermässigungen — zu erreichen ist, 

Herr Regierungsrath To dt hat in einer sehr eingehenden, 
auf ein umfangreiches statistisches Material gegründeten Ab- 
handlung*) die sehr schwierige Aufgabe übernommen, diese Frage 
zu untersuchen und zugleich die Durchführbarkeit der durch die 
Einfachheit des befürworteten Systems sich auszeichnenden, in 
unserer Zeitung gemachten Vorschläge zu prüfen. 

Wir theilen bei der Wichtigkeit der vorliegenden Frage mit 
Gestattung der Redaktion des „Archivs* die gediegene Abhandlung 
vollständig mit. 


r 


Auf den Preussischen Staatsbahnen bestehen vier Wagen- 
klassen mit den Normalsätzen von 2,4, 6, 8 3 für das Kilometer 
in den Personen- und 4,67, 6,67, 9 % für das Kilometer in den 
Schnellzügen. Für die II. und Ill. Klasse, bei der. Mehrzahl der 
Direktionsbezirke auch für die I. Klasse, dagegen nur ausnahms- 
weise für die IV. Klasse werden ausserdem Rückfahrbillete mit 
25 Dr Ermässigung verausgabt, eo dass in der Regel im ganzen 
10 Billetsorten auf der Mehrzahl der Stationen vorhanden sind. 
Nur auf einigen Nebenbahnen wird lediglich die ll. und IIl. Wagen- 
klasse geführt, so dass sich hier, da auch keine Schnellzüge ver- 
kehren, die Zahl der regelmässigen Billetsorten auf 4 vermindert. 
Zu diesen Billeten treten noch die kombinirbaren Rundreise- 
billete, welche zwar nicht auf den Stationen selbst aufliegen, 
sondern nur bei bestimmten Aufgabestellen bezogen werden 
können, welche aber insofern eine vollständig neue regelmässige 
Billetsorte bilden, als sie nach den in der letzten General- 
versammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen an- 
genommenen Antıägen das ganze Jahr hindurch zur Ausgabe 
gelangen. ‘Diese Billete sollen ferner eine Gültigkeitsdauer von 
mindestens 45 Tagen erhalten, und für Strecken, welche eine 
geschlossene Rundreise von mindestens 600 km Länge bilden, 
verausgabt werden, eine Ermässigurg von 30 pCt. der Schnell- 
zugs- und Personenzugstaxen geniessen, aber nicht zur unent- 
geltlichen Mitnabme von 25 kg Gepäck für das Billet berech- 


tigen, während die einfachen und Jie gewöhnlichen Rückfahr- | 


billete diese Vergünstigung auf den Preussischen Bahınen geniessen. 

Die festen Saison- und Rundreisebillete gewäbren eine Er- 
nässigung von 30—40 pCt. und auf den Strecken der Preussischen 
Bahnen vie Begünstigung des Gepäckfreigewichte, Wenn diese 
letzteren Billete, welche auf keinen allgemeinen Normen beruhen, 
ausser Berücksichtigung bleiben, so ergeben sich folgende 13 regel- 


mässige Billetsorten und dem entsprechende Tarifeinheitssätze 


der Preussischen 'Staatsbahnen: 
L.: 11... UI. IV. Klasse. 


Schnellzugbillette .9 6,67 4,67 — A für das Kilometer. 


Personenzupbillte .8 6 4A 2, yon n 
Rückfahrbillete (für | 

alle Züge gültig) 6,75 5,00 550 —ı nn m „ einfache Fahrt. 
Kombinirbare Rund- 

reisebillete. . 6,30 4,67 3,27 — „ 


hl E77 Er) ” N 

Abweichungen von diesen Grundtaxen theils nach oben, 
theils nach unten hin sind noch vielfach vorhanden, besonders 
ist der Grundpreis der IV. Klasse bei den westlichen Staats- 
bahnen zum Theil höher (2,33 48). 

Die‘ mannigfachen Verschiedenheiten, welche für die 
Gültigkeitsdauer und die Preise der Rückfahrbillete früher be- 
standen, sind seit dem 1. Januar 1886 im wesentlichen beseitigt. 

Das Grpäckübergewicht wird gleichfalls nach sehr ver- 
schiedenen Eınheitssätzen berechnet, der normale Grundpreis 
beträgt 0,50 3) für je 10 kg und 1 km und entspricht etwa dem 
vierfachen Betrage der gewöhnlichen Stückgutfracht. 

Die Statistik des Reichs-Eisenbahnamts für das Betriebs’ahr 
1883/84 Tabelle 22 enthält die näheren Angaben über den Per- 
sonenverkehr, welche für die folgende Aufstellung benutzt wor- 
den sind. Das Netz der Preussischen Staatsbahnen, auf welches 
sich die mitgetheilten Zahlen beziehen, umfasste damals für den 
Personenverkehr eine Gesammtlänge von 18091 km; nicht in- 
begriffen sind die inzwischen verstaatlichten Netze der Berlin- 
Hamturger, Oels-Gnesener, Posen-Kreuzburger, Tilsit-Insterburger 


*) Abgedruckt in dem soeben erschienenen Heft 1 des 
„Archivs für Eisenbahnwesen“ von 1886, 


zwischen eröffneten Linien uwfasst das Staatsbahnnetz, soweit 
der Personenverkehr in Betracht kommt, z. Z. über 21 000 km. 


Für jenes Netz von 18091 km haben sich nun nachstehende 
"Zahlen. ergeben: un x 


A. Beförderung überhaupt. 


; vor- Aus- 
Zahl Pro- 
In Pro-|ler Per-| zente | Jede han- | nat- 
a zenten | sonen- | der. ge-| Person Ag ne 
der der Ge-|  kilo- N hat kilo- | Platz 
n \„. |sammt-| meter |tenPer-| durch- R ee 
beförderten Per- befär in na Branfer uuaIeR ne 
sonen derung) Millio- | kilo- Milli Di 
nen | meter Be Eh - 
km nen pCt. 
I.Klasse 1 421 000 0,96 101 2,31 7145 907 | 11,19 
II. 17.477 000 | 11,83 753 17,15 | 43,18 3490 !} 21,59 
11. 80.409 000 | 54,51 1 850 42.12 | 23,01 8410 | 24,84 
IV. 44 465 000 | 30,14 1449 32:99°1.7.32,59 4575 | 31.67 
zu- 
sammen 143 772 000 | 97,44 4154 94,57 28,9 -) 17384 | 23,9 
Militär 3.770 000 2,56 238 5,43 63,32 — — 
über- ER 5 
baupt 147 542000 | 100 4392 | 100 29,78 = 25,3 


Es fällt hier sofort die geringe Benutzung der ersten Klasse B 


auf: noch nicht ein Prozent der beförderten Personen ist in der- 
selben gefahren. Etwas ausgeglichen wird dies ungünstige Ver- 


hältniss durch die längeren Strecken, welche die Reisenden der 
ersten zurückgelegt haben, so dass auf dieselbe 2,31 pCt. der 


Personenkilometer entfallen. Auch die zweite Klasse nimmt mit 


11,83 pCt. der beförderten Personen und 17,15 pUt. der Personen- = 


kilometer einen bescheidenen Platz eio, wogegen die dritte Klasse 
sowohl in Bezug auf die Zahl der beförderten Personen wie der 


gefahrenen Pesonenkilometer mit 5t pCt. und 42 pCt. obenan 
steht und die vierte Klasse mit 30,14 pCt, und 32,99 pCt. un- 
Dritte und vierte Klasse zusammen.bilden bei- 
nahe 85 pCt. der gefahrenen Personen und über 75 pCt. der 


mittelbar folgt. 


gefabrenen Personenkilometer. Auffallend erscheint bei der vierten 


Klasse die durchschnittliche Beförderungsstrecke von 321/, km 


insofern, als sie diejenige der dritten Klasse um fast 10 km = 41 pCt. 
übertrifft und um 3!/, km länger ist wie die durchschnittliche 
Reiselänge von noch nicht 29 km im sämmtlichen Klassen. 
Ursache dieser Erscheinung ist jedenfalls in dem: Rückfahrt- 
verkehr zu suchen, welcher sehr bedeutend ist, sich naturgemäss 
nur über kurze Strecken bewegt und überwiegend der dritten 


Klasse zu gute kommt, während die vierte Klasse von demselben 


fast ganz ausgeschlossen ist. { 

Der Schwerpunkt des Verkehrs liegt somit in der dritten 
und vierten Klasse, bei welcher auch die Ausnutzung der Plätze 
am günstigsten ist (25 pCt. und 31% pÜt., zusammen 25,4 pÜt.), 


während die erste und zweite Klasse nur 11,19 und 21,59. pCt., 


zusammen 19,4 pCt. besetzt haben. — Schon aus diesen Zahlen 
geht das Bedenkliche der in dem Landes-Eisenbahnrath von ver- 


schiedenen Seiten geäusserten Ansicht hervor, dass die Fahr- 
preise der ersten und zweiten Klasse eine Erhöhung ertragen” 


könnten. Vom tarifarischen Standpunkt ist diese Ansicht nicht 
richtig: eine Erhöhung der Fahrpreise würde dıe ohnehin geringe 


Benutzung dieser Klassen noclı mehr vermindern, das Verhält- 3 


niss der Nutzlast zur todten Last noch ungünstiger ' gestalten 


und auf die Rentabilität des Personenverkehrs nicht günstig ein- 


wirken. — 
. Als besonders bezeichfendes Merkmal erscheint ferner die 
geringe Kilometerzabl, welche durchschnittlich aut jede Reise 
entfällt — noch nicht 29 km. Der Verkehr zwischen den nahe 
belegenen Orten ist namentlich in den unteren Klassen so über- 
wiegend gegenüber dem Fernverkehr, dass dieser im Gesammt- 
durchschnitt vollständig zurücktritt. Die Zusammenstellung B 
erläutert diesin eindringlicher Weise. 
Verkehr in den 
% ’ Personen- 
Schnellzügen und gemischten Zügen. 


4959000 Personen . . .... ; 138 881 000 aus- 
476 928 000 Personenkilometer . 3 677 000 000 schliesslich 
mithin 96,17 km auf jede Person . 26,5 km) . Militär. 


» 3,5 pCt der beförderten Personen 96,5 pCt. 
e 10,8 , 5 5 Personen- 
kilometer ,- za: EN E80. 


3 Jede in den Schnellzügen gereiste Person hat 3—4‘ Mal 
längere Strecken zurückgelegt, als jede Person in den langsam 
fabrenden Zügen. Die Zahl der Reisenden, welche die Schnell- 


züge benutzt haben, ist aber so gering (3% pCt. der sämmtlichen 


it zusammen 1233 km 


Die 


Darnach entfallen auf den 


(ir 3 “ 

_ Passagiere), dass die von ihnen zurückgelegten Kilometer wenig | 
- über den zehnten Theil der Gesammtkilometer betragen, und | 
dass die durchschnittliche Reiselänge in den Personenzügen . 
- (26% km) durch den Hinzutritt der Schnellzugsreisenden nur 
_ um 24km erhöht wird. Das Verhältniss der Nutz- zur todten 
Last ist dementsprechend bei den Schnellzügen ungleich geringer, 
als bei den Personenzügen. Nach der Tabelle 18 der Statistik 
des Reiclıs-Eisenbahnamts war jede Personen-Wagenachse besetzt 


in den 


Schnellzügen Personen- und gemischten Zügen 
x: mit 2,49 ) 5,02 
Personen, die Schnellzüge mithin verhältnissmässig nicht halb so 
stark, wie die Personenzüge. Wenn auch zu berücksichtigen ist, 
dass eine Achse der in den Schnellzügen laufenden Wagen we- 
 niger Plätze enthält, als eine Achse der in den Personenzügen 
- verwendeten, so wird sich dieses Verhältniss wohl schwerlich 
ungünstiger stellen, als 15:20, da im Gesammtdurchschnitt 19,59 
Plätze auf jede Personen-Wagenachse des Staatsbahnnetzes ent- 
fallen (vgl. Tabelle 15 der St. d. R. E..A.) und in den Schnell- 
- zügen auch cine erhebliche Anzahl von Wagen dritter Klasse 
- läuft. Trifft diese Voraussetzung zu, so sind in den Schnell- 
_  zügen von je 15 Plätzen 2% = !/,, in den Personenzügen von je 
20 Plätzen 5 = 4 besetzt gewesen. Eine bessere Ausnutzung 
der Schnellzüge durch vermehrte Benutzung erscheint also im 
Interesse der Rentabilität des Personenverkehrs dringend er- 
_ wünscht und Ziel einer richtigen Reformpolitik; durch blosse 
— Erhöhungen der Fahrpreise würde dieses Ziel schwerlich erreicht 
werden. 
Be: Von welch erheblicher Bedeutung der Rückfahrverkehr ist, 
zeigt die Nachweisung D. Es sind befördert: - 


61 666 000 Personen 41,81 pCt. der beförderten Personen 
überhaupt, 

1383 000.000 Personenkilometer 

Personenkilometer. 


Jede Person hat 22,4 km durchfahren. 
Weitaus am bedeutendsten ist der eigentliche Rückfahr- 
Billetverkehr mit 
_ 56 Millionen Personen, 
1313 ER Personenkilometer, 
23,47 km durchschnittlicher Reiselänge; 
er umfasst beinahe 38 pCt. der überhaupt beförderten Personen 
und 30 pCt. der gesammten Personenkilometer. Die Reisen sind 
naturgemäss kurz; bei der Vertheilung nach Klassen (die Sta- 
tistik gibt hierüber keinen Aufschluss) werden nach dem Ver- 
hältniss, wie es im rechtsrheinischen Direktionsbezirk stattfindet, 
auf die dritte Klassse über %, auf die zweite Klasse etwa % der 
Kilometer entfallen. — Der Rundreiseverkehr bewegt sich natur- 
_ gemäss über grosse Strecken (158 km für die einfache Reise), ist 
- aber der Zahl der Personen nach so ausserordentlich gering 
(0,07 pCt.), dass auch die Personenkilometer nur wenig über 
E: ß pCt. des Gesammtverkehrs betragen. Die Statistik des lau- 
enden und der folgenden Jahre wird bei der Ausdehnung des 
- * Rundreiseverkehbrs durch die Einfübrung der kombinirbaren 
Billete hier jedenfalls erhebliche Aenderungen zu Wege bringen, 
_ namentlich auch die Reiselängen ausdehnen, Der Abonnement- 
- Billetverkehr ist nicht unbedeutend, beträgt beinahe 4 pCt. der 
gefahrenen Personen und 1,23 pCt. der gefahrenen Personen- 
-  kilometer, bewegt sich über ganz kurze Strecken (9,63 km) und 
kommt überwiegend den unteren Wagenklassen zu Gute. Insge- 
sammt muss der Rückfahrverkehr als sehr bedeutend 'bezeichnet 
- werden; er umfasst ein volles Drittel der Personenbeförderung 
- und wird etwa die Hälfte des Verkehrs in der zweiten und dritten 
E: Wagenklasse betragen. , 
Ej Die Einnahmen aus der Personenbeförderung (ausschliess- 
- lieh Militär) haben nach der Zusammenstellung betragen: 


en 31,6 pCt. der gefahrenen | 
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Das Verhältniss der oberen zu den unteren. Klassen ist 
bier wesentlich günstiger, als bei den Beförderungsziffern; die 
erste Klasse hat beinahe 6 Mal so viel Einnahme geliefert, ‚als 
Personen gestellt (5,69 pCt. gegen 0,96 pCt.), die zweite Klasse 
2% Mal so viel (28% pOt. gegen 11,8 pCt.),: die.dritte und vierte 
Klasse dagegen bleiben mit dem Prozentualverhältniss. der Ein- 
nahmen erheblich gegen den Prozentantheil an den gestellten 
Personen zurück (63 pÜt. gegen 85 pCt... Das Verhältniss der 
Einnahmen in den verschiedenen Klassen weicht von dem Ver- 
hältniss der Grundtaxen der einfachen Billete erheblich ab. 
Letzteres stellt sich wie 1:2 :3 : 4 bei den Personenzügen und 
wie 1:2% :3% : 4% bei den Schnellzügen, während sich die 
Einnahmen der 4 Klassen für das Personenkilometer verhalten 
wie 1:16: 2,66 : 3,80. — Da die Statistik des Reichs-BEisen- 
bahnamtes leider keinen Aufschluss darüber ‘gibt, wie sich die 
476 Millionen Schnellzugs-Personenkilometer auf die ‚verschie- 
denen Klassen vertheilen, so lässt sich in zuverlässiger . Weise 
nicht feststellen, wie hoch im Durchschnitt die Preise ‚für das 
Personenkilometer der verschiedenen Klassen sein würden, wenn 
die Berechnung der Billetpreise durchweg nach den normalen 
Grundtaxen stattgefunden hätte. Im rechtsrheinischen Direktions- 
bezirk entfallen von den Personenkilometern 


auf die Schnellzüge auf die Personenzüge 


der. 1 Klasse . „ 67,30 pCt. 33,70 pCt. 
TE ATS 3 Q Daun 0g 
Eile 13,60  „ BON y® 


Ueberträgt man dieses Verhältniss ‚auf den gesammten 
Staatsbahnverkehr, so müsste sich die durchschnittliche Ein- 
nahme für das Personenkilometer nach den Grundtaxen ohne 
die durch den Rückfahrverkehr und ohne die durch die nach 
vorhandenen Abweichungen von denselben bewirkten Ermässi- 
gungen stellen 


ö Ermässigung 

in der I. Klasse auf 8,50 3 gegen 8,31 ) (0,19 4 = 2,23 pCt.) 
nn . n n 622 . ” 62 „ (060, = 9, ” 

7 N IlL. ” » 4,05 ” » 3,43 bi (0,62 9 = 15,3 » ) 


Die Ermässigungen kommen hiernach in erster Reihe der 
dritten, demnächst der zweiten und in bescheidenem Umfange 
der ersten Klasse zu Gute. Die, vierte: Klasse mit 2,12 3 Ein- 
nahme für das Personenkilometer ist dagegen um 0,12 4 = 
5,6 pCt. zu hoch gegen die Grundtaxen. 


Jene Ermässigungen haben — abgesehen von den:'in ein- 
zelnen Bezirken noch bestehenden Abweichungen der Sätze von 
den Grundtaxen — ihren Grund in der ausgedehnten Benutzung 
der Rückfahrbillete. Die Einnahmen aus diesem Verkehr 'haben 
43 697 000 „4 = 29,43 pOt. der Einnahmen aus der Personenbeför- 
derung überhaupt betragen. Das Personenkilometer hat 383.8 
gebracht, die Vertheilung auf die einzelnen Klassen 'ist:in der 
Statistik des R.-E.-A. nicht ersichtlich gemacht. Doch 'wird: der 
grösste Theil der Einnahmen auf die dritte und nur ein kleiner 
Theil auf die erste Klasse entfallen. 

Der Schnellzugsverkehr ist an der Einnahme mit 
29 595000 MA = 20% pCt. betheiligt, während in demselben die 
Personenzahl nur 3% pÜt., die Persanen-Kilometerzahl 10,8 pCt. 
beträgt. Jede Person in den Schnellzügen hat 5,97 4, in den 
Personenzügen nur 0,83 44 eingebracht, das Personenkilometer 
der Schnellzüge 6,21 3, das der Personenzüge 3,12 A. 


Nimmt man den ideellen Durchschnitt des Preises des 


Schnellzugs-Personenkilometers mit + 6,67 + 467 _ 6,78% 


und denjenigen des Personenzugs - Personenkilometers mit 
SH BI 2 5 A}, so stellt sich der wirklich erzielte Kilo- 


meterpreis in den Schnellzügen mit 6,21 4) um 0,57 43. = 8,4 pCt., 
in den Personenzügen mit 3,12 4 um 1,88 4 = 37 pCt. ‚niedriger, 
als der ideelle Preis. Der wirkliche Ertrag des Personenkilo- 
meters kommt hiernach dem ideellen bei den Schnellzügen 
ungleich näher, als bei den Personenzügen. Es weist dies 
darauf hin, dass die Benutzung der höheren Klassen in den 
Personenzügen eine sehr geringe ist, und dass die Zahl der 
Klassen in denselben zum Vortheil der Rentabilität und ohne 
Benachtheiligung des Publikums vermindert werden kann, — 


Die vorstehenden Krörterungen der Nachweisungen A—D 
lassen sich in folgende Sätze zusammenfassen: 


1. Die Hauptfrequenz findet in der dritten und vierten 
Klasse statt (85 pCt. der gefahrenen Personen, 75 pCt. der ge- 
fahrenen Pe onenkliometän). 


2. Die günstigste Ausnutzung der Plätze ist bei denselben 
Klassen, vorhanden (25,4 pCt. gegen 19,4 pCt. der ersten beiden 
assen). 


3. Die von jeder Person zurückgelegte Reiselänge (29 km) 
ist am geringsten in der dritten Klasse (23 km) und bei dem 
Verkehr mit ermässigten Billeten (22,4 km). 


4. Die Frequenz der Bohmeleepe ist Bogenüber derjenigen 
in den Personenzügen,- was die Zahl der beförderten Personen 
betrifft, sehr gering (3% pÜt. gegen 964, pCt.), wird durch die 
grösseren Reiselängen (96 km gegen 26,5 km) aufgebessert 
10,8 pCt. der Personenkilometer gegen 89,2 pCt.), vermag aber 
en Gesammtdurchschnitt der Reiselängen (29 km) nur wenig 
zu erhöhen. Be 

6. Die Platzausnutzung bei den Personenzügen ist günstiger, 
als bei den Schnellzügen (% gegen Y,). 

6. Von den Fahrpreisermässigungen (Rückfahr-, Abonne- 
mentsbillete) wird ein umfassender Gebrauch gemacht. 

7. Die Durchschnittseinnahme für das Personenkilometer 
(8,48 4) entspricht ungefähr der Einnahme des Personenkilo- 
meters der dritten Klasse (3,43 8). 

8. Das Uebergewicht der dritten und vierten Klasse tritt 
bei den Einnahmen nicht in dem Masse hervor, wie bei der 
Frequenz. 

9. Die Begünstigungen durch Fahrpreisermässigungen 
kommen fast ausschliesslich der zweiten und dritten Klasse, 
namentlich aber der letzteren zu Gute. 

10. Auch an den Einnahmen nimmt der Verkehr mit 
Fahrpreisermässigungen in erheblichem Umfange (29,43 pCt.) theil. 

11. Der Schnellzugsverkehr ist an den Einnahmen in 
einem günstigeren Verhältniss betheiligt, als an der Frequenz. 

12. Der Einfluss der Fahrpreisermässigungen macht sich 
bei dem Schnellzugsverkehr in erheblich geringerem Umfange 
geltend, als bei dem Personenzugsverkehr. 


(Fortsetzung folgt.) 


Album der graphischen Statistik von Frankreichs 
Eisenbahnen pro 1884. 


Herausgegeben vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
in Paris. 1885. 


(Schluss aus No, 3.) 


Die folgenden Blätter (No.7, 8, 9 und 10) sind der Dar- 
stellung der neuen Tarife der Französischen Ostbahn vom 
1. September 1884 gewidmet und zwar behandelt Blatt 7 die 
Spezialtarife No. 6 und 7 (Eilgut), Blatt 8 die allgemeinen Tarife 
(rachtgut), Blatt 9 und 10 die übrigen Spezialtarife (Frachtgut). 
Wir müssen umsomehr davon absehen, des Näheren auf diese 
Kartogramme einzugehen, als dieselben nur durch eine umfassende 
Abhandlung über das gegenwärtige Tarifwesen in Frankreich 
verständlich gemacht werden können, eine solche aber den 
Rahmen dieses Artikels bedeutend überschreiten würde. 


Blatt 11. In diesem Kartogramm ist der Güter- und 
Personenverkehr (Abgang) der hauptsächlichsten Sta- 
tionen, und zwar insoweit derselbe eine Roheinnahme von über 
200 000 Fres. im Jahre 1882 ergeben hat, dargestellt. Die in Be- 
tracht gezogenen Stationen decken sich vollständig mit den in 
Blatt 4 aufgeführten. Zur Darstellung der abgegangenen 
Güter und Personen hat man ein Quadrat gewählt, dessen Fläche 
der Summe der Anzahl Reisenden und Tonnen der in Betracht 
gekommenen Stationen proportional ist. 


Das ganze Quadrat ist in zwei Rechtecke eingetheilt, 
von denen das obere dem Güterverkehr, das untere dem 
Personenverkehr proportional ist. Der Massstab dieser 
Flächen wurde in der Weise gebildet, dass ein Quadrat von 
2 mm Seitenfläche 10 000 Personen oder Tonnen repräsentirt. 


In betreff der Westbahn, Orleansbahn und Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn, deren Jahresberichte die An- 
zahl der angekommenen und der abgegangenen 
Personen und Güter nachweisen, war man in der Lage, ein 
genaueres Bild des auf den Stationen dieser Gesellschaften vor- 
handenen Verkehrs zu geben und hat man infolge dessen der 
Darstellung desselben, nicht wie bei den Netzen der übrigen 
Bahnen, lediglich die abgegangenen, sondern die halbe Summe 
der Anzahl der angekommenen und abgegangenen Personen und 
Güter zu Grunde gelegt. 

. Seitens der Nordbahn sind detaillirte Angaben über die 
Einnahmen der einzelnen Stationen gemacht worden, das Trans- 
poıtquantum konnte indessen nur in einer, das ganze Netz um- 
fassenden Gesammtsumme angegeben werden. Die Bearbeiter 
haben ‚geglaubt, diese Lücke in den offiziellen Nachweisungen 
durch Umrechnung der Einnahmen der Stationen in Transport- 
quanten ausfüllen zu sollen, und zwar unter Zugrundelegung 
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eines Koeffizienten von 36,36 Fres. pro abgesandte Tonne Eilgut, 
und von 5,50 Fres. pro abgesandte Tonne Frachtgut. Die die 
Nordbahn betreffenden oberen Rechtecke des Kartogramms sind 
also nur annähernd genau und nur deshalb eingetragen worden, 
weil anderes Material nicht zu erlangen war. BR. 


Zum leichteren Ablesen der in dem Kartogramm Blatt 11 
are dargestellten betreffenden Daten sind die entsprechenden 
ahlen (in 1000 Einheiten) in die oberen und unteren Rechtecke ein- 
getragen worden. Für die Stationen der einzelnen Netze und der 
dieselben verbindenden Eisenbahnlinien sind besondere Farben ge- 
wählt; die Sekundärbahnen sind mit vollem schwarzen Strich, 
die Lokalbahnen schwarz strichirt eingetragen. Gehört eine 
Station gleichzeitig mehreren gesellschaftlichen Netzen an, so ist" 
deren Gesammtverkehr ebenfalls nur durch ein einziges Quadrat 
dargestellt. Das letztere ist ebenfallsin Rechtecke eingetheilt, deren 
Fläche dem auf jedes Netz entfallenden Verkehre proportional 
ist und welche die dem korrespondirenden Netze entsprechende 
Farbe tragen. Das in Fig. 5 hierunter reproduzirte Kartogramm 
gibt ein Bild der gewählten Darstellungsweise. 
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Figur 6. - 


Verkehr sämmtlicher Pariser Bahnhöfe im Jahre 1882, 


Abgang: 5431000 t und 26518000 Personen. 
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Massstab der Figur 5: 1 mm Seitenfläche pro Abgegangene 
1000 Tonnen oder Personen. / 

2 r 

Das nun folgende Blatt 12 behandelt das Transport- 

quantum der einzelnen Linien. Die Dörstellungsweise ist 

dieselbe, wie die auf Blatt 5 des Albums ‚von 1880 gewählte. 

Da wir bereits über dieses Kartogramm in der Beilage zu No. 77, 

Jahrg. 1881 unserer Zeitung unter Beigabe/einer Abbildung ein- 

gebend berichtet haben, so können wir uis darauf beschränken, 

hier auf diesen Artikel Bezug zu nehmey. { ® 


Um sich eine Vorstellung von den durch die einzelnen 
Verkehrswege zu bewältigenden Traysportquanten machen zu 
können, ist es ferner erforderlich gewesen, auch den Verkehr 
auf den Staatsstrassen in Betracht zu ziehen. Dieses Ziel ver- 
folgt das Kartenbild No. 13, welch#s im Massstabe von imm 
für 100000 t durch grün ängelegtr Streifen das nutzbare Trans- 
PuzABanFeR darstellt, das sic auf. jeder Theilstrecke der 
Staatsstrassen in beiden Richtungen während des Jahres 1882 
bewegt hat, d. h. das auf die Wesammtlänge dieser Theilstrecke 
reduzirte mittlere nutzbare Tr;nsportquantum. Das letztere ist 
in 1000 Tonneneinheiten eingefagen und es fallen die Grenzen der 
Theilstrecken mit denen der/einzelnen Departements zusammen. 
Die betreffenden Daten sird durch Zählung des Verkehrs auf 
den Staatsstrassen im J;hre 1882 (Landwagen, Privatwagen, 
leere Personenwagen etc) ermittelt worden, wobei sich er 
geben hat, dass die duychschnittliche Verkehrsmenge auf den 
37000 km langen Staatsstrassen im Berichtsjahre pro Kilometer 
wie folgt angenommenywerden kann: 4 z 


pro 4 


a) durchschnittliche Anzahl den einzelnen Fuhrwerke etc.: 
Tag 219,8 oder pro Jahr 80 237, 
b) desgl. der Bruttotonnen: 214 t bezw. 78475 t, > Ä 
c) desgl. der nutzbaren Tonnen: 108 t bezw. 39.420 t. 4 
\ x Bw 


f Hieraus folgt, dass im Berichtsjahre das nutzbare Gewicht 
- eines jeden Fuhrwerks ete. 490 kg betragen, und dass der Ge- 
_  sammtverkehr auf den Staatsstrassen sich auf ı Milliarde 480 Mil- 
-  lionen kilometrische Tonnen Gut (also exkl. des Gewichtes der 

Personen) belaufen hat. 5 


Figur 6 gibt ein Bild der gewählten Darstellungsweise. 
Die mit einem kleinen Kreise umrahmten Zahlen geben die 
Nummer der betreffenden Staatsstrasse, die übrigen Zahlen das 
jeder Strasse oder Theilstrecke entsprechende Transportquantum 
in 1000 Tonneneinheiten an. — 


Fig. 6. - 
Umgegend von Paris. 


Die Blätter 14— 18 beschäftigen sich mit den Resultaten’ 
‚der Binnenschifffahrt. Blatt 14 ist schon in allen seither er- 
‚schienenen Albums enthalten; dasselbe stellt das mittlere, auf 
ie Länge jeder einzelnen Theilstrecke des Flussnetzes reduzirte 
_  Transportquantum dar. Im Jahre 1880 wurden die Schiffsabgaben 
aufgehoben und infolge dessen die Statistik der schiffbaren Flüsse 
- der Brücken- und Chausseebauverwaltung übertragen. Da nun 
diese Statistik nicht mehr lediglich von fiskalischen Gesichte- 
punkten aus bebandelt zu werden braucht, ist es möglich ge- 
worden, deren Programm so zu erweitern, dass dieselbe allen öko- 
nomischen und administrativen Anforderungen nunmehr ent- 
- sprechen wird. Diese Statistik enthält jetzt unter Vermeidung 
Eeder doppelten Aufführung einzelner Daten die effektiven 
_ Iransportmengen und ermöglicht, die gesammte Verkehrsrichtung 
‚der Transporte in ihre vier Elemente: „Iransitverkehr, innerer 
Verkehr, Eingang und Ausgang“ zu zerlegen, auch den Gesammt- 
- verkehr in 10 Gruppen von Waarengattungen einzutheilen. Die 
- Statistik der schifibaren Flüsse kann somit ohne Nachtheil in 
Parallele mit derjenigen der Eisenbahnen gebracht werden, deren 
‘ Ermittelungen und Fortschritte ihr von Anfang an zu Gute 
kamen. 2 
Den Bearbeitern der graphischen Statistik standen bisher 
_ nur die wenigen, seitens der Verwaltung der indirekten Steuern 
erhobenen Daten zur Verfügung. Dieselben haben sich, das 
neue Material mit vieler Umsicht durch Ausarbeitung der Karto- 
- gramme Blatt 15 — 18 zu Nutzen gemacht. Die letztern stellen 
_ die Tbeilung des Transportquantums dar und zwar die beiden 
ersteren nach Verkehrsrichtungen, die beiden letzteren nach 
 Waarengattungen. 


_ Jahre 1884 dar und gibt gleichzeitig das Datum und die Dauer 
dieser Unterbrechungen dureh Streifen und konventionelle 
_ Farben an. 
> Die Seeschifffahrt wird auf den Blättern 20 — 28 behandelt. 
Diese bieten kein besonderes Interesse dar und sind in derselben 
Manier, wie in den Vorjahren, dargestellt. 


E Die Blätter No. 24 und 25 enthalten solche Daten, welche, | 
wenngleich dieselben der allgemeinen Statistik angehören, den- | 
noch einen tiefgehenden Einfluss auf den wirthschaftlichen Ver- | 


Be, 


Blatt 19 stellt die Unterbrechungen der ‘Schifffahrt im | 


6 
Gonesse 


kehr, die Bildung und Nutzbarmachung des Nationalvermögens, 
also auch auf die Fortentwickelung der öffentlichen Arbeiten 
ausüben und auch unter deren Rückschlägen leiden. Blatt 24 
stellt den Import und Export Frankreichs in den ahren 1716 
bis 1881 dar, Blatt 25 die Resultate der Volkszählungen in den 
Jahren 1801 — 1881. Wenngleich diese Daten auf die mannig- 


-fachste Weise nutzbar gemacht werden können, so haben die 


Bearbeiter des Albums dennoch davon absehen zu sollen geglaubt. 
Der Zweck des Albums der graphischen Statistik beruht haupt- 
sächlich in der Zusammenstellung der Daten; diese zu verwerthen 
und aus ihnen Schlüsse zu ziehen, muss den Benutzern der 
selben überlassen bleiben. — ch. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Aus dem Deutschen Reichstag. 

Bei der am 8. d. Mts. erfolgten zweiten Berathung des 
Etats der Verwaltung der Reichseisenbahnen empfahl Referent 
Abg. Sehrader die unveränderte Bewilligung der geforderten 
Ausgaben, ‚speziell der Mehrausgaben von 44025 A für das 
Kassen- und Büreaupersonal, von 45496 4 für das Stations-, 
Strecken- und Telegraphenpersonal und 304250 4 zur Auf- 
besserung der Gehälter der Hilfskräfte im Weichenstell- und 
Zugdienst und damit wurde das Ordinarium ohne weitere Debatte 
"bewilligt. 

Im 'Extraordinarium wurden 1380790 „4 zum Ausbau 
eines zweiten Gleises zwischen den Stationen Saaralben und 
Berthelmingen verlangt. ; Vea 

Abg. Zorn von Bulach stellte die Anfrage an die 
Reichs-Eisenbahnverwaltung, warum der Ausbau der schon seit 
1876 in das Breuschthal hinauf von Mutzig bis nach Rothau ge- 
führten Bahn, welche jetzt weiter bis nach Sales geführt werden 
soll, nicht von Reichswegen weiter gebaut werde. Redner führte 
aus, dass es ökonomisch richtig sein würde, den Theil der Be- 
völkerung, der ausschliesslich Französisch spricht, der früher 
dem Vogesendepartement angehört hat, durch die Bahn, mit 
Elsass zu verbinden. Politisch würde dadurch den Leuten bewiesen 
werden, dass man einen grossen-Werth darauf lege, sie durch 
diese Verbindung an Elsass anzuschliessen, was bis jetzt nicht 


‘der Fall sei, weil sie 16 bis 18 km von der Bahn entfernt siad. 
Es sei entgegengehalten worden, das Reich könne die Bahn 
nicht weiter ausbauen, weil sie zu wenig eintragen würde. 
Eisass-Lothringen hat seit 1870 über 12 Millionen Mark für den 
Ausbau der verschiedenen Bahnen durch das Reich bewilligt, 
und Elsass-Lothringen hat jedes Eigenthumsrecht auf die Bahnen 
dem Reich abgetreten. Diese Bewilligungen sind a fonds perdu 
erfolgt. Die Elsass-Lothringischen Bahnen verzinsten sich bei- 
nahe mit 4 pCt, und seine Partei könne das Argument der 
Reichsbahnverwaltung nicht anerkennen, dass die Verzinsung 
zu gering sei. Die Ausgabe, die für die Verlängerung dieser 
kleinen Bahn verlangt werde, sei nicht eine so beträchtliche, 
dass dadurch die Verzinsung der Gesammtbahnen in Eisass- 
Lotbringen eine Einbusse erleiden würde. Das Land Elsass- 
Lothringen würde zu dem Ausbau dieser Bahn auch wieder bei- 
tragen, und es bestehe der allgemeine Wunsch, dass diese Bahn 
endlich vom Reich ausgebaut werden möge. Es sei Schuld und 
Pflicht, dass dieser Landestheil, der ganz abgeschlossen liege, 
der seine Beziehungen noch nach Frankreich habe, auch mit 
Elsass-Lotbringen verbunden werde, und deshalb frage er die 
Reichsverwaltung, wie sie-in Bezug auf den Ausbau dieser Bahn 
gesonnen ist. Ge 

Der Recsierungskommissärius, Wirkl. Geh. Oberrrgierungs- 


rath Kinel, bezweifelte, ob es zweckmässig sei, eine derartige | 


Frage hier obne alle Unterlage zum Austrag zu bringen. Es 
handele sich um die Verlängerung einer Bahn, zu der das Haus 
die Geldmittel bewilligt habe, weil gewisse Verpflichtungen aus 
der Französischen Zeit übernommen gewesen seien, und diese 
Verpflichtungen seien vollständig erfüllt. Jetzt wünsche man die 
‘Verlängerung einer Bahnstrecke bis zur Wasserscheide, also 
keineswegs in einer vollständig abgeschlossenen Gegend, nämlich 
von Rothau nach Sales. Die Verhandlungen zwischen der Statt- 
halterschaft und dem Reichsamt für die Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen über diesen Punkt seien noch nicht abgeschlossen. 
Die Regierung habe sich nach wie vor bereit erklärt, diese Bahn, wie 
auch andere, die ausgeführt worden seien, unter der Voraus- 
setzung zur Ausführung zu bringen, dass ihr das Baukapital 
bewilligt werde, dass sie den Bau leite, dass sie die Bahn mit 
Betriebsmitteln ausrüste und den’ Betrieb auf ihre eigene Rech- 
nung führe. Im vorliegenden Falle würde die Ausrüstung der 
Bahn 120 000 44 kosten, und nach den angestellten Berechnungen 
das Betriebsdefizit jährlich gegen 20000 44 betragen.. Es dürfte 
also ein weitgehendes Eintgegenkommen sein, wenn sich die Re- 
gierung dazu verstehe und die Genehmigung dazu dann später 
nachsuche. 

Darauf wurde das gesammte Extraordinarium ohne weitere 
Debatte bewilligt, desgleichen die Einnahmen des Reichs- 
Eisenbahnetats. 

Preussischer Landtag. 


Eine Königliche Verordnung beruft den Preussischen Land- | 


tag zum 14. d. Mts. ein. 


Bezirks-Eisenbahnräthe. 

In einem Erlasse der Minister der Öffentlichen Arbeiten, 
für Handel und Gewerbe und für Landwiıthschaft, Domänen 
und Forsten, betreffend die Bildung der Bezirks-Eisenbahnräthe 
in Bromberg, Berlin, Magdeburg, Hannover, Frankfurt a/M., Köln 
und Krfurt vom 29. Dezember v. v. wird auf Grund der $$ 2 


und 3 des Gesetzes vom 1. Juni 1882, in Abänderung des Erlasses | 


vom 20. Dezember 1882 bestimmt, dass für den Direktionsbezirk 
Bromberg 13 Vertreter von Handelskammern, Vorsteher der 
Kaufmannschaft etc., 5 Vertreter von industriellen Korporationen 
und Vereinen, 15 Vertreter land- und. forstwirthschaftlicher 
Vereine; für den. Direktionsbezirk Berlin, 11 Vertreter von 
Handelskammern etc., 8 Vertreter von industriellen Vereinen etc.. 
14 Vertreter von land- und forstwirthschaftlichen Vereinen; 
für den Direktionsbezirk Magdeburg 8 Vertreter von Handels- 
kammern etc., 8 Vertreter industrieller Korporationen und 10 Ver- 
treter land- und forstwirthschaftlicher Vereine; für den Direk- 
tionsbezirk Hanoover 11 Vertreter von Handelskammern, 7 Ver- 
treter industrieller Korporationen und 16 Vertreter land- und 
forstwirthschaftlicher Vereine; für den Direktionsbezirk' Frauk- 
furt a/M. 11 Vertreter von Handelskammern, 8 Vertreter indu- 
strieller Korporationen und 13 Vertreter land- und ‚forstwirth- 
schaftlicher Vereine; für die Direktionsbezirke Köln (links- und 
rechtsrheinische sowie für Elberfeld) 24 Vertreter von Handels- 
kammern, 15 Vertreter industrieller Vereine und 14 Vertreter 
land- und forstwirthschaftlicher Vereine; für den Direktions- 
bezirk Erfurt 7 Vertreter von Handelskammern, 10 Vertreter 
industrieller Korporationen un. 10 Vertreter land- und forstwirth- 
schaftlicher Vereine zu wählen sind. Hiernach sind die bethei- 
ligten Körperschaften zur Vornahme der Wahlen ihrer Delegirten 
für die Bezirks-Eisenbahnräthe zu veranlassen und die Namen 
der Mitglieder und Stellvertreter den betreffenden Königlichen 
BIESIRDHASLLOREN bis zum 15. d. Mts. mitzutheilen. 

’ Nach den vorangegebenen Zahlen sind im ganzen 85 Ver- 
treter von Handelskammern, 61 Vertreter industrieller Korpora- 
tionen und 92 Vertreter land- und forstwirthschaftlicher Vereine 


zu wählen. Von den 61 Vertretern industrieller Korporationen 
und Vereine entfallen auf Gewerbe- etc. Vereine 13, auf besonders 
bezeichnete Iodustrien : als Mühlen- 6, Rübenzucker- 6, Spiritus- 7, 
Bergbau- 11, Eisen- und Stahl- 5, Leder- 3, Woll- und Baum- 
woll- 2, Malz etc. 3, ‘chemische, Leinen-, Mineralöl- und Salz- 
Industrie je 1 Vertreter. 


Deutscher Landwirthschaftsrath. 
In der am 9. d. Mts. abgehaltenen Sitzung des Landwirth- 
schaftsraths referirte der Gutsbesitzer Uhlemann über die Eisen- 


bahn-Tariffra ge. Einem früheren Beschlusse des Landwirthschafts- 


raths gemäss habe die Preussische Staatsbahnverwaltung einen 
dementsprechenden  detaillirten Antrag in der am 11. v. Mts. 
stattgehabten Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnen 
gestellt. Dieser Antrag lautete dahin, die Stückfracht für eine 
Reihe von Artikeln allgemein zu ermässigen, ferner die Güter 
des Spezialtarifs III bei Aufgabe von 5500 kg für einen Wagen, 
bezw. Frachtzahlung für dieses Gewicht zu den Sätzen des 
Spezialtarifs Il zu befördern; die weitergehenden Anträge der 
ständigen Tarifkommission aber abzulehnen: — Dieser Antrag 
sei auf Grund der gewonnenen Ueberzeugung gestellt worden, 
dass die volle Durchführung des von der Tarifkommission vor- 
geschlagenen T'arifschemas mit sehr erheblichen Opfern für den 
Preussischen Eisenbahnfiskus verbunden sein würde. 
deshalb nur solche Aenderungen ins Auge zu fassen, für welche 
sich ein unabweisbares Bedürfniss fühlbar gemacht habe, Die 
Angelegenheit sei nun. in einer demnächst zusammentretenden 
gemeinsamen Sitzung der Tarifkommission und des Verkehrs- 
ausschusses zur Berathung gezogen. Die Versammlung nahm 
diese Mittheilung mit Befriedigung entgegen. 


Gleichmässige Bezeichnung der verschiedenen Arten von 
Eisenbahnstationen. 

Nachdem. der Bundesrath in seiner Sitzung vom 26. No- 
vember v. Js. beschlossen hat, die Bundesregierungen zu er- 
suchen, bei allen betriebs- und organisatorischen Einrichtungen 
für die ihnen unterstellten Bahnlinien als allgemeine, Bezeich- 
nung aller Anhalte- und Aufenthaltsstellen den Ausdruck „Sta- 
tionen“ einzuführen, als Unterarten aber zu unterscheiden 
und zu bezeichnen : 

1. Stationen mit bedeutenderem Verkehr als „Bahnhöfe*, 
wobei davon auszugehen ist, dass dieser Kategorie jeden- 
falls diejenigen Stationen zuzurechnen sind, ‘für deren 
ordnungsmässige Leitung nach dem Ermessen der Verwaltung 
die Bestellung eines Haltestellen- Vorstehers nicht für aus- 
reichend erachtet wird; i 

2. Stationen mit geringerem Verkehr, welche mit mindestens 
einer Weiche für den öffentlichen Verkehr versehen sind, als 
„Haltestellen“; 

3. Stationen, welche mit Weichen für den Öffentlichen Verkehr 
nicht versehen sind, als „Haltepunkte* 


hat der Herr Minister der Öffentlichen Arbeiten mit Erlass vom 


28. Dezember v. Js. die Königlichen RKisenbahndirektionen beauf- 
tragt, das Beamtenpersonal ihres Verwaltungsbezirks mit ent- 
sprechender An weisung zu versehen und auf die gleichmässige 
Anwendung der vorerwähnten Bezeichnungsweise zu halten. 


Preussische Staatsbahnen: Aufnahme von nicht auf Verträge 
. gegründeten Ausgaben bis zum Betrage von 1000 4 in 
periodische Zahlungsdesignationen. . 

Mit Erlass vom 29. Dezember v. Js. benachrichtigt der 
Herr Minister der Öffentlichen Arbeiten die Königlichen Eisen- 
bahndirektionen, dass behufs Vereinfachung des rechnungs- 
mässigen Nachweises nicht auf Verträge gegründete Ausgaben 
bis zum Betrage von 1000 4 in periodische Zahlungsdesigna- 
tionen aufgenommen werden können, soweit nicht von der 
Königlichen Ober-Rechnungskammer der spezielle Nachweis der- 
artiger Ausgabe ı verfügt ist oder künftig im Wege der Monitur 
angeordnet wird. Es bleibt jedoch der zuständigen Behörde 
unbenommen, in geeignet erscheinenden Fällen auch Ausgaben 
der bezeichneten Art, welche den Betrag von 1000 #4 nicht 
übersteigen, einzeln anzuweisen. 


Preussische Staatsbahnen: , Bescheinigung der Liquidationen der 
Werkstattsbeamten über Entschädigungen für ausgeführte 
Probefahrten. 

Eine besondere Bescheinigung über die Ausführung von 
Probefahrten durch die Vorstände der betreffenden Stationen 
ist zu den Liquidationen der Weıkstattsbeamten über Entschädi- 
gung für ausgeführte Probefahrten :neben der von der zustän- 
digen Behörde auszufertigenden Bescheinigung der Richtigkeit 


Es seien - 


— nach einem Erlasse des Herrn Ministers der Öffentlichen Ar- 


beiten vom 30. Dezember v. Js. — nicht erforderlich, 


Preussische Staatsbahnen: Sekundärbahnprojekte. - 
Dem Preussischen Landtage. werden, wie der „Berl. Actionär“ 


meldet, in seiner am 14. d. Mts,; beginnenden Sitzungsperiode 
seitens der Königlichen Staatsregierung wiederum eine Anzahl 


von Sekundärbahn-Projekten zur Genehmigung unterbreitet wer- 


den, bestimmt, immer weitere Kreise aufzuschliessen und an den 


Segnungen eines’erleichterten und geordneten Verkehrs zu be- 
theiligen. Die in Aussicht genommenen neuen Bahnen sollen 


* sämmtlich für Rechnung des Staates erbaut und betrieben wer- 


VAREL“ 


‚dep, bis auf eine, für welche eine namhafte Subfention beantragt 
werden wird. Leider lassen sich die Absichten der Staats- 
regierung nicht in dem gewünschten Umfange verwirklichen, da 


für mehrere Strecken die Vorarbeiten und Vorverhandlungen- 


noch nicht zum Abschluss gebracht sind. 


Preussische Staatsbahnen: Personalien. 

Dem ÖOberingenieur Rumschöttel in Köln ist unter 
Wiederaufnahme in den unmittelbaren Staatsdienst die Stelle 
eines Mitgliedes der Königlichen Eisenbahndirektion (rechts- 
rheinische) daselbst verliehen worden 

Versetzt sind der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinsepektor 
Seeliger, bisher in Duisburg, nach Münster an das Königliche 
Eisenbahn-Betriebsamt (Münster-Emd:-n) daselbst; der Bisenbahn- 
Maschineninspektor Castell, bisher in Kattowitz, als stän diger 
Hilfsarbeiter an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt (Breslau- 
Stettin) in Breslau ; der Eisenbahn-MaschineninspektorBrosius, 
bisher in Breslau, als ständiger Hilfsar beiter an das Königliche 
Eisenbahn-Betriebsamt in Kattowitz ; derEisenbabn-Güterinspektor 
Stephan. bisher in Stettiv, als Verkehrsipspektor an die König- 
liche Eisenbahndirektion (rechtsrheinische) zu Köln, und der 


. Eisenbähn-Verkehrsinspektor Rost, bisher in Berlin, als ständiger | 
Hilfsarbeiter an das Königliche Eisenbahr-Betriebsamt (Berlin- | 


Stettin) in Stettin (kommissarisch). 


4 pCt. ehemals 4% pCt. Obligationen verstaatlichter Bahnen. 
Die Sachverstandigen-Kommissıon der Berliner Fondsbörse 


hat folgende Kundmachung erlassen: „Die auf 4 pCt. herabge- 


setzten 4% pt. Prioritäten verstsatlichter Preussischer Eisen- 
bahnen mit Januar-Juli-Zinsen sind nach einem B»schlusse des 
Börsenkommissariats der hiesigen Fondsbörse vom 1. Februar cr. 
ab nur in abgestempelten Stücken lieferbar.“ Diese Kundmachung 
spricht nur von 41% pCt. Papieren die auf 4 pCt. abgestempelt 
werden sollten, der „Berliner Actionär* macht nun darauf auf- 
merksam, dass auch eine 5 pCt. Anltihe mit Januar Juli-Zinsen 
vorliegt, die ebenfalls auf 4 pCt. reduzirt ward, vämlich die ebe- 
mals öpCt. Bergisch Märkischen Obligationen IX. Serie von 1876. 
Es ist wobl anzunehmen, dass die Kommission diese eine 5 pCt. 
Anleihe nicht hat anders behandelt wissen wollen, als die Masse 
der 41, pCt. Anleihen. Ist dieses richtig, so sind ab 1. Februar 


folgende Papiere an der Berliner Börse nur in abgestempelten 


Stücken lieferbar: 
Berlin-Anhalt I. Emission, 
A ll. Emission und Lit. B., 
ER Lit. ©. 
-Berlin-Görlitz I. Emission, 
"Lit. B 


Berlin Hamburg III. Emission. 
Berlin-Potsdam-Magdeburg ri 2 
it 


£ BY) ‚) ee 
Bergisch-Märkische Serie I. 1. und 2. Emission, 


5 »„. JL 1. und 2. Emission, 

” „ I. 1. und 2. Emission, 

r * V. 1. und 2. Emission, 

„ „” VIL, 

5 „vll, 

» „»„. 1X. (von 5 pCt. auf 4 pCt. ermässigt), 
53 Hessische Nordbahn-Obligationen, 
s Düsseldorf-Elberfeld Serie II., 

= Dortmund-Soest Serie IL, 

3 Aachen-Düsseldorf Serie IllI., 

4 Ruhrort-Crefeld Serie I, 


Ruhrort- Crefeld Serie: III. 


Breslau-Schweidnitz-Freiburg Lit. D,, 


D 

” ” ” B., 
” ” ” F, 
” 7 „ G., 
K. 


1. Emission Serie L—IIL., 


Vil. Emission. 


Köln-Minden 


& Halle-Sorau-Guben Lit. C. 


Magdeburg-Halberstadt von 1873, 
Er TER von 1865, 

en Magdeburg-Wittenberge von 1850, 
; A Magdeburg-Leipzig Lit. A. 
Märkisch-Posen. 


- Münster-Eonschede. 


Oberschlesische Bahn Lit. G., 


vn Lit. H., 
% “ Emission von 1874, 
3 Emission von 1880, { 


ERS Neisse-Brieg. 
Rechte-Oder-Ufer-Bahn von 1877. 


AB 


Rheinische Bahn I. Serie 1858/60, 
r * Köln-Crefeld. 

Thüringische Bahn II. Emission, 

Sarer 1V. Emission, 

s V. Emission, 

e » VI. Emission. 

‘ Von den zur Abstempelung bereits aufgerufenen Anleihen 
bleiben nach wie vor unabgestempelt lieferbar: 
Halle-Sorau-Guben I. Emission. 

20, I. Emission und Lit. B. 
Rheinische Bahn Ill. Emission. von 1865. 
Stargard-Posen II. und 1II. Emission. 

Alle die Obligationen häben nicht Januar-Juli-, sondern 
April-Oktober-Zinsen. — Eine Ausnahmestellung unter allen diesen 
Papieren, so dass ihretwegen noch epaler eine besondere Kund- 
machung wird ergehen müssen, nehmen nach dem „Berl. Act.“ 
die zuletzt genannten 
Stargard-Posener Obligationen ll. und III. Emission und 
Oberlausitzer Obligationen 
ein. Denn während bei allen anderen Gattungen die Zinsherab- 
setzung auf 4 pCt. selbstverständlich, wenn nicht ausdrücklich 
in einem längst abgelaufenen Termin die Rückzahlung verlangt 
ward, gilt bei diesen beiden Obligationen die Bestimmung, dass 
alle Stücke ab 1. April resp. 1. Juli 1886 al pari rückgezahlt 
werden, für welche nicht vom 15. Januar bis 15. Februar 1886 ‘die 
Abstempelung auf 4 pCt. ausdrücklich beansprucht wird. 


Bergisch-Märkische und Rheinische Eisenbahnen. 
Zufolge Bekanntmachung hat der Staat von seinem Rechte 


; Gebrauch gemacht, am 1. d.M. auch die Bergisch-Märkische und 


die Rbeinische Balın in volles Eigenthum des Staates zu über- 
nehmen, während wie bei denin No. 1 d. Ztg. aufgeführten Eisen - 
bahnen alle Schulden des Unternehmens auf Jen Staat als Selbst- 
schuldner übergegangen sind. 
Die den Aktien und Aktien Lit. B. der Rheinischen Bähn 
vorläufig zugemnlligte feste Rente und die beim Umtausch Jer 
Aktien gegen Korsols gewätrte «ivmalıge Zuzabluug wird nicht 
mehr gezahlt; die nicht rechtzeitig gegen Kovsols umgetauschten 
Aktien haben nur noch Anspruch auf den Liquidationserlös, 
welcher für 224586 000 „4 Aktien nur 250000000 44 und für 
37 500 000 #4 Aktien Lit. B. nur 30000 000 44 betiäzt. Die be- 
treffende Zahlung erfolgt bis Ende März 1886 bei der Hauptkasse 
der Königlichen Kisenbahndirektion (linkerueinische) in Köla. 


Eisenbahn Königsberg-Kranz. 

Am 31. v. M. ist die 28,10 km lange Eisenbahn von 

Königsbergi/Pr. nach Kranz mit den Bahnhöfen Königs- 

berg j/Pr., Gross Raum und Kranz und den Haltestellen Mollehnen, 

Laptau, Bledau und Quednau, ktztere nur für die Abfertigung 
von Personen, dem Öftentlichen Verkehr übergeben worden. 


Hessische Ludwigsbahn. 

Die Hessische Ludwigsbahn hat einen Theil des sehr werth- 
vollen Terrains ihres ehemaligen Mainzer Bahnhofs zum Verkauf 
gestellt. — Nach einer Mittheilung der „Frkf. Ztg.* beabsichtigt 
die Gesellschaft auf ihrem Terrain in der Nähe des neuen Central- 
bahnhofes ein grosses Hotel zu erbauen. 

Aus Darmstadt wird derselben Zeitung über die Verstaat- 
lichungsangelegenheit von gut unterrichteter Seite als authentisch 
berichtet, dass gegenwärtig keinerlei offizielle Verhandlungen 
zwischen Berlin und Darmstadt dieserhalb im Gange sind. Die 
von mehreren Blättern, anscheinend aus einer und derselben 
Quelle g« brachten gleichzeitigen Angaben darüber seien trotz der 
grossen Bestimmtheit, mit welcher sie auftraten, lediglich darauf 
zurückzuführen, dass, gleichsam zur Sondirung, nichtamtliche, 
die beiderseitigen Ministerien als solche und als Ganzes nicht 
berührende Antragen hierher gerichtet wurden, die eo dies- 
seits vorerst keine Geneigtheit zum Eingehen an ie Sache 
erkennen liessen. Ganz positiv wird hinzugefügt, dass "die 
Kammer offiziell nicht 'mıt der Sache befasst ist und dass die 
so sicher in Aussicht gestellte „Vorlage“ nicht existirt. Komme 
es, was ja für die Zukunft natürlich immer offen bliebe, einmal 
zur Verstaatlichung, so dürften die Stände auch wohl nur zur 
Ratifikation des Vertrages herangezogen, nicht aber vorher um 
ihre Einwilligung angegangen werden. 


Eisenbahn Auma-Münchenbernsdorf-&era: Vorarbeiten. 

Das Weimarische Staatsministerium hat die generellen Vor- 
arbeiten für den Bau dieser normalspurigen Eisenbalın Auma- 
Münchenbırosdorf - Gera angeordnet. Die Vorarbeiten «riolgen 
durch die Centralv: rwaltung für Sekundäreisenbahren, H. Bachsteiu 


in Berlin. 
Projekt Wriezen-Jädickendorf. 
Von der Stadt Wriezen ist der Königlichen Staatsregierung 
die erforderliche Summe für den Oberbarhımschvn Bahathril 
zur Verfügung gestelit worden. 


Augsburger Trambahn. 
Die dieser Tage stattgehabte Generalversammlung der Ge- 
sellschaft genehmigte Bericht und Bilanz. Das im letzten Jahres- 


if 


Be a en 


ler 


sorische Feldküche mit Dampfbetrieb auf4000 Portionen Leistungs- 


bericht erwähnte Pachtverhältniss besteht fort, die  Betriebs- 
verhältnisse haben eine weitere Besserung erfahren, insbesondere 
wurde durch Einstellung neuer leichterer Wagen und .öfteres 
Fabren mit Einspännerbetrieb eine Hebung des Verkehrs herbei- 
geführt. Das Gewinn- und Verlustkonto weist aus: Verlust- 
vortrag aus den Vorjahren 139 279 4, Abschreibungen 31 818 4, 
Hypothekenzinsen 1500 „4, Prioritätenzinsen 31025 M, Unkosten 
1523 44, Agio 180 44, Zinsen 3877 4 Die Einnahmen für Pacht 
ergaben 43300 44 Der Verlustsaldo beträgt inklusive des Ver- 
lustes von 139 279 4 aus den Vorjahren zusammen 165 904 #4 


Deutschlands auswärtiger Handel. 

Die von dem statistischen Büreau des Deutschen Reiches 
veröffentlichten Ausweise über den auswärtigen Handel Deutsch- 
lands in den ersten 11 Monaten des vorigen Jahres weisen nach 
verschiedenen Richtungen mannigfache Veränderungen auf. In 
folgendem geben wir die wichtigsten wieder. Bemerkenswerth 
ist die Abnahme der Einfuhr an Gerealien. Während an Weizen 
in der betreffenden Zeit des Jahres 1884 6720 461 Doppelcentner 
zur Einfuhr gelangten, betrug das eingeführte Quantum im Jahre 
1885 5 549867 Doppelcentner. Die entsprechenden Zahlen für die 
übrigen Getreidearten sind folgende: Roggen 1884 8574591, 
1885 7 236 234 Doppelcentner, Hafer 3 469 527 resp. 2 060 049 Doppel- 
centner. Gestiegen ist die Einfuhr von Gerste. Dieselbe betrug 
bis Dezember 1884 3540427, bis dahin 1885 3962409 Doppel- 
centner. Der Import von Raps und Rübsen hat sich von 851 842 
auf 621520 Doppelcentner vermindert. An Schafwolle ist eine 
geringere Meng: eingeführt worden: 925 976 gegen 990 284 Doppel- 
centner. Was die Ausfuhr anbetrifft, so stellt sich diejenige von 
Baumwollenwaaren auf 201 931 gegen 222 941 Doppelcentner. Auch 
der Export von Roheisen stellt sich niedriger. Die betreffenden 
Zahlen sind 2065879 gegen 1888639 Doppelcentner. Dagegen 
hat die Ausfuhr an Eisenfabrikaten zugenommen. Dieselbe ist 
von 7061265 auf 7 106993 Doppelcentner gestiegen. Dieses Mehr 
ist der gesteigerten Schienenausfuhr zu verlanken, die sich von 
1324 849 Doppelcentner auf 1523315 Doppelcentner gehoben hat. 
Dagegen ist der Export von Stabeisen vo 1442680 auf 1349 187, 
der von Eisen- und Stahldraht von 1949 761 auf 1 744 245 Doppel- 
centner gesunken. Im Monat November hat die Ausfuhr der 
beiden letzten Artikel indess zugenommen. Maschinen haben 
eine Minderausfuhr aufzuweisen. Die betreffenden Zahlen sin: 
525 892 gegen 664928 Doppelcentner. Die Ausfuhr von Kleidern 
ist von 48876 auf 43558 Doppelcentner zurückgegangen. Der 
Bierexport ist von 1313 769 auf 1498230 Doppelcentner gestiegen. 
Die Zuckerausfuhr ist von 5113396 auf 4681677 Doppelcentner 
zurückgegangen. 

Nord-Ostsee-Kanal. 

Die Richtungslinie für den Nord-Ostsee-Kanal ist nunmehr 
endgültig festgestellt. Aus dem uns vorliegenden Uebersichtsplan 
ergibt sich, dass die Wasserkunststrasse am Nordwesteingang des 
Kieler Hafens, ungefähr 2 km von Friedrichsort, beginnt, um sich 
ziemlich gradlinig und westwärts nach Holtenau, Gross-Königs- 
förde und Sehestedt zu wenden. Hier ändert der Kanal seine 
Richtung und läuft mehr südwärts nach Steinrode, zum Audorfer 
See nach Rendsburg, um fortan in ziemlich direkt eingehaltener 
Linie südwärts über Wittenbergen, Gieselau, Grünthal, Gr. Born- 
holt, Lützin Bornholt, Hochdau, Burg, den Kuckensee hindurch 
und Blankenmoor den Endpunkt Neuer Krug ungefähr 2 km von 
Brunsbüttel Jie Elbe aufwärts zu erreichen. Die Kanallänge be- 
trägt ungefähr 98 km. 

Export nach Italien. 

Den wichtigsten Deutschen Handels- und Gewerbekammern 
ist von dem Kaiserlich Deutschen Verkehrsinspektor und Ver- 
treter der Deutschen Reichs-, Staats- und Privatbahnen in Mai- 
land, Herrn Trommer, folgende Mittheilung zugegangen: „In 
Rücksicht auf den provisorischen Charakter der am 26. Novem- 
ber v. J. eingetretenen Zollerhöhungen, sowie auf infolge der 
s. Z. stattfindenden Zollenquete voraussichtlich eintretenden Aen- 
derungen in den Italienischen Zoll- und Eisenbahntarifen möchte 
es sich für die nach Italien exportirenden Firmen empfehlen, in 
den Lieferungskontrakten, schriftlichen und mündlichen Ab- 
machungen in allen denjenigen Fällen, in welchen aus geschäft- 
lichen Rücksichten franko Italienischer Zoll oder franko Italienische 
Fracht geliefert werden muss, den Vorbehalt aufzunehmen, welche 
Zoll- und Frachtsätze hierunter ausdrücklich zu verstehen sind.“ 


Verpflegung der Truppen während des Eisenbahntransportes. 
Die schnelle und auf die Minute sicher funktionirende Ver- 
flegung der Truppen während der Eisenbahntransporte zum 
riegsschauplatze und auch auf demselber ist von höchster 
Wichtigkeit. Es muss der Heeresverwaltung darauf ankommen, 
sich unter Umständen frei zu wissen von allen örtlichen Be- 
schränkungen und Hemmnissen um im Stande zu sein, voll- 
ständig durch eigene Einrichtungen die Massenverpflegung solcher 
Truppen bewirken zu können. Versuche nach dıeser Richtung 
hin sind jetzt auf dem westlichen Theile des Tempelhofer Exer- 
zierplatzes bei Berlin in unmittelbarer Nähe der Südringbahn- 
Station Tempelhof angestellt worden. Man hat dort eine provi- 


fähigkeit eingerichtet und es wurden hier an einem der letzten 
Tage an 2000 Mann die in den provisorischen Feldküchen inner- 
halb weniger Stunden hergestellten Portionen vertheilt. 


— 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung nener Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in & 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwal- 
tungen mitgetheilt, dass die im Betriebe der K. K. 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen stehende, 8,732 km 
lange Lokalbahn Vöcklabruck-Kammer, welche am 1. Mai 1882 
dem öffentlichen ‘Verkehr übergeben wurde, als Vereins-Bahn- 
strecke zu betrachten sei. a OR 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: : 

No. 13 vom 6. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins - Bahn- 
strecken (abgesandt am 9. d. Mts. 


No. 139 vom 7. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 


Begleitschreiben zu dem neuen Verzeichniss derjenigen Vereins- 


bahnen, auf denen die Vereinskarten Gültigkeit haben. (abge- 


sandt am 9. d, Mts.). 

No. 208 vom 10. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Einziehung von Vereins-Kassenbeiträgen (abgesandt 
am 10. d. Mts.). 


Litteratur. 


Die Unfall- und Kranken - Versicherungsgesetze. A. Das 
Krankenversicherungsgesetz vom 15. Juni 1883 mit der Novelle 
vom 28. Januar 1885; B. das Unfallversicherungsgesetz vom 


6. Juli 1884; C. das Gesetz über die Ausdehnung der Unfall- und 


Krankenversicherung vom.28. Mai 1885; D. das Hlilfskassen gesetz 
in der Fassung vom 1. Juni 1884. Erläutert unter Berück- 
sichtigung der Bescheile des Reichsversicherungsamtes von 
Dr. jur. Georg Eger, Regierungsrath und Justiziar der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Breslau. — - 

Nebst einem Anbange, enthaltend alle wichtigeren bezüg- 
lichen Gesetze, -Verordnungen und Erlasse. 14% Bogen gr. 8°, 
gebunden, Preis 3 4 (franko unter Kreuzband 3 4 20 A). 
Breslau 1886. J. U. Kern’s Verlag (Max Müller). 

Im Anschluss an seine Kommentare über das Reichs-Haft- 
pflichtgesetz und das Unterstützungs - Wohnsitzgesetz hat der 
Herr Verfasser die Bearbeitung des vorliegenden Werkchens in 
der Annahme unteruommen, dass in Rücksicht auf das ganz 


überraschend schnelle Inkrafttreten ‚der Unfallversicherungs- 


gesetze, welches bereits am 1. Oktober 1885 erfolgt ist, für die 


Behörden und für die Organe der Berufsgenossenschaften und - 


Krankenkassen, wie auch für alle anderen Interessenten eine 
tbunlichst kurz und klar gefasste Erläuterung der gesammten 


bezüglichen Gesetzgebung, in handlicher Form vereinigt, ein Be- 


dürfniss sein werde. Die gewählte Form — Beifügung der er- 
läuternden und hinweisenden kurzen Bemerkungen zu dem abge- 
druckten Text der Gesetze — entspricht jedenfalls dem praktischen 
Bedürfniss. 3 

Neben den Erörterungen administrativer Natur ist in diesen 
erläuternden Anmerkungen vornehmlich auch auf die in Betracht 
kommenden juristischen Fragen eingegangen worden. Zu diesem 
Behufe ist nicht nur überall auf die Unterschiede der Bestim- 
mungen des Haftpflichtgesetzes aufmerksam gemacht, sondern es 
sind auch insbesondere die B#ämmtlichen, bisher veröffentlichten 
Bescheide und Beschlüsse des Reiechsversicherungsamtes in ein- 
gehender Weise herangezogen und verwerthet worden. ; 

Ferner ist den Erläuterungen als Anhang ein wörtlicher 
Abdruck aller wichtigeren Verordnungen, Erlasse etc. beigegeben, 
welche sich auf die Unfallversicherungs-Gesetzgebung beziehen 
und zu deren Ausführung dienen. Eın genaues und umfang- 
reiches Sachregister und Inhaltsverzeichniss erleichtert den Ge- 
brauch des Kommentars. 4 

Dem Ganzen ist endlich eine kurze Darstellung über das 


Verkältniss der Unfallversichernngsgesetze zum Haftpflichtgesetz’ 


und ein Verzeichniss derjenigen Fälle vorangeschickt, in welchen 
das Haftpflichtgesetz auch nach dem Inkrafttreten der Unfall- 
versicherungsgesetze noch weiter zur Anwendung kommen muss. 
In Betracht der vorstehend hervorgehobenen Punkte halten 

wir dafür, dass in dem vorliegenden Werkchen ein wirklich 
Be uenbe® Hilfsmittel geboten wird zu rascher und gründlicher 
tientirung über die Unfall- und Kranken-Versicherungsgesetze. 


Die übersichtliche Zusammenstellung des vıelfach zerstreuten _ 


Materials wird namentlich allen Vorständen der Genossenschaften 
und Sektionen, Delegirten, Vertrauensmännern, Schiedsrichtern 
und Genossenschaftsmitgliedern willkommen sein. 
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Berlin, am 13. 
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era Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Giratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 11. Januar Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger Eehohkrnt 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 73 Pf’g. zu beziehen. 
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j AM 10 
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7 B&C [3 
8 BF 28 
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{ B 3548 
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7490 
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E ta 
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EK — 
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FAD 1 
FH = 
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RYIEK 4128 
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FR 56 
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GG 527 
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H { 6105 \ 
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Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
4. Kelli mit Buchstaben sign.: 


Fässer 


Kiste 
Korb 
Kollo 
Verschlag - 
Kiste 
Fass 
Sack 


Kiste 
Ballen 


Kiste 
Sack 
Packet 
Ballen 
Kiste 
Säcke 
Kistchen 
Fässchen 
Tonne 
- Fass 

Pack 
Kiste 


Fass 


Kollo 
Pack 
Korb 


» 


Eisenwaarea 
Oel 

Gemüse. 

leer 

3 Stück. Röhren 
eis. Ofentheil 
Papier 
Eiseadraht 


" Eisenröhren 


Metallwaaren 


Schmelztiegel 
Branntweingläser 


? 


? 

leer 

{ Kohlenbecken 
(gusseisern.) 


Heringe 
Kouks 
Grassamen 


leer 
? 


Pumpentheile 
eis. Pıatte 
Gewichte 

Oel 

? 


ar kaufsatz 


Baumwolle 


Bleichsoda 
Kaffee 
Sprungfedern 
uff e 
Glasmarbel 


Zwiebeln und Bent, 


? 

? 

Heringe 

leer 

2 Bettstellrahmen 
Kleider 

weisser Reisekorb 


Koriathen 


Ofenroste 
Bürstenholz 
Eisen waaren 
Tabak 
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1 Bochum 
2 Holzwiek«de 
3 Godesberg 
4 Blankenheim 
5 Soest 
5 Würzburg 
7! Dortmund K.M. 
8 Rheine 
9 Oberhagen 
10 Schalke 
11 Solingen 
12 Fiensburg 
13 Hameln 
14 Bebra 
15 Ottensen 
16 Osnabrück 
17| Appenweier 
18 Apenrade 
19| Eiberfeld St. 
20 Ruhrort H. 
21 Feyenoord 
Hamburg 
a) im Wartesaal 
gefunden 
23| Wittenberge 
24| Lulwigslust 
25 Hagen 
26 Anvers Bs. 
27 Waldenburg 
28 Soest 
29 Stockach 
30 Hagen 
31 Dortmund 
32 Hamont 
33 Utrecht 
34 Düsseldorf 
35| Hamburg G@. E. 
36 Anvers Bs. 
37 Deutzrrfelil 
33 Hamburg H. 
39 Saalfeld 
40 Remscheid 
al Berlin 
42 Hagen 
43 Hasselt 
44 Elberf-ld St. 
45 Unna 
46| Gep.-Exp. Rheine 
a Güterexpedit. 
Hamburg 
48 Düsseldorf 
49 Metz 
50 Witten 
öl Solingen 


K, E.-D. Elberfeld 
Linksrh. Köln 


K. E.-D. Hannover! 


Bayerische Stsb. | 
Rechtsrh. Köln 


K E.-D. Elberfeld 
Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Altona 
K E.-D. Hannover. 


K.E.-D. Frankf.a/M. 


K. E.-D. Altona 
Rechtsrh. Köln 


Badische Stsb. 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Elberfeld 
Rechtsrh. Köln 
Niederländ. Stsb. 


K. E.-D. Altona 


n 


K. E.-D. Elberfeld 
Grand Centr.Belge 
K. E-B. Berlin 
. E.-D. Hannover 
Barlische Stsb. 


Grand Centr. Belge 
Niederländ. Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld 
Lübeck -Hämburg. 
Grand Centr. Belge 
Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Altona 
K. B.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Elberfeld 
G 
K 


E.-D. Elberfeld 


Rechtsrh. Köln 
Lüb.-Hamb. Bahn 


K. E.-D. Elberfeld 
Elsass-Lothring. 


K. E.-D. Elberfeld! , 


rand Centr. Belge| - 


beschr. Hagen. 


{ bez. Hochstadt- 
Saalfeld. 


Bentheim- 


zu Gepächschein 
Rheine 28. 


K, E.-D. Elberfeld 
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= Rn Ss ” Inhalt. FR S Station. Eee welche zur Anfklkrung 
K Marke Nr. = Verpackung. | “ Ü der Bahn. dienen können). 
R | Gep.-Exped. e 
| 52 R R ı| Koffer | Gepäck —| 5 |» { u. } K. E.-D. Altona 
53 RS 4099 1 Kiste ? — 19,5| 53| Hamburg H. > 
54 S = 1 Pack Stahlbleche — | 19 |54 Hagen K. E.-D. Eiberfeld 
65 Ss 13 1 Fass leer (defekt) —| 19155 Zeulenroda Sächsische Stsb, 
| 56 SB 14 1 Sack Betten _ 12 | 56 Stühlingen Badısche Stsb. 
67 SM 49 1) Ballen Hopfen — | 87 | 57 Nürnberg Bayerische Stsb. - 
58 SW _ 1 2 eisernes Rohr _ 20 | 58 Cöthen K. E.-D. Erfurt 
59 voB 3840 1 Kiste Eisenwaaren —| 43 | “ Hagen K. E.-D. Elberfeld 
60 W&E 7021 1 Pack Papier — | 97 | 60 Ottensen K. E.-D. Altona 
61 Bi jet 82 1 Beutel Hefe _ 30 | 61| Crefeld Eilg. Linksrh. Köln 
62 WHL _ 1 _ Kohlenkasten — 5 | 62) Elberfeld St. |K. E.-D. Elberfeld R 
ef 26 Si7 }\ 2 Fässer‘ | Mineralöl — {177} 63] Waldshut Badische Stsb. | am14/12.85nach 
64| undeutlich == 1 | Petrol.-Fass| leer —| 32 |64 ‚Zschakau K. E.-D. Erfurt | Zu nes a k 
; den. 
B.Kollim.Adressensign.: { 
65 { DNUB \ _ 1 Sack Mehl — | 61,5 | 65 Merseburg K. E.-D. Erfurt | 
f 66 { a \ _ 2 Bund leere Säcke _ 57 | 66| MünchenSüdbhf. | Bayerische Stsb. Be - | 
66a AR nr 2| Säcke Weizen — | 202,5 |66a Simbach hr A Sa | 
67) Kaufmann 3 Kolli Schuhwaaren — | 125 | 67) Luxemburg Elsass-Lothringen|! „8. 
68 Kamp 214 1| Bierfass | leer — 35 | 68 Dortmund K. E.-D. Elberfeld 2 A Be; 
69 Lechler _ 1 Korb 3 leere Blechkannen — 12 | 69 Mülhausen Elsass -Lothringen f 
20 | Breilner: } _ 1 Kiste Kurzwaaren —| 23 |70 Aachen Sped.-B. | Linksrh. Köln } 
71 Pfister — 2 Säcke Weizen (?) — | 164,5 | 71 Simbach Bayerische Stsb. den ve Be 
72 Rohmer _ 1| Korbiiasche | Petroleum 36 | 72) Schlettstadt |Elsass -Lothringen Narane 
; Schulze 1 e= eis. Kochherddecke 
Be) 73% (mit Kreide - 1 - Rost 38,5 | 73 Gottesberg K. E.-D. Berlin vi ar | 
| S Rumscheid nie 10 | 
z umschei — enbogen _ R 2 H 
ie zul Weissdorf | — ıl Kolli | 8 Ringe = 4 24 Düren Linksrh. Köln 
En Thorn, _ 1 Kiste Teppiche 25 | 76) Aix T. Grand Centr. Belge 
oclowJiron 
76 A Chikago Ill. \ nu 1 N ? —_ 65 | 76| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
77 rel) _ 5 Kolli Holzwaaren — | 304 | 77| Aachen Sped.-B.| Linksrhb. Köln 
Voss&Beren- 
78 brock —_ 1 Pack Säcke — 32 | 78 Oberhagen K. E.-D. Elberfeld 
GUTER i 
> 79 \ Na: es } 2) Bierfässer | leer — | 60 |79 Dortmund % 
C.Kollim.Nummernsign.: 
80 = 12%; Kolli\ | Winkeleisen \| 296 |s0) Duisburg Rechtsrh. Köln | 
n EL) 
81 = 69 1 Kiste Stärke - 27 |8ı) Eiberfeld St. |K. E.-D. Elberfeld 
82 _ 71 2 Säcke Seemannseffekten — 37 | 82 Altona K. E.-D. Altona 
83 _ 170 1! Schachtel | ı Flasche _ ı | 83] Wittenberge 5 N 
84 _ 204 1|l Bierfass | leer _ 15 | 84 Marktredwitz | Bayerische Stsb. 
1 —- Eisenplatte — | 17 
85 — "575 1 — Eisenstange — | 16,5%| 85 Geestemünde |K.E.-D. Hannover 
1 _ Eisenstange —| 38 . s | 
D.Kolli m. Figuren sign.: 
86 | > MN 7639+ 1 Kiste unbekannt 56 | 86 Schwerin Mecklenb. Fr.-Frz. j 
ZN - { = e 
a TERN 102 1 n leer — | 24 |87) Hamburg H. K. E.-D. Altona BL A. Ri 
88 | | N} 81600 1 Pr Maschinentheile _ 15 | 88 Leipzig K.E -D. Magdeburg or 
E. Kolli ohne Signatur: 
89 _ — | 1| Sack | Aepfel — | 46 | 89 { heipei KR \ K. E.-D. Erfurt |bei Bodenrevision. 
90 _ _ 2 nen leer. (defekt) — | ız7 | 90] Zeulenroda Sächsische Stsb. mr ' 
91 _ E- 1 Pack alte Decken _ — 9 Hanau K. a D.Frankf.a/M. Wr Ingelheim 
92 “ _ 3) Ringe | Draht a } Soest K. E.-D. Hannover au.: Se PURE 
93 _ - 1 Ring Draht —| 21 |9 Vohwinkel K. E. -D. Elberfeld 
94 _ _ 1 Rolle Draht‘ — |. 21,194 


Elberfeld St. 
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2-1. Verkehrswiederaufnahme. 


 Königl. Ungar. Staatsbahnen. Der Donau- 
_ Trajektverkehr zwischen Gombos und 
Erööd wurde am 7. d. Mts. unbeschränkt 
wieder eröffnet. 

‚Budapest, am 7. Januar 1886. (94) 
ER . Lie Direktion. 


1I. Güterverkehr. 


_ Die Kopeken-Schrittsätze im Ausnahme- 
ariffür Ketreide etc. von Station Warschau 
(Praga) transit der Warschau-Terespoler 
Eisenbahn in der Tariftabelle A des Tarif- 
'heftes 1 (pag. 10 und 11) sowie in den 
 Tarifheften 2 bis 5 des Deutsch-Polnischen 
Eisenbahnverbandes w«rden vom 10. Ja- 
nuar ab von 28,67 Kopeken auf 24,40 Ko- 
peken pro 100 kg amässigt. 
 Bromberg, den 8 Januar 1886. (95) 
Königliche Eisenbabn-Dırektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Die durch Nachtrag 6 zum Gütertarif 
‘den Verkehr zwischen diesseitigen 
ationen einerseits und Stationen der 

>: NK R “ . 


\ 


. für die Station Eversburg der Oldenbur- 


Bemerkungen 


Oldenburgischen Staatsbahn andererseits 
vom 1. April 1882 eingeführten Frachtsätze 


gischen Staatsbahn treten bezüglich der 
Stationen Adendorf, Echem, Hamburg H 
und Hohnstorf des Eısenbahn-Direktions- 
bezirks Altona vom 1. März d. Js. äusser 
Kraft. 

Hannover, den 10. Januar 1886. (96) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der ülrigen betheilıgten 
Eisenbahnverwaltungen. " 


Vom 15. Januar ab werden die Stationen 
Klomnice und Gorzkowice der Warschau- 
Wiener Eisenbahn mit direkten Sätzen für 
Holz der Spezialtarife II und II in den 
Schlesisch-Polnischen Verbandtarif (Klasse 
A2 und Ausnalimetarife 3 und 4) aufge- 
nommen. Die Frachtsätze sind bei Jen 
Verbandsstationen zu erfahren. 

Gleichzeittg wird bekannt gegeben, dass 


- die Nachträge VII und VlIl zum Deutschen 


Eisenbahn-Gütertarif Theil l-und zwar: 
Nachtrag VIl hinsichtlich der Bestim- 

mungen sub 1 und IIA vom 15. Januar, 

hinsichtlich der übrigen Bestimmungen 


Der Koili 5 Lagerort 
= 3 FE 4 (insbesondere 
= Art d { Name etwaige Merkmale, 
S ie) Inhalt. ic 5 Station. welche zur Aufklärung 
5 |Verpackung | Kilo ä der Bahn. Hahan könnket 
1 Rolle Draht — | 13 | 95  Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
1 _ Eisen mit Schraube — 3 | 96] "Schaffhausen Badische Stsb. 
1 Stab Eisen - E= Um 97 Sebnitz. Sächsische Stsb. 
1 Rolle Eisendraht — | 19 |98 Lommel Grand Centr. Beige 
1 - Eisenplatte — | 10.19 Ottbergen °|K. E.-D. Hannover 
1 Fass leer — | 10 |100 Coblenz Linksrh. Köln 
l N m. air Bien — | 134 /101 Zeulenroda Sächsische Stsb. 
irnissblechflaschen e A 
, Ras \ gebr. leer 12 Stück } Tue De re 
i Kollo Gussringe — 9 1103 Bingerbrück Linksrh. Köln 
1 — Hebeeisen (gebr) — | ? 1104 Waldshut Badische Sısb. 
 |fsebwarzer Beasta dis Gepäckschein 
1 olz- ? ; —.| 45 1105 { Ge ET \ K. E.-D. Breslau Mittelwalde- 
'L. koffer pP P- Breslau No. 169. 
2 —_ SR Dear) _ 2? [106 Waldshut Badische Stsb. 
uchenpfanne £ F j 
1 | \ rlEerbr Stiel } 2,5 1107| Viersen B. M. Linksrh. Köln Dar 
1 Sack Malz — | 81,5. 1108 Simbach Bayerische Stsb. % er 
Maschinentheil ‚or! | 
1 .— = 73 1091} Leipzig Th. K. E.-D. Erfurt |bei Bodenrevision, 
wei Kilgut 
1 Bund 2 Messingstangen — 2,5 [110 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
1 _ alte A chine N 40 [111 Straubing Bayerische Stsb. 
Ki rundes gebr. Nacht- ı \ 
1 Eiesetivon: Zink } — 112) Nordhausen, |K.E.-D.Frankf.a/M 
1 _ Perronlaterne — ? 113) Köln Gereon Linksrh. Köln 
2 |Petrol.- Fäss.| — — | 62 7|114 Neuss w 
9 — Pflugschaaren — !: 185115 Eversberg K. E.-D. Elberfeld 
3 Stück Quadrateisen EU TOLLE RN R > Gepäckschein 
1 Korb Reisepelz _ SOSE ( Gepäckexped. } K. E.-D. Breslau |}. Forst - Breslau 
1 Pack Basen — | 14 |118 Hagen K. E.-D. Elberfeld No. 170. 
1 äcke ARE UR) Anvers Bs. Grand Cept- Relge Alpe 
1 & Sophatisch — | 19 |120)| München C. B. | Bayerische Stsb. { en 
(21 Bergen | Stanı — | 47 |ı2ıl Bochum IK. E.-D. Elberfeld 
iR! — au, — | — 122 Falkenberg K. E.-D. Erfurt 
19| Enden a E. D. 6. — | — 123} "Hamburg B. K: E.-D. Altona 
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OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


vom 1..März ab, Nachtrag VIII binsicht- 
lich der Bestimmung ad 3 vom 15. Januar, 
hinsichtlich der übrigen Bestimmungen 
vom 1 März er. ab auch auf den Schle- 
sisch-Polnischen Verbandtarif Anwendung 
finden. 

Breslau, den 7. Januar 1886, (97) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbands-Verwaltungen. 


Deutsch - Italienischer Verbaud. Vom 
1. März d. J ab sind alle Güter, welche 
ein untheilbares Gewicht von mehr als 
10000 kg pro Stück, oder eine Länge von 
mehr als 7 m haben (Theil I, Seite 31, 
Artikel 'V—VII der Tarifvorschriften) von 
der direkten Abfertigung im Deutsch- 
Italienischen Verkehr ausgeschlossen und 
aut die Reexpsdition in den Italienischen 
Grenzpunkten auf ‚Grund der Dienst- 
befehle No. 1 und 7 verwiesen. 

Strassburg, den 5. Januar 1886. (98) 
Die geschäfisführende Verwaltung für Jen 

Verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Risass-Lothringen. 


Mit dem 1. März d. J.. kommt der im 
Lokal-Gütertarif des Eisenbahn-Direktions- 


bezirks Erfurt vom 1. Oktober 1885 ent- : 


haltene Ausnahmetarif 16 für die Beför- 
derung von Grudekokes ab Eisenberg zur 
Aufhebung. 
Frachtberechnung erfolgt von da ab nach 
den Sätzen des Spezialtarifs III 
Erfurt, den 7. Januar 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


(99) 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Die 
am 1. Februar d. J. in Kraft tretenden 
Nachträge XXXVIII zu Heft 1 und XXIV 
zu Heft 4 des Verbands Gütertarifs ent- 
halten abgeänderte Entfernungen und 
Frachtsätze für Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Erfurt, Berlin und 
Bres’au. Näheres ist in den Verbands- 
Güterexpeditionen zu erfahren, woselbst 
auch Jie Nachträge zu erhalten sind. 

Erfurt, den 8. Januar 1886. (100) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Köln- Minden - Belgisch - Fran- 
zösischer Güterverkehr und Rheinisch- 
Belgisch - Französischer » Steinkohlenver- 
kehr. 
ist die neueröffnete Station La Ferte Milon 
in die in vorbezeichneten Verkehren be- 
stehenden Güter- bezw. Steinkohlentarife 
und zwar mit den für die Station 
Crepyen-Valois bestehenden Frachtsätzen 
aufgenommen worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
exp-ditionen der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen (rechts- und linksrheinische) 
zu Köln. 

Köln, den 8. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(101) 


Mit sofortiger Gültigkeit gelangen er- 
mässigte Ausnahmesätze für Seeschlick 
im Verkehr von Emden nach Stationen 
der Strecke Leer:Oldenburg und für Klei- 
boden und Schlick im Oldenburgischen 
Lokalverkehr zur Einführung. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Oldenburg, 1886. Januar 6. (102 B&W) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
sofortiger Wırkung kommen im Instruk- 
tionswege zwischen Basel Badischer 
Bahnhof einerseits und den Boden- 
see - Uferstationen andererseits 
neue theilweise ermässigte 
Frachtsätze zur Anwendung, 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
verwaltungen in Basel und Konstanz, 
sowie das diesseitige Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 6. Januar 1886. 

Generaldirektion. 


(103) 


Vom 15. Januar d.J. ab kommt für den 
Verkehr zwischen Gelnhausen einerseits 
und Malstatt trs. (Saarkanal) andererseits 
ein Ausnahme-Frachtsatz für Eisenerze 
ete. in Höhe von 0,57/44 pro 100 kg zur 
Einführung. (104) 

Fraukfurt a/M., den 6. Januar 1886. 

Namens der betbeiligten Verwaltungen: 

Königliche Eısenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr -Breslau-Erfurt. An 
Stelle ver im Gütertarit zum obenbezeich- 
neten Verkehr enthaltenen Tarifkilometer 
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der Station Halle treten die entsprechen- 
den Entfernungen des Stastsbahn-Güter- 
tarifs Breslau-Magdeburg. Hierdurch wer- 
den neben vielfachen Frachtermässigungen 
auch einzelne unerhebliche Frachterhö- 
hungen herbeigeführt, letztere treten in- 
dess erst am 20. Februar 1886 in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Expeditionen. 

Erfurt, den 6. Januar 1886. (105) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


"Ill. Submissionen. 


Die Lieferung der im Etatsjahre 1886/87 
erforderlichen Papier-und Schreib- 
materialien als432Ries Kanzleipapier, 
1530 Ries Konzeptpapier, 206 Ries Pack- 
papier, 37 Ries Löschpapier, 85 Ries Akten- 
deckel, 1 381 000: Kouverts in verschiede- 
nen Grössen, 288 Gros Bleistifte, 99 Gros 
farbige Stifte, 29 Gros Federhalter, 2 694 
Gros Stahlfedern, 580 kg Siegellack und 
25 kg Oblaten soll in Öffentlicher ‚Aus- 
schreibung vergeben werden. 

Bedarfsnachweisungen und Lieferungs- 
bedingungen liegen im Materialienbüreau 
hierselbst, Fürstenwallstrasse No. 10, zur 
Einsicht aus, können auch von demselben 
gegen postfreie Einsendung von 304% be- 
zogen werden. 

Argebote, zu welchen das vorgeschrie- 
bene Formular zu benutzen ist, sind mit 
der Aufschrift: 

„Angebot auf Papier- 
Schreibmaterialien“ 
bis zum Eröffnungstermine am 

Montag, den 25. Januar 1886 

Vormittags 11 Uhr 
verschlossen und portofrei an das oben- 
bezeichnete Büreau einzusenden. Die Zu- 
schlagsfrist läuft am 16. Februar 1886 ab. 
Die Bewerbungsbedingungen sind in 
No. 176 des Deutschen Reichs- und König- 
lich Preussischen Staatsanzeigers vom 
30. Juli 1885 veröffentlicht. 

Magdeburg, den 5. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


und 


(106) 


% 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung von 102 m gestreiiten Plüsch, sowie 
von kleinen Quantitäten Nahtschnur, 
Plattschnur und Lederbarchent soll im 
Wege öffentlicher Submission vergeben 
werden. Offerten, mit Angabe des Liefe- 
rungstermines, beliebe man unter Mit- 
sendung von Proben längstens bis zum 
18. d. Mts. an die unterzeichnete Dienst- 
stelle einzusenden, woselbst auch die 
Muster offen gelegt sind. 

Giessen, den 9. Januar 1886. (107) 

Die Grossh. Magazinsverwaltung. 


Holländische Eisenbahn. _Die Lieferung 
von eisernen Laschen und Klemmplatten, 
Hacknägeln, Schraubenbolzen, Zwang- 


'schienen und Stützknaggen soll nach dem 


Bedingungshefte No. 375 in 8 Loose ver- 
geben werden. 

Dieses Bedingungsheft ist gegen porto- 
freie Einsendung von ein Gulden fünfzig 
(Holl. Kour.) vom Büreau des Herrn Ober- 
Bahningenieurs (Droogbah Centraal Ad- 
ministratiegebouw) Amsterdam zu be- 
ziehen. 

Offerten sind bis spätestens den 25. Ja- 
nuar 1886, 12 Uhr Mittags, an den 
genannten Herrn Ober-Bahnıngenieur ein- 
zureichen. 


Dirselben sollen- am selben Tage im 
Gehäude (Kamer No. 46) in Gegenwart 
der etwa erschienenen Submittenten Nach- 
mittaxs 2-Uhr eröffnet werden. 

Die Spezialdirektioa. (108 RM) 


IV. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin. Die 
im Bereiche des unterzeichneten Betriebs- 
amtes angesammelten, auf dem Bahnhofe 
Pasewalk lagernden alten Oberbau- und 
Baumaterialien als: Schienen, Kleineisen- 
zeug, Herzstücke und sonstige Weichen- 
theile, Guss-, Schmelz- und Schmiede- 
eisen, Messing, Kupfer, Eisendraht, Ziok 
und Eisenblech sollen im Wege der Ver- 
steigerung verkauft werden. 

Versiegelte Offerten mit der Aufschrift: 
„Offerte auf Ankauf alter Materialien* 
sind bis zum ‚Termine am Freitag, 
den 22. Januard.), Vormittags 
11 Uhr portofrei an uns einzureichen, 
zu welcher Zeit die Eröffnung der einge- 
gangenen Offerten in Gegenwart der etwa 
erschienenen Bieter erfolgen wird. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Nach- 
weisung der zum Verkauf kommenden 
Materialien liegen in unserm Büreau hier 
in den Dienststunden, ferner im Büreau 
des Berliner Baumarkts und in der Bör- 
senregistratur in Berlin ‚zur unentgelt- 
lichen Einsichtnahme aus, auch können 
dieselben nebst dem vorgeschriebenen 
Offertenformular gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 3 von unserm Büreauvor- 


stand hierselbst — Lindenstrasse No. 19 
parterre — bezogen werden. 
Stettin, den 8. Januar 1886. (109) 


Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 
Stettin-Stralsund. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 


allen Orten der Erde. | 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- 3 € Verzinkerei, 

u. Kupfer- s Telegraphen« 
Drahtfabrik; & Pi, & ©  kabee 
Drahtseilere,ä er? 5 Fabrik. 


Zaundraht (Fencine Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
\ Verzinkter Telegraphendraht, ; 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrlörde. 


Patent i 
Stahl-Stachelzaundraht. 


hun 


Privat-Inserate 
i und 
Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMARS 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


da hl Bei Berug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
ie Saterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlich. . . .... .. 4 Mk. Insertio i 
2, Beidirecter,Zusendung unter Streifband dur h 5 Bee 
u Bar edition eunperrang 3SW.) fürdas Densche für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PL 
» h 


ae ae 20 Mk. 


J © 
für sämmtliche übrigen Staaten Jährlich . ?3 Mk. 2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahe- 
umerando frankirt an die Kasse desVereins (Könm- Verwaltungen und den. durch den Buchhandel bezogenen 
garen 2.SW. Bam yinsusenden E j = > Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
n R mtliche offizielle Inserate sin e Expedition MN . Für Beifü zw 5 3 
: s 2 = gung weiterer 600 Beilagen ru den durch dir 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 


> . Exemplaren sind »usserdem 6 Mark zu entrichten. 


ur. W. Commissionär für den Buchhandel : 


e och, 
eburger - Strasse 22. x 
ag 2 trasa Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


- Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 16. Januar 1886. 
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kauf von Altmaterialien. — Privatanzeigen. 


 — 


Zur Reform der Personenbeförderung 
auf den Preussischen Staatsbahnen. 
(Fortsetzung aus No. 4.) 


” - ” u. 
Diese (in voriger Nummer unter No. 1—12 aufgestellten) Sätze 


lassen für eine sachgemässe Reform des Personenverkehrs bereits | 


folgende Zielpunkte erkennen: 
1. Steigerung der Platzausnutzung in sämmtlichen Klassen, 
. namentlich aber in erster und zweiter Klasse; 
2. gesteigerte Benutzung der Schnellzüge und bessere Platzaus- 
. nutzung in denselben; 
3. Beschränkung der Zahl der Wagenklassen in den einzelnen 
. Zuggattungen, mindestens aber in den Personenzügen; 
4. möglichste Beschränkung der jetzt bestehenden Abweichungen 
von den normalen Preisen, da dieselben nicht gleichmässig 
zur Geltung kommen, sondern vorwiegend den Verkehr 
einzelner Klassen (der zweiten und dritten) auf kurze Strecken 
ee und zu dieser Bevorzugung an sich kein Anlass 
Dass in der Steigerung der Platzausnutzung der Kernpunkt 
‚aller Bestrebungen liegen muss, welche auf eine vermehrte 
_ Rentabilität des Personenverkehrs abzielen, ergibt eine nähere 
_ Untersuchung über den. Gewinn, welchen derselbe abwirft, wenn 
auch nicht mit Gewissheit, so doch mit einem hohen Mass von 
Wahrscheinlichkeit. Mit Gewissheit leider nicht, weil sich 'ein 
zuverlässiger Nachweis über den Umfang, in welchem Personen- 
und Güterverkehr an dem Ueberschuss der Staatseisenbahn- 
verwaltung theilnehmen, nicht geben lässt. Auf dem Preussischen 
Staatseisenbahnnetz von rund 18000 km, auf welches sich die 
Statistik des Reichs-Eisenbahnamtes für 1883/84 erstreckt, haben 
die Einnahmen betragen: _ 


aus dem Personen- 
und Gepäckverkehr 


“ 


a 
Pr 


aus dem Güter- die Verkehrseinnahmen 


 ,„..(einschl. der verkehr überha 
Militärbeförderung) > 

7 152 900 000 4 433 387 000 AU 586 300 000 A 

26,08, pCt. = 73,92 pÜt. 

Br, der Verkehrseinnahmen. 


N: 


(Die Gesammteinnahmen haben sich auf 625 691 000 4% be- 
aufen; der Mehrbetrag von 39391000 4 entfällt auf die Ein- 


nahmen aus Veräusserungen, Vermiethungen, Pachtungen, sonstige 
Nebeneinnahmen.) 


Die Betriebsausgaben (ausschliesslich Ausgaben für erheb- 
liche Ergänzungen, Pachtzinsen, Leihgeld, Kosten für Benutzung 
fremder Bahnanlagen und Betriebsmittel im Gesammtbetrage von 
12 558000 44) haben rund 

347 000 000 44 (im ganzen 359), Millionen) 


betragen, so dass sich ein Ueberschuss der Verkehrseinnahmen 
über die Verkehrsausgaben von rund 
239 300 000 44 (im ganzen von 266 169 000 4%) 

ergibt, 

Wie sich dieser Ueberschuss von annähernd 240 Millionen 
Mark auf den Personen- und Güterverkehr vertheilt, lässt sich 
mit Genauigkeit nicht angeben, weil die Ausgaben für beide 
Verkehrszweige nicht getrennt verrechnet werden können. Da 
die Preussischen Staatsbahnen mit geringen, für das Gesammt- 
ergebniss nicht in Betracht kommenden Ausnahmen gleichzeitig 
dem Personen- und Güterverkehr dienen, so kommen die Aus- 
gaben für Bahnunterhaltung und Erneuerung gleichmässig beiden 
Verkehrszweigen zu gute und würde eine Scheidung derselben 
nur nach einem der Wirklichkeit vielleicht nahekommenden, aber 
niemals ihr genau entsprechenden festen Massstab vorgenommen 
werden können. Die Ausgaben für Unterhaltung und Erneuerung 
des Oberbaues haben rund 39000000 44 = 10,8 pCt., die der 
sonstigen Bahnanlagen 37 000 000 .&4 = 10,2 pCt. der Ausgaben 
betragen. — Ebenso ist die Thätigkeit eines sehr grossen Theiles 
der Beamten und Arbeiter ebensosehr dem Personen-, wie dem 
Güterverkehr gewidmet, und deren Gehälter und Löhne werden 
gleichfalls nur nach einem mehr oder minder willkürlichen Mass- 
stab beiden Verkehrsarten zur Last geschrieben werden können. 
Aus diesen Gründen lassen sich die Ausgaben, welche auf die- 
selben entfallen, nur muthmassen, nicht aber ziffermässig genau 
berechnen, und die häufigen Versuche, welche angestellt sind, 
um der Wahrheit möglichst nahe zu kommen, haben mehr oder 
minder von einander abweichende Ergebnisse zu Tage gefördert. 
So sind in dem Aprilheft der Zeitschrift „Stahl und Eisen* für 
die Preussischen Staatsbahnen 1883/84 (ausschliesslich der 
Direktionsbezirke Breslau und Altona) die Kosten eines Personen- 
kilometers mit 3,03 A, diejenigen eines Nettotonnenkilometers 
Gut mit 1,939 4 berechnet. Die Richtigkeit dieser Rechnung 
vorausgesetzt, würden die Ausgaben für das Netz von 18000 km 


b: 
?: 


sin der früheren Oberschlesischen, Rechte Oderufer-, 
reiburger und Altona-Kieler Bahn) betragen haben: 


für die Personenbeförderung 
(einschliesslich Militär) 4400000000 x 3,08 = 133 000 000 AM 
für die Güterbeförderung 11 180 000 000tkm X 1,939 = 214 000.000 „ 


347 000 000 4, 


so dass der Personenverkehr einen Ueberschuss von 
Br 152 900 000 — 133 000000 = rund 20 000 000 44, 
der Güterverkehr von 

433 400 000 — 213 000 000 = 220 400 000 A 
ergeben haben würde. 

u einem nicht sehr abweichenden Ergebnisse gelangt man, 
wenn man die Gesammtkosten auf die gefahrenen Brutto-Tonnen- 
kilometer der Personen-, Gepäck-, Post- und Güterwagen ver- 
theilt, nachdem man, wie vorher, die Brutto-Tonnenkilometer des 
Personenverkehrs nach der bekannten Garcke’schen Formel 
wegen der durch die doppelt so grosse Schnelligkeit der Personen- 
züge, die werhältnissmässig stärkere Besetzung derselben mit 
Personal, die höheren Anschaffungs- und Unterhaltungskosten 
der Personenwagen hervorgerufenen Kosten um das 21/, fache 
erhöht hat. Es sind auf den Preussischen Staatsbahnen 1883/84 
befördert worden: 


1. im Personenverkehr: 


a) 4414000 000 tkm Taragewicht der Personenwagen, 

b) 1400000000 „ s „ Gepäck „ 
ungefähr c) 440000000 „ 5 „. Post- > 

d) 329 000000 „ Nettogewicht der beförderten Per- 
7 sonen, 
e) 23000000 „ E& des Gepäcks, 


zusammen 6 606 000 000 tkm; 


2. im Güterverkehr: 


a) 14.000 000. 000 tkm Taragewicht der Güterwagen, 
b) 11200 000000 „ Nettogewicht der beförderten Güter, 


zusammen 25 200 000 000 tkm. 


Die Bruttobeförderung des Personenverkehrs mit ef 
multiplizirt, gibt rund 16500 Millionen, so dass insgesammt 
16 500 +. 25200 = 41700 Millionen Tonnenkilometer zu rechnen 
sind. Die Kosten eines Tonnenkilometers belaufen sich also auf 
347 N 
41700 Millionen Mark = .0,832 4% und die Kosten des Personen- 


verkehrs auf 16 500 Millionen X 0,832 = rund 137 250 000 4, diejeni- 
gen des Güterverkehrs auf 25 200 Millionen X 0,832 = 209 750 000 A4, 
der Ueberschuss des Personenverkehrs auf 152 900 000 — 137!/, Mil- 
lionen = 15 650 000 4, des Güterverkehrs auf 434,3 — 209% = 
224 550 000 44; mitbin betragen die Kosten 


eines Personenkilometers . . 3,12 4% 

eines Tonnenkilometers Gut. 2,00 „ 
der Ueberschuss 

für das Personenkilometer 0,26 „ 

für das Tonnenkilometer Gut 1,90 


Dass bei dieser Art der Berechnung die Erhöhung der 
Tonnenkilometer des Personenverkehrs um das Zweieinhalbfache 
nicht zu hoch gegriffen ist, um einen richtigen Massstab für die 
Kostenvertheilurg zu erhalten, lässt sich beispielsweise aus den 
Beschaffungs- und Unterhaltungskosten der Personen- und Güter- 
wagen ersehen. Die Beschaffungskosten eines Personenwagens 
betragen im Durchschnitt 3500 4, eines Güterwagens 1450 4% 
für die Achse (8085 und 2967 4 für den Wagen); die Unter- 
haltungskosten der Personenwagen (1883/84) 266 #4, der Güter- 
wagen 54 4 für die Achse, oder auf Achskilometer vertheilt 'bei 
ersteren 0,706 A, bei letzteren 0,325 8 für das Achskilometer. 
Hiernach stellen sich die Kosten des Personenverkehrs, soweit 
Beschaffung und Unterhaltung der Wagen in Frage kommt, im 
Verhältniss 2 bis 5 Mal höher gegen diejenigen des Güterver- 
kehrs.*) Vertheilt man ferner die Wagenbeschaffungs- und Unter- 


*) Dass die Kosten für das Personenkilometer mit 3.4 
nicht zu hoch geschätzt sind, ergibt sich auch aus folgenden Be- 
rechnungen: Die Gesammt-Bruttobewegung auf den Preussischen 
Staatsbahnen 1883/84 hat betragen: 


a) Im Personenverkehr: 


4414 Millionen Tonnenkilometer Taragewicht der 
Personenwagen, 
1382 Millionen Tonnenkilometer Taragewicht der 


Gepäckwagen, 
500 Millionen Tonnenkilometer Taragewicht der 


Postwagen, 

3600 Millionen Tonnenkilometer Taragewicht der 
Lokomotiven, 

9796 Millionen Tonnenkilometer Taragewicht, 


’ 


haltungskosten nach Jem Prozentverhältniss der stattgehabten 
Ausnutzung, welche im Personenverkehr 23,13 pCt. (4,53 Personen 
auf die Achse), im Güterverkehr 48,87 pCt. (2,37 t auf die Achse) 
betragen hat, so ergeben sich an Beschaffungskosten 


a) für den benutzten Platz der Personenwagen etwa . 770 A, 
b) für das benutzte Tonnenkilometer Tragfähigkeit der 
"Güterwagen. etwa silen . ur en NO 
und an Unterhaltungskosten: 
ZU ee 58 A 
zu. De ae TE ER Dan 


Das Kostenverhältniss ist also auch hier für den Personen- 
verkehr ungünstig. 

Man wird der Wahrheit wohl ziemlich nahe kommen, wenn 
man die Kosten eines Tonnenkilometers beförderten Gutes auf 
etwa 2 A, die des Personenkilometers auf 3 3%, mithin 


die Kosten des Personenverkehrs 
auf etwa. . 


ee en. 2182 :Milhoneng Mark, 
den Ueberschuss des Personenver- 


kehrsauf etwa. 00.0 at „ 2 
die Kosten des Güterverkehrs auf ; 

SLWE TE EI ern > A) 
den Ueberschuss des Güterverkehrs 

Süf.ebwai Le en E R 0218 7 * 


schätzt. Diese Annahme würde allerdings das in dem 'Landes- 


Eisenbahnrath von industrieller Seite gefällte Urtheil über die 
geringe Rentabilität des Personenverkehrs bestätigen, da dann 
fast !1/,. des Betriebsüberschusses durch den Güterverkehr und 
nur etwas über i/ durch den Personenverkehr aufgebracht sein 
würde, Selbst wenn man die Rechnung für diesen günstiger 
aufstellt, würde das zweifellose Uebergewicht des Güterverkehrs 
in Bezug auf die Retabilität nicht in Frage gestellt werden. 


dazu 329,5 Millionen Tonnenkilometer Nettogewicht der 
beförderten Personen, 

23,3 Millionen Tonnenkilometer Nettogewicht des 
beförderten Gepäcks, 


überhaupt 10148,8 Millionen Tonnenkilometer bewegte Bruttolast. 
b) Im Güterverkehr: r% 


14035 Millionen Tonnenkilometer Taragewicht der 
Güterwagen, 

3770 Millionen Tonnenkilometer Taragewicht der 
Lokomotiven, 

17805 Millionen Tonnenkilometer Tara, 

11174 Millionen Tonnenkilometer Nettogewicht der 


beförderten Güter. 


(Das Lokomotiv-Bruttogewicht von insgesammt 7269 Mil- 
lionen Tonnenkilometern ist nach dem Verhältniss der von den 
Lokomotiven a) in den Schnell- und Personenzügen (63,3 Mil- 
lionen), b) in den Güterzügen zurückgelegten Zugkilometer 
(60,3 Millionen) vertheilt; die Zugkilometer der gemischten Züge 
(12,2 Millionen) sind mit *, den Güter-, mit !/, den Personen- 
zügen zugerechnet, weil von den in den gemischten Zügen be- 
förderten Wagenachskilometern (418 Millionen) 322 auf Güter-, 
96 Millionen auf Personenwagenachsen entfallen (77 und 23 pCt.). 
Es ergibt dies ein Verhältniss von 65 (Personenverkehr) : 70 (Güter- 
verkehr), mithin für den Personenverkehr ein Lokomotivgewicht 
von 3.500 Millionen Tonnenkilometern, für den Güterverkehr von 
3770 Millionen Tonnenkilometern). \ 

Von dem Gesammtgewicht des Güterverkehrs muss jedoch, 
um ein richtiges Bild des Verhältnisses zu gewinnen, derjenige 
Betriebsdienstgut-Verkehr abgezogen werden, welcher ohne Fracht- 
berechnung erfolgt ist und ebensosehr zum Nutzen des Personen- 
wie des Güterverkehrs stattgefunden hat. Dieser Verkehr um- 
fasst bei 430 Millionen Tonnenkilometern Nettobeförderung eine 
Bruttoleistung von 900—1000 Millionen Tonnenkilometern. Dann. 
stellt sich die Bruttobeförderung: 


im Personenverkehr auf. . 
„ Güterverkehr auf . . . 28100 < 5 

zusammen 38148,8 Millionen Tonnenkilometer. 
Die Kosten des Bruttotonnenkilometers werden 


mithin bei 347 Millionen Betriebskosten E 
betragen ...1.:W Pk. N EA SEE BEER 0,909 48 
die Kosten des Personenverkehrs. . . . . 93 000 000 A 
5 = „ Güterverkebrss -. . . . » . . 254000000 „ 
h E „ Personenkilometers . . . . .» ‚1 
= A » Tonnenkilometers Gut. .. 2,815 


Nun ist bei dieser Berechnung das Bewegungsmoment, 
welches für die Abnutzung des gesammten Oberbau-, Lokomotiv- 
und Wagenmaterials von der grössten Bedeutung ist, ebensowenig 
berücksichtigt worden, wie die verhältnissmässig viel stärkeren 


Anforderungen des Personenverkehrs an Beaufsichtigung der 


10 148,8 Millionen Tonnenkilometer, 


ö 


an 3 i 
Dieses Ergebniss ist für den Personenverkehr um so un- 
günstiger, als derselbe seiner Natur nach zweiseitig ist d. h. mit 
eringen Ausnahmen steht jeder Fahrt in der einen Richtung 
_ eine Rückfahrt in der entgegengesetzten Richtung gegenüber, 
weil sowohl Geschäfts- wie Vergnügungsreisen von dem Wohnsitz 
des Reisenden aus gemacht werden und eine entsprechende 
Rückreise erfordern. Die Zahl der auf jeder Station angekom- 
‚menen und abgegangenen Pers onen ist daher in einem bestimmten 
Zeitraum zumeist annähernd gleich gross, erhebliche Ab- 
eichungen ae zu den Ausnahmen. Diese Gleichmässigkeit 
er Hin- und Rückbeförderung, welche sich in längeren oder 


5 


ind zweckmässigen Wagenausnutzung Vorschüb zu leisten. Un- 
leich ungünstiger liegen diese Verhältnisse bei dem Güter- 
erkehr. Hier überwiegt die einseit ige Tendenz, weil gerade der 
assenverkehr der Rohprodukte die eine Verkehrsrichtung be- 
vorzugt und nur ausnahmsweise einen annähernd gleichen Ver- 
kehr in der entgegengesetzten Richtu ng hervorruft. 

Einige Beispiele werden dies genügend erläutern. Der 
 Oberschlesische Industriebezirk (Regierungsbezirk Oppeln) hat 
_ auf den Deutschen Eisenbahnen im Jahre 1884 


7 Millionen Tonnen versandt, 
0,685 > „ empfangen,‘ 


o dass sich Empfang und Versand wie 1:10 verhalten; das Ruhr- 
revier hat 1884 
Bl 21,75 Millionen Tonnen versandt, 
. 6,86 \ = empfangen 
(Verhältniss wie 1:3). 


Bei dem Oberschlesischen Verkehr kommen also von je 10 
it voller Belastung abgegangenen Wagen nur einer mit voller 
Ladung, die übrigen 9 dagegen ganz leer zurück, bei dem Verkehr 
des Ruhrreviers kehren von je 10 beladen abgegangenen nur 3 
belastet zurück. Umgekehrt verhält sich der Verkehr der grossen 
Städte; Breslau hat-auf dem Eisenbahnwege im Jahre 1884 
31500 t versandt, dagegen 1308000 t, also das Vierzigfache em- 
Baden: Berlin 570 000 t versandt, 29 350 000 t, also über das 
ünfzigfache empfangen. — Bei so grossen Unterschieden in dem 
Versand und Empfang muss die Wagenausnutzung eine unvoll- 
kommene bleiben, wenn auch der innere ‘Verkehr der Industrie- 
bezirke selbst und der Zwischenverkehr ausserhalb derselben 
und der grossen Verkehrsmittelpunkte dazu beiträgt, das un- 
günstige Verhältniss zu mildern, die Korrektur auch darin liegt, 
dass der überwiegende Versand- und Empfangsverkehr sich zum 
Theil decken. So ist der gewaltige Berliner Empfang zu einem 
nicht unerheblichen Betrage in dem überwiegenden Oberschle- 
sischen Versand enthalten und dasselbe trifft für Breslau. zu. 
Auch bleibt zu berücksichtigen, dass bei derartigen Unterschieden 
die eine Verkehrsrichtung fast nur mit vollbeladenen Wagen zu 
‚rechnen hat, die ungenügende Belastung in der einen Richtung 
“durch die volle Belastung in der anderen also immerhin einen 
gewissen Ausgleich firdet. Trotz dieser mildernden Umstände 
“muss die durchschnittliche Ausnutzung von beinahe 49 pCt. der 
"Tragfähigkeit der Güterwagen bei der überwiegenden einseitigen 
“Richtung des Güterverkehrs als eine günstige bezeichnet werden. 
Im scharfen Gegensatze hierzu steht die geringe Besetzung der 
Personenwagen, welche noch nicht 25 pCt. der vorhandenen 
Plätze beträgt, obwohl die zweiseitige Tendenz des Personen- 
verkehrs eine bessere Ausnutzung naturgemäss begünstigt. 
Wenn es gelänge, die Platzausnutzung derart zu steigern, 
dass im Durchschnitt !/, sämmtlicher Plätze besetzt wäre — was 
gegenüber der Wagenausnutzung des Güterverkehrs immer noch 
ein bescheidener Erfolg wäre —. so würden auf dem Netz von 


Bahn, Bedienung der Züge, Vorbaltung von Räumen. Schon der 
‚Umstand aber, dass für den Personenverkehr eine nur wenig ge- 
tingere Bewegung an Lokomotivlast erforderlich gewesen ist, als 
für den Güterverkehr, während die Nettobeförderung bei diesem 
fast 11 Milliarden Tonnenkilometer, bei dem Personenverkehr nur 
‚400 Millionen Personenkilometer betragen hat, weist darauf hin, 
lass bei diesem ein verhältnissmässig viel grösserer Aufwand zur 
fortbewegung der Personen stattgefunden hat, als bei dem Güter- 
rerkehr zur Bewegung der Güter. Dabei stellt das Tonnenkilo- 
meter Gut eine Einnahme von beinahe 4 48 dar, das Personen- 
ometer eine solche von noch nicht 3,4 48. Die Bruttoleistung 
les Personenverkehrs muss daher um ein Erhebliches erhöht 
werden; bei einer annähernden Verdoppelung (auf 20 Milliarden 
Tonnenkilometer) berechnen sich die Gesammtkosten für das 
Tonnenkilometer brutto auf 0,724 )$ und die 


Kosten des Personenverkehrs auf etwa . . 145 Millionen Mark, 
B, „ Güterverkehrs LE 902 „ 
» 0m  Personenkilometers auf. . 2... 33 A, 
ae, ». Tonnenkilometers Gut . . . . 19, 
der Ueberschuss des Personenverkehrs auf 9 Millionen Mark, 


VORN „ Güterverkehrs 0282 » , 


” 


| 
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18000 km statt 4400 Millionen Personenkilometer beinahe 5 900 
Millionen gefahren werden, welche bei einer Durchschnittsein- 
nahme von (einschliesslich Militär) 3,38 43 eine Gesammteinnahme 


‘ von beinahe 200 Millionen Mark, also gegen 47 Millionen Mark 


mehr ergeben würde. Die Steigerung der Kosten würde nur eine 
geringe sein, da auch der ‘um !/, stärkere Verkehr sich im all- 
gemeinen mit den vorhandenen Betriebsmitteln und Zügen be- 
wältigen liesse. Selbst wenn die Kosten um etwa 18 Millionen, 
also auf 150 Millionen stiegen, so würde noch eine Ueberschuss 
von 50 Millionen statt 21 Millionen verbleibeu; das Personen- 
kilometer würde dann nur 2,5 statt 3 8 kosten und der Ueber- 
schuss für das Personenkilometer von 0,38 43 auf 0.38 48 steigen? 
(Fortsetzung folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
1885 — 1886 in eisenbahnpolitischer Beziehung. 


Die finanziellen Misserfolge des Staatsbahnsystems hüben 
und drüben haben die Aufmerksamkeit der dieses System schon 
seit Beginn dieser Aera konsequent bekämpfenden Blätter, allen 
voran die geistvoll und fachkundig redigirte „Warrens’ Wochen- 
schrift*, erregt. Dieselbe predigt die Umkehr, sieht in der ° 
Nordbahnfrage, in der Italienischen Verpachtung, in, der Fran- 
zösischen Konvention und in andern Symptomen die wiederholte 
Inaugurirung des ausschliesslichen Privatbahnsystems. Die volks- 
wirthschaftlichen Vortheile, auf welche sich die Staatsbahner be- 
rufen, seien ganz imponderabler Natur und werden, und: zwar 
nur infolge der Tarifermässigungen, von denjenigen Parteien ins 
Treffen geführt, welchen sie zum Vortbeile gereichen, während 
die Gesammtheit der Steuerträger die bittern Nachtheile’in der 
erhöhten Steuerlast schon noch empfinden werde. Eine ebenso 
traurige Folge sei das Darniederliegen des Privatunternehmungs- 
geistes, welcher durch die gegenüber . den bestehenden Privat- 
bahnen geübte Omnipotenz der Staatsbahnen ganz eingeschüchtert 
sei; daher sei es auch erklärlich, dass nach dem Aufflackern der 
Vizinalbahn-Thätigkeit in den Jahren 1881 und 1882 trotz des. als 
verfehlt bezeichneten Lokalbahngesetzes diese Thätigkeit in den 
darauf folgenden Jahren fast ganz erlahmte und nur. dann auf- 
lebte, weun die staatliche oder landschaftliche Unterstützung 
eintrat. Es müsse daher im Jahre 1886 die praktische Ernüch- 
terung (d.i. wohl die Herrschaft der Privatbahn) folgen,: während 
1885 noch von dem Ideal der Staatsbahnen kümmerlich zehrte, 
dessen alleinseligmachende Kraft nur ein Wahngebilde sei. — 
Trotz der allerdings grossen Mängel dieses Gesetzes scheint es 
jedoch dem Umbefangenen, dass in der Verurteilung des Staats- 
bahnsystems viel zu weit gegangen wurde. Dessen Gegner wollen, 
ebenso wie dessen Anhänger, nicht Mass halten und die ander- 
weitigen wohl zu beachtenden Verhältnisse nicht erwägen. Keines 
der beiden Systeme sollte zur ausschliesslichen Herrschaft gelangen; 
für Oesterreich-Ungarn ist das gemischte System aus naheliegenden 
Gründen wohl das zweckmässigste. Es gibt Bahnen, welche für das 
Privat- und andere, welche für das Staatssystem prädestinirt er- 
scheinen; es gibt deren noch, welche trotz des übrigens durch 
die wirthschaftliche Stagnation uud den Protektionismus ver- 
ursachten Misserfolges doch in das Staatsnetz einbezogen werden 
sollten; während manche Staatsbahnlinien weit besser von Pri- 
vaten administrit würden. Eines schickt sich eben nicht für 
alle; das Generalisiren ist unser Hauptübel, während schon 
Weber die goldene Lehre der Individualisirung der Bahnen pre- 
digte, Galizien verträgt z. B. nicht dieselbe Fracht wie Nieder- 
österreich mit Wien; dasselbe gilt vom verkehrsarmen Dalmatien 
gegenüber dem gewerbreichen Böhmen; die wohlhabenden Be- 
sucher der Kurorte und Sommerfrischen oder der nach weiteren 
Stationen spekulirende Gewerbs- und Handelsmann bedarf keiner 
solchen Fahrpreisermässigung wie die Inwohner der Umgebung 
grösserer Orte oder Centralpunkte. Weit mehr noch als die 
schablonenmässige Tarifreduktion verschuldet der hohe Ankaufs- 
preis einiger verstaatlichten Bahnen, resp. die Verzinsung dieses 
Anlagekapitals den finanziellen Misserfolg. Als Ende 1877 in 
Oesterreich das Sequestrationsgesetz geschaffen wurde, da hätten 
alle dem Staate durch die enormen Garantiesummen verschul- 
deten Bahnen von demselben jeden Preis angenommen, wenn er 
den Aktionären auch einen niedrigeren Zinsfuss, als die ver- 
schriebenen 5 pCt., für immer garantirt hätte. Die Verstaat- 
lichung der West-, Rudolfs- und Franz-Josefbahn war vollkommen 
begründet, aber der hohe Ankaufspreis neben dem Nachlasse 
aller Garantieschulden war bei den zumeist grosser Investitionen 
noch bedürfenden Linien nicht gerechtfertigt. Der illustre 
Kavalier hat aber zih dem gewinnsüchtigen Bankier im Ver- 
waltungsrathe die Zwangslage des Staates ausgebeutet. Diese 
Erfahrungen wird sich der Staat bei künftigen Erwerbungen 
wohl zu nutze machen müssen! 


De der Aufnahmescheine und deren Stempelpflicht. 

"ur die Ausfertigung solcher Duplikate wurde laut Krlass 
des Oesterreichischen Handelsministeriums vom 21. v. M. in Ab- 
änderung eines frühern Erlasses die von der Direktorenkonferenz 


wiederholt beantragte Gebühr von 10 kr. mit dem Beifügen be- 
willigt, dass dieselbe zufolge der berufenen Finanzgesetze nicht 
mittelst Stempelmarke, sondern unmittelbar zu entrichten ist. 


Die Eisenbahneröffnungen im Jahre 1885. 

Nach der lebhaften Eisenbahn-Bauthätigkeit während der 
Jahre 1881 bis 1884, welche dem Eisenbahnnetze Oesterreich- 
Ungarns mehrere grosse Hauptbahnen und im ganzen einen Zu- 
wachs von rund 3400 km brachte, verblieb der „N F. P.“ zufolge 
dem Jahre 1885 nur die Ausführung einer Reihe von Lokalbahnen. 
In Oesterreich hatte die Bauthätigkeit im Jahre 1884 den Höhe- 
punkt erreicht, für Ungarn war im selben Jahre bereits eine De- 

ression zu verzeichnen. Während im Jahre 1884 in beiden 
Reichshälften 1 250,9 km neue Bahnen dem Verkehre übergeben 
wurden, kamen im Jahre 1885 nur mehr 495,4 km zur Eröffnung, 
und zwar 182,7 km in Oesterreich (gegen 911,5 km im Jahre 1884) 
und 312,7 km in Ungarn (gegen 339,4 km im nm, Im Jahre 
1885 wurden der Reihe nach folgende Linien eröffnet: 


in in 
DEPaeeit Ungarn 


m km 
Szabadka-(Maria-Theresiopel-)Baja _ 58,50 
Krasna-Walachisch-Meseritsch . . . . . . 1,37 _ 
Zargorzany-Gorlice, Zweigbahn der Galizi- 
schen Transversalbahn . . . 2... 4,20 _ 
Pest-Donau-Ufer-Budafok (Ofen-Fünfkirche- 
mer, Bahn) : 1.10" JE SE el 1 Sul BIETER ER — 1,70 
Varadveleneze-Puspökfürddö . . . . . —_ 6,10 
Puszta-Tenyö-Kun-Szt..Marton . . . u 35,00 
Rudelsdorf-Landskron . ERITREA SER: 83,76 = 
Gran-Nana-Gsatal Les. Ach Tea —_ 20,20 
Walachisch-Meseritsch-Wsetin Ita, 18,20 _ 
Brünn-Tischnowitz iR, VER E27,80 _ 
Spielfeld-Radkersburg . . . re 80,90 = 
Vorderbrühl-Hinterbrühl . . . .. 2... 1,50 _ 
Nussdorfer Linie-Nussdorf (Dampftramway) 3,50 _ 
Szered-Galgocz-Lipotvar I RR EL 0 _ 17,20 
Ujszasz-Jaszapati EEE ALSO LGRFSER DIL DEE = 32,10 
St. iPölten-Tulln a: ER Ha ERS 46,10 _ 
Bares-Pakrac li asian m an En ER EL E— > 100,00 
Asch-Rossbach“ 12. „Einen ent 14,74 _ 
Fehring-Fürstenfeld Baht ERST 80,63 —_ 
Daruvar-Pakrae ıı) non. ee — 24,00 
Mezötur-Turkeva.....N. an Lea iR a -- 17,90 
Swokenowes-Smecna . 2. 2... 0% 10,09 _ 
182,79 312,70 


Neu konzessionirt wurden im Jahre 1885 neun Lokalbahnen 

im Gesammt-Ausmasse von 246,5 km, und zwar Hannsdorf-Ziegen- 

hhale (49,5 km), Wien-Wiener-Neudorf (12 km), Salzburg-Berchtes- 

aden (13 km), Böhmisch-Kamnitz-Steinschönau (4,5 km), Hatna- 

Kimpolung (67,5 km), Hliboka-Berhometh (53 km), Karopezin- 

ran (19,3 km) Hadikfalva-Radautz (7,5 km) und Wels-Aschach 
(20,2 km). 


Einlösung der verstaatlichten Oesterreichischen Eisenbahnen. 
Mit der ‚Vorarlberger Bahn (s. No. 3 S. 28) hat die Reihe 
dieser Einlösungen ‚bereits begonnen und sollen dieselben be- 
züglich aller übrigen verstaatlichten Bahnen noch im Jahr 1886 
durchgeführt werden, nachdem die gesetzlichen Vorbedingungen, 
wie die eisenbahnbücherliche Uebertragung auf den Staat und 
die Konvertirungen bereits durchgeführt wurden. Die statt der 
Privattitres hinauszugebenden Staatspapiere tragen auch schon 
den 1. Koupon pro 1. Juli1886. Der Bodenkredit-Anstalt, welche 
bisher die Zahlstelle für die verstaatlichten Bahnen war, ist 
dieses Verhältniss bereits gekündigt worden, sie verliert dadurch 
nur das mässige Pauschale von 10000 fi. jählich. Der finanzielle 
Dienst für diese Bahnen geht dann an die Staatskassen über. 


Technische Vorarbeiten und Bahnprojekte, i 

DasK.K. Handelsministerium hat die dem Oberstlieutenant 

i. R. Johann Freihern v. Pasetti in Wien auf die Dauer “eines 
Jahres ertheilte Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eineLokalbahnvon Freiheit nach Hohenelbe eventuell 
mit der Verlängerung über Starkenbach bis Semil mit 
Abzweigungen a) von Niederhof über Mittel-Langenau 
nach Arnau undb) von Starkenbach bis Rochlitz 
auf ein weiteres Jahr verlängert. Demselben Konzessionär wurde 
die auf die Dauer eines Jahres ertheilte Bewilligung zur Vor- 
nahme technischer Vorarbeiten für eine Lokalbahn von Braunau 
über Bodisch oder Weckelsdorf nach Trautenau 
auf ein weiteres Jahr verlängert. — Der Eisenbahnausschuss des 
Steiermärkischen Landtages befürwortet den Bau der Lokalbahn 
Weiz-Gleisdorf und einer normalspurigen Bahn von Für- 
stenfeld nach Hartberg durch das Safenthal. — Als 
Wiener Waldbahn wird geplant, eine Verbindung zwischen 
der Westbahn und der Franz-Josefbahn herzustellen, die den 
Zweck der projektirt gewesenen Wiener Waldbahn erfüllen, sich 


| „Pest. LI.“ schreibt, in Ungarn allmählich Fortschritte. 


jedoch nicht bis Tulln erstrecken soll. Im Verein mit der bereits 

estehenden, vom Praterstern ausgehenden, die Süd- und West- 
bahn verbindenden Linie soll eine Art Rundbahn hergestellt 
werden, durch welche von den Bahnhöfen, sowie von der Prater- 
stern- und Zollamtsstation der Besuch fast sämmtlicher um Wien 
bis Klosterneuburg gelegenen Sommerfrischen ermöglicht würde. 
— Im Krainischen Landtage wurde über den Stand der Unter- 
krainer Eisenbahn referirt und der Landesausschuss be- 
auftragt, rechtzeitig eine Petition wegen Einbringung der dies- 
bezüglichen Vorlage im Reichsrathe an die Regierung zu richten 
und zugleich dahin zu petitioniren, dass das fragliche Bahn- 
projekt in einer Gesetzesvorlage einheitlich behandelt, und dass 
die von Laibach nach Unterkrain führende Bahnlinie eventuell 
als Verlängerung, - respektive Anschlussbahn der Kronprinz Rudolf- 
Bahnstrecke Tarvis-Laibach zur Ausführung gebracht werde. 
— In Bruck an der Mur fand über Einladung des 
Exekutivkomitees des Eisenbahntages eine Sitzung betreffs 
Ausbau der Lokalbahn Kapfenberg-Aflenz-Seebach 
statt, bei welcher die Trace und die Stationen und Güter- 
ladestationen (Kapfenberg, Margarethen-Hütte, Thörl, Aflenz und 
Seebach) beschlossen wurden. Bezüglich des erforderlichen Bau- 
kapitals wurde der Beschluss dahin gefasst, dass die Hälfte des 
Anlagekapitals von einer FInaDzETUDRE beigestellt werde und die 
andere Hälfte durch die Bezirke Aflenz und Mariazell, durch 
Interessenten und das Land aufzubringen sei. Behufs Erlangung 
einer angemessenen Subvention seitens des Landes wurde das 
Eisenbahnkomitee ermächtigt, eine Petition nebst Motivenbericht 
und Kostenvoranschlag an den Landtag zu richten. 


Bahneinnahmen im November 1885. 

In diesem Monate wurden auf den Oesterreichisch - Unga- 
rischen Eisenbahnen im ganzen 3 861 524 Personen und 6 650458 t 
Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme von 21811 9321. 
erzielt, das ist pro Kilometer 981 fl. — Im, gleichen Monate 
1884 betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehre von 
3871265 Personen und 6596 870 t Güter 22378111 fl. oder pro 
Kilometer 1045 fl.; daher resultirt für den Monat November 1885 
eine Verminderung der kilometrischen Einnahmen von 6,1 pCt. 
— Die auf dem Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetze in 
der Zeit vom 1. Januar bis Ende November 1885 erzielten Trans- 

orteinnahmen beziffern sich auf 224 526 283 fl, in der gleichen 

eriode 1884 auf 222637717 fl. Da die durchschnittliche Ge- 
sammtlänge des Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnnetzes 
für die eben genannte Zeitperiode 1885 21953 km, für densel- 
ben Zeitraum des Vorjahres hingegen 20 784 km betrug, so stellt 
sich die durchschnittliche Einnahme pro Kilometer für die elf- 
monatliche Betriebsperiode 1885 auf 10 227 fl., gegen 10 727 fl. im 
Vorjahre, das ist um 500 fl. ungünstiger, oder auf das Jahr be- 
rechnet, pro 1885 auf 11157 fl. gegen 11 702 fl. pro 1884, das ist um 
645 fi. oder in beiden Fällen um 4,6 pCt. ungünstiger. 


Transportable Feldeisenbahnen. 
Die Einführung solcher Keldeisenbahnen bei den in- 
dustriellen und landwirthschaftlichen Betrieben macht, Ki der 
emäss 
den in dieser Hinsicht in anderen Ländern gemachten Erfah- 
rungen schreitet die Verallgemeinerung dieses wohlfeilen und 
praktischen Transports-Hilfmittels sehr rasch fort, nachdem ein- 
mal die Anfangsschwierigkeiten und die alte Gewohnheit, sich 
mit Menschen- und Thierzugkraft zu behelfen, überwunden ist. 
Es lässt sich diesen ohne Anwendung von Nägeln und Bolzen 
konstruirten wohlfeilen Feldbahnen in dem an Arbeitskraft armen 
Lande eine grosse Zukunft prognostiziren. 
Die neue Konzession der Ferdinands-Nordbahn. 
Das am 5. d. M. erschienene „Reichsgesetzblatt* veröffentlicht 
die Konzessionsurkunde für die Kaiser Ferdinands - Nordbahn. 
Dieselbe ist vom 1. Januar 1886 datirt, mit welchem Tage auch 
Ban das Privilegium vom 4. März 1836, sowie die später 
ertheilten Konzessionen ausser Kraft getreten sind, mit Ausnahme 
jener Bestimmung der Konzessionsurkunde der Mährisch-Schlesi- 
schen Nordbahn, in welcher die Staatsgarantie jenes Betrages 
ausgesprochen ist, der zur Verzinsung und Amortisirung der 
Effekten dieser Zweigbahn nothwendig ist und die mit den in 
der neuen Konzession angeführten MoJifikationen in Kraft bleibt. 
Die Kongession ist, wie ausdrücklich bemerkt wird, infolge der 
auf Grund des abgeschlossenen Uebereinkommens mit der Staats- 
verwaltung gestellten Bitte nur „in Erwägung der Gemeinnützig- 
keit des Unternehmens“ ertheilt worden. Sie erstreckt sich auf 
alle bisher von der Gesellschaft erbauten oder erworbenen Eisen- 
bahnen, sowie auf jene, welche auf Grund jenes Uebereinkommens 
zu erbauen sind. Die neue Konzession ordnet an, dass die Firm 
fortan zu lauten habe: „K.K. privilegirte Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn“ Die Dauer der Konzession ist konform dem Gesetz 
vom 6. September 1885 bis zum 31. Dezember 1940 und somit auf 
55 Jahre festgesetzt. Es versteht sich von selbst, dass all 
38 Paragraphen der Konzession in vollständiger Uebereinstim. 
mung sind mit dem oben erwähnten Gesetze, sowie mit dem er- 


 wähnten Uebereinkommen. Nur bei einzelnen derselben, deren 
Fassung in dem Gesetze oder Uebereinkommen naturgemäss blos 
- eine mehr allgemeine sein konnte, ist eine präzisere Formulirung 
_ und bei mehreren eine genauere Detaillirung eingetreten. Die 
vorliegende Textirung ist ein Ergebniss eingehender Verhand- 
lungen, welche zwischen den einzelnen Ministerien einerseits und 
der Regierung und der Nordbahndirektion andererseits durch 
- längere Zeit gepflogen worden sind. Die betreffenden Para- 
paapben beziehen sich theils auf die Einhaltung des Bäutermius 
bei einzelnen neu zu erbauenden Strecken, ferner auf die Vor- 
lage der Detailprojekte für solche Linien, die Beschaffung der 
> Fahrbetriebsmittel und Schienen aus inländischen Werken, die 
4 Benutzung der Anschlussbahnhöfe, die Gestattung der Einmün- 
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nungen in Betreff der Tarife, bezüglich derer die beigegebenen 
- Tabellen die genauesten und detaillirtesten Ziffernreihen vor- 
- führen, so dass eine urrichtige Anwendung oder irrige Taxation 
fast ausgeschlossen erscheint. Nach dem Texte der diesbezüg- 
_ lichen Paragraphen sind zum Beispiel die Tarife für den Per- 
‚sonen- und Frachtenverkehr des Hauptnetzes (einschliesslich der 
- Montanbahn), innerhalb dessen die Manipulationsgebühr in jedem 
_ Falle nur einmal zur Einhebung gelangen darf, auf dem Prin- 
3 N der fallenden Skala basirt und haben als Maximaltarife zu 
- gelten. Die Tarife, sowie die Nachlässe aller Art sind der Auf- 
 sichtsbehörde vorzulegen und nach den bestehenden Normen 
_ öffentlich kundzumachen.. Die einem Versender zugestandenen 
 Begünstigungen jeder Art sind allen Versendern unter den näm- 
_ lichen Bedingungen zuzugestehen. Die Differentialtarife zu 
Gunsten, der ausländischen Produktion sind, ausgenommen, wo 
- dieselben durch die Konkurrenz mit anderen Transportanstalten 
oder im Sechafenverkehre bedingt sind, ausgeschlossen. Die 
- Staatsverwaltung ist berechtigt, in Fällen ausserordentlicher 
Theuerung der Lebensmittel für Menschen und Nutzthiere in den 
Ländern der diesseitigen Reichshälfte die bezüglichen: Fracht- 
reise nach Erforderniss herabzumindern. — Unmittelbar nach 
rtheilung der Konzession wurde auch in dem Handelsregister 
bei der Firma „Ausschliessend privilegirte Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn“ eingetragen, dass sich diese Gesellschaft nunmehr auf 
die theilweise geänderten Statuten gründet. Denselben zufolge 
lautet die Firma der Gesellschaft fortan wie oben angegeben. 
Diese neue Firma wird in der bisherigen Art und von den im 
-- Handelsregister eingetragenen Personen gezeichnet. Die ent- 
W gegengesetzte Eintragung wurde gelöscht. 


Entscheidung der Königlichen Kurie. 

Eine an den vom Endpunkte der Bahn entfernt domiziliren- 
den Adressaten aufgegebene Maschine wurde vom Bahn-Expedite 
dieser Station, ohne vorherige Weisung der Parteien, an diesen 
- Wohnort abgesendet. Der hierüber gegen die Bahnanstalt an- 

Rue Entschädigungsklage wurde oberstgerichtlich aus 

em Grunde Folge gegeben, weil die Bahn gemäss $$ 59 und 61 
- des Betriebsreglements nur gehalten war, den Adressaten von 
- der Ankunft dieser Sendung zu verständigen, und bei deren Un- 
 anbringlichkeit eine solche Verständigung an den Aufgeber zu 
- richten, falls aber auch diese erfolglos geblieben wäre, die Feil- 
 bietung der fraglichen Sendung zu veranlassen. 


Eisenbahn-Direktorenkonferenzen. 

Die Funktion der geschäftsführenden Direktion für die 
- Oesterreichischen Eisenbahnlinien hat für das laufende Jahr die 
 Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen in Wien über- 
nommen. In den Sitzungen der Ungarischen Eisenbahnen wird 
den Vorsitz das Budapester Direktorium der Oesterreichisch- 
 Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft führen, 


Das Ungarische Eisenbahn-Jahrbuch. h 

i Von diesem vom Ministerialsekretär und Mitredakteur des 
"Ungarischen Fachblattes, Ladislaus von Vörös, heraus- 
gegebenen Jahrbuch ist der 1. Theil des 6. Jahrganges erschienen 
und enthält in gründlicher, erschöpfender und dabei sehr an- 
- ziehender Darstellung die Vorkommnisse von 25 Ungarischen 
Eisenbahnen aus den Jahren 1882—1883 und 1884 auf 640 eng- 
gedruckten Seiten. Der 2. Theil wird im beiläufigen Umlange 
von 60 Bogen im nächsten Monat erscheinen und wird die 
_ Ungarischen Staatsbahnen, die Oesterreichisch-Ungarische Staats- 
bahn, die Gewerbsbahnen, die neuen Vizinalbahnen und die 
_ Schiffsunternehmungen aus: den gedachten Jahren ebenfalls nach 
allen ihren geschichtlichen und verkehrsstatistischen Daten be- 
handeln. Leider kann das Werk nicht auch in Deutscher Sprache 
herausgegeben werden; wir behalten uns daher vor, aus dem- 
selben successive mehrere interessante Partien der Vereinszeitung 
 mitzutheilen. I 
Fa} Entscheidung des Eisenbahn-Schiedsgerichts. e 

ie Wegen Ueberschreitung der Lieferfrist wurde gegen die Oester- 
reichisch-Ungarische Staatsbahn geklagt. Es handelte sich um eine 
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Sendung von Säcken, die am 18. September v. J. in Wien auf- 
gegeben wurden und erst am 23. September Mittags von der 
klägerischen Firma in Neuhäusel bezogen werden konnten, Wie 
nun deren Vertreter bei der Verhandlung geltend machte, habe 
sich die Firma verpflichtet, eine Sendung Gerste am 22. Septem- 
ber von Neuhäusel zu expediren, und da sie wegen verspäteten 
Eintreffens der säcke die eingegangene Verpflichtung nicht er- 
füllen konnte, dem Käufer der Gerste 100 fl. vergütet, welchen 
Betrag sie von der Staatsbahn als Schadenersatz beanspruche. 
Nun wurde aber im Laufe der Verhandlung konstatirt, dass die 
Maximal-Lieferzeit für Frachtse ndungen von Wien nach Neuhäusel 
vier Tage betrage, somit im vorliegenden Falle erst am 22. Sep- 
tember um 12 Uhr Nachts abgelaufen sei. Wenn nun auch eine 
Ueberschreitung der Lieferfrist um 12 Stunden stattgefunden, so 
sei doch nicht nachgewiesen, dass hierdurch der klägerischen 
Firma ein Schaden erwachsen sei; vielmehr sei, der Angabe des 
klägerischen Vertreters zufolge, der Schaden nur dadurch ent- 
standen, dass die Firma die Gerste am 22. September, also zu 
einer Zeit hätte verladen sollen, in welcher die Bahn zur Liefe- 
rung der Säcke noch nicht verpflichtet war. Das Schiedsrichter- 
Kollegium wies sonach den Anspruch des Klägers zurück. 


Die Stadtbahn in Wien und in Berlin. 

Im Oesterreichischen Eisenbahnklub hielt der Gemeinderath 
Stiassny einen Vortrag über das bekanntlich von der Wiener 
Gemeindevertretung acceptirte Pr ojekt Siemens & Halske, welches 
mit theilweiser Benutzung der Verbindungsbahn eine Untergrund- 
bahn durchführen will; demtrat Süd bahn-Baudirektora.D.Flattich 
mit einem warmen Plaidoyer sachgemäss entgegen. Da in dieser 
Debatte die Berliner Stadtbahn oft erwähnt wurde, so ist ein 
diesbezüglicher Vortrag des Reichstagsabgeordneten Exner von 
grossem Interesse. Er entwarf zunächst ein lebhaft gezeichnetes 
Bild über die technischen Einrichtungen, den Betrieb und Ver- 
kehr der Berliner Stadtbahn, markirt durch eine Reihe von neuen 
authentischen Daten. Besonderen Anklang fand die Darstellung 
der leitenden Gedanken der Preussischen. Staatsverwaltung bei 
der Durchführung des Stadtbahn-Projekts. Hierauf sucht der 
Redner den Zusammenhang nachzuweisen, welcher zwischen den 
monumentalen Leistungen bei Erbauung der Berliner Stadtbahn 
und zwischen der Entwickelung des technischen Unterrichts in 
Berlin bestehe. 


Die beiden letzten Vortragsabende im Eisenbahnklub. 

Dieselben hatten eine vorwiegend polemische Tendenz 
gegen die Klubvorträge und die im Druck erschienene Abhand- 
ung ‚des Generaldirektors der Oesterreichischen Bahnen a. D. 
Herrn v. Nördling: „Die Selbstkosten der Eisenbahntransporte 
und die Wasserstrassenfrage in Frankreich, Preussen und Oester- 
reich“. Im Vortrage des Herausgebers Zels des „Danubius*: 
„Einiges über die Selbstkosten im Eisenbahnbetriebe und über 
die Wasserstrassenfrage in Oesterreich“ suchte er die angebliche 
Grundlosigkeit der Behauptungen und Widersprüche bezüglich 
der Wasserstrassen mit einem warmen Plaidoyer für deren Er- 
richtung und Fortentwickelung darzuthun. — In einer gleichen 
Polemik erging sich der Redakteur der „Wiener Allgemeinen 
Zeitung“, Dr. Hertzka, in seinem Vortrage „über die Selbst- 
kosten der Eisenbahnen“, worin auch er gegen die gedachte Ab- 
handlung und für sein, in dieser Zeitung auch schon bespröchenes, 
abenteuerlich zu nennendes Projekt der Einheitstaxe von 30 kr. 
für die Personenbeförderung bis au die Grenzen der Monarchie, 
sprach. Da Herr v. Nördling beiden Gegnern die Antwort 
nicht schuldig bleiben wird, so werden wir seinerzeit auf diese 
Fragen noch zurückkommen. Treffend äusserte sich der Klub- 
präsident, Generalsekretär Dr. Eger, über dieses Projekt in 
seinem Danke für den Vortrag, dass es kaum gelungen sei, 
jemanden von der Versammlung zu überzeugungsvollen An- 
hängern dieser Zukunftsidee zu machen, dass aber jedem Zuhörer 
die Veberzeugung sich aufdringt, dass der Vortragende ein ehr- 
licher, überzeugungstreuer und geistvoller Anwalt seiner Idee ist. 


Börsenbericht und Rentabilität der Bahneffekten. 
Ungeachtet der politischen Windstille influirte die Ver- 
schlechterung der Valuta lähmend auf die Koursentwickelung. 
Staatsbahn (267.75), Carl-Ludwig (220) und Südbahn (133) stiegen 
um etwa 25—50 kr., dagegen waren fast alle übrigen Bahnen 
vernachlässigt. Der gehoffte Zufluss aus den eingelösten Januar- 


fälligkeiten per 103,8 Millionen Gulden blieb somit aus. Gemäss 
den Koursen vom 31. Dezember v. J. berechnete sich die Renta- 
bilität der marktgängigen Bahnpapiere wie folgt: 1 
Zins. Rentabi- 
Kours fugg tät in 
Prozent. 
A. In Noten verzinsliche Prioritäten. 
Budapest-Fünfkirchner Bahn . . . 100.— 5,— 5,— 
Ferdinands-Nordbahn in ©. M.. . . ,„ 105.50 4,5 4,26 
n R „0e.W. .... 101. 45 4,45 
Südnorddeutsche Verbindungsbahn . „ 9940 4472 45 
Theissbahn ol la Mes Malin vaio ae cd Me 106.— 5,— 4,72 


B. Eisenbahnaktien. 


Böhmische Nordbahn . . . ......180.— 7— 5,83 
Elisabethbahn I. Emission 200 fl. C. M. 241.75 5,476 4,76 
Ferdinands-Nordbahn . .. . ....2320.— 14,52 6,57 
u C. In Silber verzinslich . 
Prioritäten. 

Albrechtbahn, .. 8.2 2123 2) 10 27100500 75, — 4,98 
Alföld-Fiumaner Bahn I, Emission . . 9980 5,— 5,01 
Böhmische Nordbahn Fe ea. 8, 4,5 
Böhmische Westbahn. . . 2 2.2... 9%-—- 4— 4,21 
Buscht&hrader Bahn . gt . 193.—- 5— 4,85 
Donau-Drau Eisenbahn. . . . 98.80 5,— 5,06 
Ferdinands-Nordbahn Anl. 1872 . . 113.30 5— 4,41 

5 R (Mähr.-Schles.) 108.70 5,— 4,6 
Rranz{Josefbahu Ian HET, 9230 4— 4,31 
Fünfkirchen-Barceser Bahn . 101.25 4,93 4,87 
Galizische Carl-Ludwigbahn . 100.— 45 4,5 
Kaschau-Oderberger Bahn. . . . ... 10030 5— 4,99 
Lemberg-Czernowitzbahn Emission 1884 82.— 3,6 4,39 

„1884 89.25 4,— 4,48 

Oesterreichische Nordwestbahn Lit. A. 103.80 4,972 4,79 

. R ».B.10250 ı5— 4,87 
Rudolfbahn et IRRE DE RER ER 4,47 
Siebenbürger Eisenbahn . . 2. ......9.70. 4,93 4,89 
Südnordd. Verbindungsb. II. Emission 102,50. 5,— 4,87 
Ungarisch-Galizische Eisenb. I. Emission 99.80 5,— 5,01 
Ungarische Nordostbahn . . . 2.2.9860 5,— 5,07 
Ungarische Westbahn . . . ... 9950 5,— 5,02 

KEisenbahnaktien zu 200 fl. Oe. W. 

Alföld-Fiumaner Bahn . . .... 285.50 4,895 5,39 
Elisabethbabn (Linz-Budweis) . 214.— 5,25 4,91 
3 (Salzburg-Tirol) 

IL. Bmission 7... 2 weh 205— 5— 4,88 
Franz-Josefbahn . . ... 211.75 5,25 4,95 
Kaschau-OdJerberger Bahn . . 150.— 3,972 5,29 
Lemberg- Czernowitz-Jassybah 227.75 6,5 5,71 
Nordwestbahn Lit. A. . . . 169.— 4,15 4,91 

x Bits 163.— 3,5 4,29 
Rudolfbahn KERNE 187.— .475 5,08 
Ungarisch-Galizische Bahn 174,— 4,972 5,74 
Ungarische Nordostbahn 174.25 2,565 2,83 
Ungarische Westbahn . . 166.50 4,867 5,84 

In Gold verzinslich. 
Anlehen. 
Ungarische Eisenbahnanlehen zu 120fl. 152.— 5,— 4,93 
Ungarische Ostbahnobligat. v. J. 1876 . 110.75 4,5 5,07 
Eisenbahnprioritäten. 
Albrechtbahn zu 400 .4 = 200 fl. Gold 

für.1004. Nom. "rad. sur Rel2T2bD— 4,86 
Elisabethbahn 609 und 3000 4 für 

200 ARE Er ee Fe LO. 3,87 
Elisabethbahn 400 und 2000 4 für 

200. MR el ee el an 23:A0, RA 4,09 
Salzkammergutbahn zu 400 M für 

200, AU Nom ee ne STERN 4,— 4,07 
Ungarische Nordostbahn zu 40 4 = 

500 Fres. für 200 fl. Nom. . . . .. 197.50 5— 4,55 
Staats-Eisenbahngesellschaft zu 500 Fres, 

pro Stuck L.un ren wen na er Eos 3,72 
Staats-Eisenbahngesellschaft, Anlehen 

1883201400 AA Ram. A 123.25 4— 4,01 
Südbahn zu 500 Fres. pro Stück . . . 156.50 2,6 4,15 

al. , 200 fi. Gold für 100 fl. Nom. 129.25. 5,— 4,83 
Vereinigte Prioritätsanleihe Ungaris cher 

Eisenbahnen für 100 fi. Nom. . 126.— .5,— 4,95 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


\ Alphabetisches Verzeichniss der Eigenthumsmerkmale der 
Eisenbahn - Güterwagen und Adressen - Verzeichniss der Wagen- 
Verwaltungen. Zu dem erstgenannten Verzeichniss ist der 
V. Nachtrag und zu dem anderen Verzeichniss ist d“r VI; Nach- 
trag von der geschäftsführenden Direktion des Vereins heraus- 
gegeben worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

‚No. 102 vom 9.d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. Ueber- 
weisung eines Antrages auf Abänderung der Bestimmungen in 
Artikel 23.des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement 
an die Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs zur 
Vorbereitung für die Beschlussnahme der Generalversammlung 
(abgesandt am 14. d. Mts.). 

No. 150 vom 9. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend das Abrechnungsverfahren auf den Gemeinschafts- 


(Uebergangs-) Stationen der Preussischen Staatseisenbahnen (ab- 
gesandt am 13. d. Mts.). 

No. 151 vom 9. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend das Verzeichniss der Maximal-Ladeprofile (abgesandt 
am 13. d. Mts.). 

No. 239 vom 10. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 


'Begleitschreiben zu dem V. Nachtrage zum alphabetischen Ver- 


zeichnisse der Eigenthumsmerkmale der Eisenbahn-Güterwagen 
und des VI. Nachtrages zu dem Adressenverzeichnisse der Wagen- 
verwaltungen (abgesandt am 12. d. Mts.). 


Die Spanischen Eisenbahnen am 1. Januar 1885.*) 


Nach der von der Spanischen Generaldirektion der öffent- 
lichen Arbeiten herausgegebenen Statistik”*) waren am 1. Ja- 
nuar 1885: 


‚ B im Ent- 
im im 

: wurf ge- 

Betrieb | Bau > Shit 


Kilometer 


Eisenbahnen für allgemeinen Verkehr 


(lineas de servicio general), . . 7846 720 834 
Eisenbahnen, welche ‘nicht zu dem 
für den allgemeinen Verkehr be- 
stimmten Netze gehören (lineas no 
comprendidas en la red del servicio 
general). .E KWO nee 435 230 266 
Trambahnen (tranvias) . . ...» 106 110 156 
Zusammen . . | 8387 | 1050| 1256 


Im Laufe des Jahres 1884 sind nur 30 km neue Eisenbahn, 
zu dem nicht für den allgemeinen Verkehr bestimmten Netze 
gehörig (Caceres-Merida), und 41 km. Trambahnen (Busdogne- 
Verinna) eröffnet worden. 

An Subventionen wurde vom Staate an Eisenbahngesell- 
schaften im Rechnungsjahre 1883/84 der Betrag von 13 851 539 Pe- 
setas. (11 081 231 44) gezahlt; im ganzen sind bis zum 31. Dezem- 
ber 1885 an Subventionen gezahlt worden: 


Gewöhnliche Subvention . . . . . 531174274 Pesetas 
Zusatzsubvention . . 0.22 0 12 20.0 2920428 77, 
Rückzahlbarer Vorschuss . . . , 52 571 711 Fi 
Unmittelbare Unterstützung verschie- : 

dener Unternehmungen . . . . .„ 28916 723 & 


641 917 236 Pesetas 
gleich 513 538 789 M 


Ueber die Eisenbahntelegraphen Italiens im 
Jahre 1884. 


Im Laufe des Jahres 1884 wurden — wie wir dem „Statisti- 
schen Bericht über die Telegraphen des Königreichs Italiens im 
Jahre 1884“ entnehmen — 682 km neuer Telegraphenlinien gebaut 
mit 5944 km Leitungen, so dass am Schlusse dieses Jahres die 
Ausdehnung sämmtlicher Telegraphenlinien 29188 km mit 
103 080 km Leitungen betrug. Deutschland hatte zu dem gleichen 
Zeitpunkte 100890 km Linien mit 357389 km Leitungen und wurde 
in der Ausdehnung der Linien zwar von Russland um ein Ge- 
ringes übertroffen, von Frankreich beinahe erreicht, stand jedoch 
beiden Ländern an Ausdehnung der Leitungen voran. Ausser 
diesen drei Ländern hatten nur England und Oesterreich eine 
grössere Länge an Telegraphenlinien aufzuweisen als Italien, an 
Länge der Leitungen wurde dieses von Oesterreich jedoch nicht 
erreicht. Die übrigen Länder Europas standen Italien in dieser 
Hinsicht nach. \ \ 

Von der Gesammtlänge der Telegraphenlinien kamen auf, 
die Eisenbahnen 11565 km mit 69396 km Leitung; es entfielen 
demnach auf 1 km Telegraphenlinie 6 km Leitung, bei den die 
gewöhnlichen Strassen benutzenden dagegen noch nicht 2 km. 

Unterbrechungen fanden im Ganzen 2763, davon 1203 auf. 
auf den der Eisenbahn folgenden Telegraphen statt, und zwar 9 
durch Beschädigung der Telegraphenstangen, 124 durch Riss des 
Drahtes, 117 durch Beschädigung der Isolatoren und 953 durch 
Ablenkung des Stromes; auf 100 km Telegraphenlinie kamen 
demnach 10,40, auf 100 km Leitung 1,73 Unterbrechungen, während 
sich BEL NEN anderen Telegraphen das Verhältniss auf 8,85 bezw. 
4,63 stellt. 


.) u „Die Spanischen Eisenbahnen am 1. Januar 1884“ 
Jahrg. 1885 No. 5 $. 52 d. Ztg. 

**) Situaciön de los ferrocarriles en 1° de enero de 1885. 
Ministero de Fomento. Direccion general de obras püblicas. 
Madrid 1885, be); 


- Im Jahre 1883 war das Verhältniss der Unterbrechungen 
der an der Eisenbahn gelegenen Telegraphen zur Länge der 
Linien oder Leitungen noch 17,27 bezw. 2,91 pCt. 

Die Länge der von den Eisenbahnen selbst verwalteten 

Linien, die Zahl der Telegrapherämter und Apparate, bei den 

_ _ bedeutenderen Eisenbahnen und den Wen Hanne ergibt die 
folgende Uebersicht. 


Länge ee ng mit 
i £ zZ erkehr 
- [=] 
x \ . s für | nur für Zahl 
? a & 
ln 5 © & | Privat- |Eisenbahn-| zusam- N 
PR de- Dienst- | men DI = 
} o | 3 |peschen|depeschen 
ii km | km Anzahl 
r 
_ Oberitalienische. | 405| 10 842 494 61 555 1048 
Süditalienische . | 266] 6136 192 177 369 557 
Römische .| 1564| 3807 155 87 192 312 
Sardinische : = 8083 32 8 40 54 
- Venetianische. . 18| 245 22 6 28 33 
_ Westsicilische .| —| 400 20 4 24 37 
Nordmailändische | 63) 67 15 1 16 23 
Dieübrigen Eisen- 
bahnen zu- 
— _ sammen . . .| 120) 321 40 9 49 \ 56 
Die Trambahnen 85| 226 18 9 27 31 
{ Gesammtzahl |1111|22847| 988 | 312 | 1300 | 2151 


P  _ Befördert wurden auf diesen Linien im ganzen 8 505 067 De- 

Bm. und zwar 7828694 Eisenbahn-, 30240 Telegraphen- 

- Dienstdepeschen, ferner 9444 Staats- und 608 575 Privatdepeschen 

nach Orten in Italien, sowie 28114 nach dem Auslande. 

2 Ankamen im ganzen 8563253 Depeschen,. von denen das 

Inland 8 552508, das Ausland 10745 absandte. Es wurden daher 
abgesandt und empfangen 17068320 Depeschen und zwar 
10 876 106 von den Oberitalienischen, 3 292 033 von den Süditalie- 
nischen, 2144979 von den Römischen Eisenbahnen; jede der 
anderen Eisenbahnen bleibt noch bedeutend unter 200.000 De- 
peschen. 

Eingenommen wurden hierfür seitens sämmtlicher Eisen- 

bahnen von Privaten 794 128 L., vom Staate 14 762 L. 


Präjudizien. 

Sind die im Eigenthum der Reichs-Postverwaltung st ehenden 
Eisenbahn-Postwagen Güter im Sinne des $ 25 des Eisenbahn- 
gesetzes vom 3. November 1858? Finden auf die Beförderung 
derselben die Bestimmungen der $$ 38, 67 des Eisenbahn-Be triebs- 
 reglements sinngemässe Anwendung? Begriff des „unabwend- 
‚baren äusseren Zufalls*. Schiedsspruch des Reichsgerichts (ver- 
-einigter IV. und V. Civilsenat) vom 28. September 1885 in Sachen 
des Königlich Preussischen Eisenbahnfiskus, Klägers gegen den 

Reichs-Postfiskus, Beklagten. 


Thatbestand. 


x Am 20. Oktober 1881 entgleiste der Expresszug Berlin-Hannover 
kurz vor Rathenow infolge eines Radreifenbruchs an dem mitlaufen- 
den, dem Beklagten gehörigen Bahn-Postwagen. Dieser erlitt infolge 
der Entgleisung mehrfache Beschädigungen und ist in Gemässheit 
des zwischen den Parteien bestehenden Vertrages in der kläge- 
“rischen Werkstatt reparirt. Die Kosten der Reparatur betragen 
(abgesehen von einem bereits berichtigten Betrage von 26,78 .) 


gegen das Herzstück einer Weiche beim 
V eunhausen verursacht sei, hat jedoch 
Beweisanträge in dieser Hinsicht nicht gestellt. Wiewohl an 
sich die Kosten der Unterhaltung und Ausbesserung des frag- 
lichen Bahn-Postwagens dem Beklagten zur Last fallen, hält sich 
derselbe doch zur Erstattung der vorerwähnten, im gegenwär- 
‚tigen Verfahren beanspruchten Reparaturkosten an den Kläger 
mit Rücksicht auf die Vorschrift des $ 25 des Preussischen 
 Eisenbahngesetzes vom 3. November 1838 nicht für verpflichtet 
und hat daher die Abweisung des auf Zahlung von 3158,28 4 
gerichteten Klageantrages verlangt. 

Zur Begründung des Klageanspruchs macht Kläger in 
erster Linie geltend, dass der allegirte $ 25 auf die durch Gesetz 
den Eisenbahnen auferlegte Verpflichtung zur unentgeltlichen 


| j erlassen der Station 
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Beförderung der Postwagen überhaupt keine Anwendung finde, 
dass diese Beförderung vielmehr zu demjenigen Betriebe ge- 
höre, dessen Unternehmerin die Postverwaltung sei, welche daher 
auch die bei demselben — ohne Verschulden der Eisenbahn — 
entstandenen Schäden zu tragen habe. Obgleich diese Rechts- 
auffassung in den letzten Jahren von der Eisenbähnverwaltung 
in der Praxis nicht mehr aufrecht erhalten sei, glaubt Kläger 
dieselbe doch als die von ihm noch immer für richtig erachtete 
vertreten zu müssen. 

Demgegenüber weist Beklagter auf die Gründe des Urtheils 
des V. Civilsenats des Reichsgerichts vom 29. Oktober 1881 in 
Sachen der Thüringischen Eisenbahngesellschaft wider den Post- 
fiikus und auf einen Beschluss des Preussischen Staatsministe- 
riums vom Jahre 1872, insbesondere das Votum des Preussischen 
Justizministers vom 15. November 1871 hin, in welchen die ent- 
gegengesetzte Auffassung als die zutrıffende anerkannt sei. 

Im weiteren ist Kläger der Ansicht, dass auch unter der 
Voraussetzung der Anwendbarkeit des $ 25 eit. der Klage- 
anspruch gerechtfertigt sei, weil der Ausnahmefall des unab- 
wendbaren äusseren Zufalls vorliege. Er führt in Bezug hierauf 
folgendes aus: 

Der Begriff des Zufalls, als Befreiungsgrundes von Ver- 
BL: sei kein absoluter, sondern stehe in Beziehung zur 

erson des Verpflichteten und schliesse alle schädigenden Ereig- 

nisse ein, für welche dem letzteren ein vertretbares Verschulden 
nicht zur Last falle. Das Erforderniss der Unabwendbarkeit 
verändere den Begriff des Zufalls qualitativ nicht, sondern 
bedinge nur eine gesteigerte Anforderung an die Sorgsamkeit 
des Verpflichteten, der nur bei Anwendung der grössten Diligenz 
von der Haftung befreit werde. Da nun die Parteien darüber 
einig seien, dass der fragliche Radreifenbruch nicht durch das 
Verschulden einer Person herbeigeführt, dass insbesondere auch 
in der der Bahnverwaltung obliegenden Unterhaltung und Revi- 
sion nichts versäumt worden sei, so könne das Vorhandensein 
eines unabwendbaren Zufalls nicht bestritten werden. Dieser 
sci aber auch im Sinne des eitirten Grsetzes, welchem der 
$ 1734 Theil 11 Titel 8 des Allgemeinen Landrechts zu Grunde 
liege, als ein „äusserer“* anzusehen, weil er weder durch die 
Leute der Bahnverwaltung, noch durch einen Mangel der Betriebs- 
einrichtungen, sondern durch einen inneren, nicht erkennbar 
gewesenen Mangel der beförderten Sache verursacht sei. Denn 
da der zersprungene Radreifen die vorschriftsmässige Stärke 
gehabt habe, so könne die Ursache des Bruchs nur in einem 
Mangel der inneren Struktur des dazu verwendeten Materials 
gefunden werde, welche sich der äusseren Wahrnehmung ent- 
ziehe. Es könne aber nicht die Absicht des Gesetzes sein, die 
Eisenbahnverwaltung mit der Haftpflicht für Schäden zu be- 
lasten, deren Abwendung ihr völlig unmöglich sei. — Zu dem 
nämlichen Ergebniss führe endlich auch die Erwägung, dass, 
wenn man die unentgeltlich zu befördernden Postwagen 
als „Güter“ ansehen wolle, man auf sie auch die Bestimmungen 
der $$ 38, 67 des Eisenbahn-Betriebsreglements sowie der Ar- 
tikel 395, 424 No.4 des Handelsgesetzbuchs Sinngemäss anwenden 
müsse, wonach die Eisenbahn in Ansehung der Güter, welche 
vermöge ihrer eigenthümlichen natürlicheu Beschaffenheit der 
besonderen Gefahr ausgesetzt sind, Beschädigung — namentlich 
Bruch — zu erleiden, nicht für den Schaden haftet, welcher aus 
dieser Gefahr entsteht, 

Der Beklagte hat dieser Ausführung widersprochen und 
gegen dieselbe folgendes geltend gemacht. Dass der einge- 
tretene Schade durch die Schuld des beschädigten Reichs-Post- 
firkus verursacht sei, habe Kläger selbst nicht behauptet. 
Ebensowenig könne aber auch von einem unabwendbaren 
äusseren Zufall, als Schadensursache, die Rede sein, da Kläger 
eingeräumt habe, dass die Ursache des Unfalls nicht festzustellen 
sei. Dadurch allein, dass der zersprungene Radreifen noch die 
vorgeschriebene Stärke gehabt habe, werde nicht einmal die 
Möglichkeit ausgeschlossen, dass der Bruch durch das Ver- 
schulden einer im Balınbetriebe beschäftigt gewesenen Person 
oder durch einen Fehler der Bahnanlage verursacht sei. Denn 
bei den Radreifenbrüchen wirkten die verschiedenartigsten 
Umstände mit, wie dies aus einer in Abschrift überreichten Ver- 
fügung des Reichs-Eisenbahnamts vom 15. März 1884 erhelle, 
wonach als Ursachen der Radreifenbrüche neben der Beschaffen- 
heit des Materials und dem hier nicht in Frage stehenden 
Eintritt strenger Kälte noch die Konstruktion des Oberbaues, 
die Schnelligkeit der Fahrt, sowie der Einfluss der Bremsen in 
Betracht kamen. Könne hiernach die Schlussfolgerung des 
Klägers auf vorhanden gewesene Mäugel des Materials, als Ur- 
sache des Bruchs, als richtig nicht anerkannt werden, so.würde 
hierin auch keinesfalls ein äusserer Zufall zu finden sein, 
worunter nur äussere Einwirkungen auf den Betrieb zu ver- 
stehen wären, welche entweder von Dritten ausgingen oder die 
Folgen von Naturereignissen seien. Keins von beiden treffe hier 
zu, da es sich um ein Naturereigniss nicht handele und Kläger 
selbst den Radreifen habe aufziehen lassen. Da Kläger jedes 
eigene Verschulden ablehne, so könne sein Exkulpationsvor- 
bringen nur dahin aufgefasst werden, dass es bei dem gegen- 


wärtigen Stande der Technik nicht möglich sei, bei der Inge- 
brauchnahme der Radreifen zu erkennen, ob dieselben den Ein- 
wirkungen des Betriebes zu widerstehen vermöchten. Hierin 
aber liege kein den Kläger befreiender Zufall im Sinne des $ 25 
cit., sondern die gefährliche Natur des Eisenbahnbetriebes, näm- 
lich die Nothwendigkeit, mit diesen Radreifen zu fahren, würde 
solchenfalls als Ursache des Unfalls anzusehen sein. — Die Be- 
zugnahme auf die Bestimmungen des, Betriebsreglements und 
des Handelsgesetzbuchs sei verfehlt, weil die Beförderung\der 
Bahn-Postwagen nicht auf Grund eines Frachtvertrages, sondern 
kraft gesetzlicher Verpflichtung erfolge und der Hinweis auf die 
Unentgeltlichkeit der Beförderung sei unzutreffend, einmal weil 
die desfallsige Verpflichtung zu den für die Ertheilung der Kon- 
zession in Anspruch genommenen Gegenleistungen gehöre, und 
sodann, weil die Entgeltlichkeit der Beförderung eine Voraus- 
setzung der im $ 25 cit. festgestellten Entschädigungspflicht, welche 
sich sogar auf nicht mit der Bahn beförderte Sachen erstrecke, 
überall nicht bilde. 

In der: Entgegnung des Klägers ist hervorgehoben, dass, 
wenn auch im allgemeinen zugegeben sei, dass die in dem Erlass 
des Reichs-Eisenbahnamts vom 15. März1884 angegebenen Momente 
auf den Bruch eines Radreifens von Einfluss sein könnten, 
vorliegend doch keins derselben mitgewirkt habe, weil der Ober- 
bau der Bahn an der in Frage stehenden Stelle völlig normal 
und gut konstruirt gewesen, der Zug mit der fahrplanmässigen, 
dem Reglement entsprechenden Schnelligkeit gefahren sei und 
eine unzulässige Bremsung des Zuges nicht stattgefunden habe. 
Gerade aus dem, auch von dem Beklagten als richtig zugegebenen 
Umstande, dass der Radreifen ohne ersichtliche und nachweis- 
bare Ursache zersprungen sei, gehe hervor, dass das Material 
desselben innerlich fehlerhaft gewesen sein müsse. 


Der Beklagte erachtet diese Behauptungen nicht für 
geeignet, die Deduktion der Klagebeantwortung zu entkräften. 


In der mehrgedachten Verfügung des Reichs-Eisenbahnamts | 


werde darauf hingewiesen, dass Radreifenbrüche beim Oberbau 
mit Querschwellen häufiger als beim Langschwellenbau, bei 
schnellfahrenden Zügen öjter als bei langsamfahrenden und bei 
den der Bremswirkung stärker ausgesetzten Wagen öfter als bei 
anderen vorkämen. Es sei also eine derartige Kinwirkung bei 
vollständig normaler, d.h. dem Stande der Technik entsprechen- 
der, Beschaffenheit des Materials und bei Beobachtung der be- 
stehenden Vorschriften möglich. Daraus folge, dass das Vor- 
handensein einer vorschriftsmässigen Stärke des zersprungenen 
Radreifens den hieraus vom Kläger gezogenen Schluss auf die 
Mangelhaftigkeit der inneren Struktur des Materials, als Ursache 
des eingetretenen Unfalls, nicht rechtfertige. 


In der mündlichen Verhandlung haben sich die Vertreter 
beider Theile darüber einverstanden erklärt, 


dass es nach dem jetzigen Stande der Technik, auch bei der 
genauesten Untersuchung, nicht unter allen Umständen mög- 
lich sei, zu erkennen, ob in dem Material eines Radreifens 
Mängel oder Spannungen sich befinden, welche das Zer- 
springen: desselben zur Folge haben können. 


Entscheidungsgründe. 

Der von dem Eisenbahnfiskus erhobene Anspruch erscheint 
nicht begründet. 

Es unterliegt zuvörderst keinem gegründeten Bedenken, 
dass auf den zur Entscheidung stehenden Streitfall der $ 25 des 
Preussischen Gesetzes über die Eisenbahnunternehmungen vom 
3. November 1838 (G.-S. S. 505) Anwendung findet, welcher 
bestimmt: 

„Die Gesellschaft ist zum Ersatz verpflichtet für allen 
Schaden, welcher bei der Beförderung auf der Bahn an den 
auf derselben beförderten Personen und Gütern, oder auch 
an anderen Personen und deren Sachen entsteht, und sie 
kann sich von dieser Pflicht nur durch den Beweis befreien, 
dass der Schade entweder durch die eigene Schuld des Be- 
schädigten oder durch einen unabwendbaren äusseren Zufall 
bewirkt worden ist. Die gefährliche Natur der Unternehmung 
selbst ist als ein solcher von dem Schadensersatz befreiender 
Zufall nicht zu betrachten.* 


Der Begriff „Güter* umfasst im Sinne dieses Gesetzes nicht 
minder, wie im Sinne des Artikels 390 des Handelsgesetzbuchs 
alle beweglichen Sachen und „Beförderung“ ist nach gemeinem 
wie juristischem Sprachgebrauche jede Fortbewegung von Sachen 
von einem Ort zum andern, ohne dass es auf die Modalitäten 
der Fortbewegung ankommt. Insbesondere vermag es in letzterer 
Hinsicht einen Unterschied nicht zu begründen, ob die Güter 
auf anderweite Transportmittel verladen oder in Gemässheit der 
ihnen gegebenen Einrichtung unmittelbar auf den Schienen fort- 
bewegt werden, wie dies bei den Eisenbahn-Postwagen der Fall 
ist und ‚auch sonst (z. B. bei den ebenso eingerichteten Möbel- 
wagen) vorkommt. Ingleichen ist es für die vorliegende Frage 
ohne Erheblichkeit, ob die Eisenbahngesellschaft die Detention 
des zu befördernden Guts überkommen hat — worin ein unter- 
scheidendes Merkmal des eigentlichen Frachtvertrages gefunden 


wird —, oder ob sie nur die räumliche Fortbewagung des in der 
Obhut des Absenders verbliebenen Guts mittelst ihrer bawagen- 
den Kräfte bewirkt. 


Vergl. Eger, das Deutsche Frachtrecht, Band I, Seite 15 ff. 
Thöl, Handelsrecht, III. Band, Seite 3 ff. 
von Hahn, Kommentar zum Handelsgesetzbuch, 
2. Aufl., 1I. Band, Seite 573 ff., 
Schott in Endemann’s Handbuch des Handelsrechts, 
llf. Band, Seite 295 ff. 
In diesem Sinne spricht daher auch das Reichsgesetz vom 20. De- 
zember 1875 (Reichsgesetzblatt S. 318) von der Pflicht der Eisen- 
bahnen, die von der Postverwaltung gestellten Postwagen ohne 
ent Entgelt zu befördern (Artikel 1, 5, 6 Absatz 4 
aselbst). £ 

Der $ 25 eit. macht ferner die den Eisenbahngesellschaften 
auferlegte Verpflichtung zum Schadensersatze nicht von der Vor- 
aussetzung abhängig, dass zwischen ihnen und den Beschädigten 
in Hinsicht auf die Beförderung ein entgeltliches oder überhaupt 
ein Vertragsverhältniss existire. Denn er erstreckt jene Ver- 

flichtung auch auf Personen und Sachen, die gar nicht auf der 

ahn befördert sind, also vor ihrer Beschädigung in irgend einer 
rechtlichen Beziehung zu der Gesellschaft nicht gestanden haben, 
und gibt hierdurch zu erkennen, dass es sich um eine den Be- 
triebsunternehmern im öffentlichen Interesse zum Schutze aller 
in Anlass des Bahnbetriebs-Geschädigten auferlegte Pflicht han- 
delt, welche eben deshalb einen weiteren Umfang hat, als die 
nur den Absendern zu Gute kommende, im Handelsgesetzbuche 
geordnete Haftpflicht des Frachtführers und als die nur auf 
körperliche Verletzungen von Menschen bezügliche Haftpflicht 
aus $ 1 des Reichsgesetzes vom 7. Juni 1871. Der Umstand also, 
dass die Beförderung der Bahn-Postwagen sowie der sonstigen 
Postsendungen auf der Eisenbahn nicht auf Grund vertraglicher 
Vereinbarung, sondern kraft der den Eisenbahnen vom Gesetze 
auferlegten Verpflichtung erfolgt, ist für sich nicht geeignet, die 
Anwendbarkeit des $ 25 cit. auf Beschädigungen jener Güter aus- 
zuschliessen, und ebensowenig findet eine dahın geherde An- 
nahme in denjenigen Gesetzesvorschriften, welche die Verpflich- 
tungen der Eisenbahnen gegenüber der Postverwaltung normirt 
haben ($ 36 des Gesetzes vom 3. November 1838, das eitirte 
Reichsgesetz vom 20. Dezember 1875), irgend eine Stütze, 

Im weiteren ist auch das vom Kläger für seine entgegen- 
stehende Anffassung verwerthete Argument, dass hinsichtlich der 
auf öffentlich rechtlicher Verpflichtung beruhenden unentgelt- 
lichen Beförderung der Eisenbahn-Postwagen die Postverwaltung 
als Betriebsunternehmerin anzusehen sei und daher den das 
Material treffenden Schaden zu tragen habe, als thatsächlich und 
rechtlich begründet nicht anzuerkennen. Denn indem die Post- 
verwaltung ihre Sachen durch die Eisenbahn in Gemässheit der 
ihr vom Gesetze ertheilten Berechtigung befördern lässt, bedient 
sie sich für ihren Gewerbebetrieb in gleicher Weise, wie dies 
auch seitens anderer Frachtführer geschieht (vergl. Entscheidungen 
des Reichs-Oberhandelsgerichts Band 9, Seite 89 ff.), der Beihilfe 
der Eisenbahn, betheiligt sich jedoch hierdurch weder an dem 
Betriebe der letzteren, noch etablirt sie innerhalb desselben einen 
von ihrem sonstigen Gewerbe zu sondernden Eisenbahn-Postbe- 
trieb, da die fragliche‘ Beförderung in allen wesentlichen Stücken | 
der Leitung und den Anordnungen der Bahnverwaltung unter- 
stellt, mithin dem Bahnbetriebe eingeordnet ist, wenngleich bei 
der allgemeinen Regulirung des Eisenbahnbetriebs die Bedürf- 
nisse des Postdienstes thunliche Berücksichtigung zu bean- 
spruchen haben ($ 36 des Wesetzes vom 3. November 1838, Art. 1 
‚des Reichsgesetzes vom 20. Dezember 1875). 


Vergl. Eger, das Reichs-Haftpflichtgesetz, 2. Aufl. 8. 9 ff. 
Westerkamp in Endemann’s Handbuch des Handels- 
rechts, Band IIl, 8. 644. \ 


Dies ist nicht nur bei den Berathungen über Art. 8 des 
allegirten Gesetzes vom 20. Dezember 1875 allseitig anerkannt 
(vergl. stenographische Berichte der Reichstagssession 1875/1876, 
Band I, S. 413 ff, 433 ff, Band III Aktenstück No. 4 8.6 ff, und 
Aktenstück No. 58 8. 213 ff.), sondern hat auch in dem Art. 8 
insofern einen unzweideutigen Ausdruck gefunden, als in dem- 
selben die gesetzliche Verpflichtung der Eisenbahnverwaltung 
zum Schadensersatze für die beim Betriebe der Eisenbahn er- 
folgte Tödtung oder körperliche Verletzung von im Dienste be- 
‘findlichen Postbeamten als bestehend vorausgesetzt und — nur 
aus Billigkeitsrücksichten — der Bahnverwaltung beim Mangel 
eines Verschuldens des Eisenbahnbetriebs-Unternehmers und der 
in diesem Betrieb verwendeten Personen ein Ersatzanspruch an 
die Postverwaltung gegeben ist. Denn dieser Bestimmung liegt 
die Anschauung zu Grunde, dass auch bezüglich der Eisenbahn- 
Postwagen die Eisenbahn- und nicht die Postverwaltung als Be- 
triebsunternehmerin im ‘Sinne des $ 1 des Reichs-Haftpflicht- 
gesetzes vom 7. Juni 1871 anzusehen sei. — Da eine entsprechende 
Bestimmung hinsichtlich des mit der Bahn beförderten Post- 
Betriebsmaterials nicht getroffen ist, so muss es bezüglich dieses 
bei der Norm des $ 25 des Gesetzes voın 3. November 1838 sein. 
Bewenden haben. f Narınam 


Pr 


PERHETBTN NED TION 


Wenn endlich in der mündlichen Verhandlung seitens der 
klägerischen Vertreter noch das vorher nicht erhobene Bedenken 
angeregt ist, ob das Gesetz vom 3. November 1838 überhaupt für 
den staatlichen Bahnbetrieb massgebend sei, so konnte auch 
diesem eine Folge nicht gegeben werden. Denn was die hier 

‚allein in Betracht kommenden privatrechtlichen Vorschriften des 
Gesetzes zum Schutze von Personen und Sachen gegen die Ge- 
fährlichkeit des Bahnbetriebs anlangt, so fehlt es an jedem 
Grunde, von denselben die Eisenbahnunternehmungen des Staats 
zu eximiren, da das Gesetz nach seiner Einleitung für die „Eisen- 
 bahnunternehmungen“* überhaupt gegeben und in der vorliegen- 
den Hinsicht die Person des Unternehmers offenbar gleichgültig 
ist (vergl. Entscheidungen des vormaligen Preussischen Ober- 
tribunals Band 37 S. 42 ft.). 

Ist hiernach an der prinzipiellen Anwendbarkeit des $ 25 
eit. auf den vorliegenden Fall nicht zu zweifeln und waltet auch 
darüber kein Streit ob, dass der fragliche Schaden bei der Be. 

- förderung auf der Bahn, d.h. in zeitlichem und ursächlichem 
 Zusammenbange mit dieser Beförderung, entstanden ist, so bleibt 
noch zu prüfen, ob Kläger den ihm vom Gesetze nachgelassenen 
Entlastungsbeweis geführt hat. Dass bei dem Unfall eine eigene 
Schuld des B=klagten konkurrirt habe, ist vom Kläger nicht be- 
hauptet. Es kommt also nur in Frage, ob derselbe durch einen 
unabwendbaren äusseren Zufall herbeigeführt ist, welchen Kläger 
in der durch äussere Wahrnehmung nicht erkennbar gewesenen 
fehlerhaften Beschaffenheit. des zu dem zersprungenen Radreifen 
verwendeten Materials erblickt. 

Der Begriff des „unabwendbaren äusseren Zufalls“, welcher 
aus $ 1734 Theil IE Titel 8 des Allgemeinen Landrechts 


(„den ausgemittelten Schaden muss der Schiffer ersetzen, wenn 
er nicht nachweisen kann, dass selbiger durch inneren Ver- 
derb der Waaren oder durch einen äusseren Zufall entstanden 
ist, dessen Abwendung er nicht in seiner Gewalt hatte‘) 


in den $ 25 cit. herübergenommen ist, entbehrt der gesetzlichen 
Definition. Es ist jedoch die Annahme gerechtfertigt, dass der- 
selbe mit dem Begriffe der „höheren Gewalt“ im Sinne des Ar- 
tikels 395 des Handelsgesetzbuchs und des $ 1 des Reichs-Haft- 
pflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 übereinstimmt. 


Vergl. Striethorst’s Archiv Band 52 8.33 ff., Urtheile des 
V.Civilsenats des Reichsgerichts vom 8. Januar 1881 und 
30. Juni 1883 in Gruchot’s Beiträgen Band 25 S. 1050 
und Band 28 S. 1096, Eger, Haftpflichtgesetz, S. 115 ff., 
Westerkamp a. a. O. 8. 651—653. 


Aber auch der Begriff der „höheren Gewalt“ ist vom Ge- 
setze nicht definirt und in der Wissenschaft streitig. Während 
eine strengere Auffassung alles Gewicht auf die objektive Be- 
schaffenheit der als „höhere Gewalt‘ qualifizirten Ereignisse legt 
und darunter nur solche versteht, gegen welche menschliche 
Widerstandskraft überhaupt nicht aufzukommen vermag, zieht 
eine mildere Auffassung auch das Verhältniss in Betracht, welches 

- zwischen der Gewalt jener Ereignisse und derjenigen Widerstands- 
kraft obwaltet, die in jedem Einzelfalle vernünftigerweise von 
- dem eventuell Verpflichteten erwartet werden darf. Die letztere, 
; insbesondere von Goldschmidt zur Geltung gebrachte Auf- 
- fassung kann als die gegenwärtig in der Doktrin und Praxis 
herrschende betrachtet werden und ist erst in neuester Zeit wie- 
derum zu Gunsten der älteren, strengeren Auffassung angefochten 
worden. . 
. Vergl. die Nachweisungen bei Eger, Frachtrecht, Bd. IS. 235 ff., 
von» Hahn, Kommentar zum Handelsgesetzbuche, 

2. Aufl. Bd. II 8. 597 ff, Thöl a.a. 0. S.39 ff, Wester- 

kamp a. 2.0. 8.651 ff, Exnerin Grünhut’s Zeit- 

schrift für das Privat- und Öffentliche Recht, Bd. 10 

S.497 ff, Dernburg ebendaselbst Bd.11 S. 395 ff. und 

Preussisches Privatrecht, 3. Aufl., Bd. 1I S. 159 ff. 


Man könnte zu der Annahme geneigt sein, dass der $ 25 
_ eit. nach der strengeren Auffassung auszulegen sei, weil diese 
- sowohl zur Zeit der Redaktion des Allgemeinen Landrechts für 
die Preussischen Staaten — der Quelle jener Vorschrift —, als 
_ auch zur Zeit der Abfassung des Gesetzes vom 3. November 1838 
_ die herrschende war (vergl. Exner a.a.0. S. 508 ff. und die 
dort Allegirten). Der vorliegende Fall nöthigt jedoch nicht, hier- 
über eine Entscheidung zu treffen. Denn soviel steht auch bei 
'Zugrundelegung der milderen Auffassung ausser Zweifel, dass 
‘der Betriebsunternehmer, welcher sich von seiner gesetzlichen 
‚Haftpflicht durch Berufung auf höhere Gewalt befreien will, vor 
allem das in dieser Weise qualifizirte Ereigniss als wirkliche, 
und nicht blos als mögliche oder wahrscheinliche Ursache des 
‚eingetretenen Schadens nachzuweisen hat, und dass seinem des- 
fallsigen Einwande die nothwendige Grundlage fehlt, wenn die 
_ eigentliche Schadensursache unaufgeklärt geblieben ist. 
- Vergl. Urtheil des I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 7. Mai 
1884 in Seuffert’s Archiv Bd.40 N0.40; von Hahn 
{ a. a. 0. S. 598 $ 8. 

Und letzteres ist vorliegend der Fall, da nach der eigenen 
Angabe des Klägers die Ursache des Radreifenbruches, durch 
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welchen die schädlich gewordene Entgleisung herbeigeführt ist, 
nicht räher hat festgestellt werden können. Auch hat Kläger 
nicht zu behaupten vermocht, dass durch eine stattgehabte Unter- 
suchung irgend ein Fehler in dem Material oder der inneren 
Struktur des Radreifens ermittelt worden sei, welcher als die 
Ursache des Bruchs angesehen werden müsse; sondern er glaubt 
nur auf solchen nicht konkret bezeichneten Fehler schliessen zu 
dürfen, weil eine andere Ursache nicht erhelle. Allein eine der- 
artige, immerhin unsichere Schlussfolgerung vermag den Mangel 
jedes positiven Beweises um so weniger zu ersetzen, als Kläger 
selbst die Möglichkeit anderer mit- oder alleinwirkender Ursachen 
des Unfalls hat zugeben müssen und bei dem Mangel der Klar- 
legung des Kausalmoments, wie Beklagter mit Recht geltend 
macht, nicht einmal die Annahme der ursächlichen Verschuldung 
eines Bahnbediensteten völlig ausgeschlossen ist. Die Beweis- 
führung des Klägers würde vielleicht genügen, um den Vorwurf 
eines vertretbaren Versehens fernzuhalten ; sie reicht aber nicht 
aus, um einen so qualifizirten Zufall darzu thun, wie solcher auch 
bei der mildesten Auffassung des Begriffs der höheren Gewalt 
zu seiner Entlastung erforderlich sein würde. \ 


Wollte man aber auch als erwiesen ansehen, dass wirklich 
ein nicht speziell ermittelter Fehler des Radreifens, welcher sich 
jeder äusserlichen Wahrnehmung entzogen habe, die Ursache des 
Schadens gewesen sei, so würde hierin doch ein Befreiungsgrund 
für den Kläger im Sinne des $ 25 eit. nicht gefunden werden 
können. Die Möglichkeit, aus der Verwendung des fehlerhaften 
Materials ein Verschulden der Postverwaltung herzuleiten, ist 
durch die eigenen Anführungen des Klägers ausgeschlossen, da 
dieser selbst vereinbarungsmässig für die Instandhaltung des 
Postwagens, wiewohl auf Kosten der Postverwaltung, zu sorgen 
hatte und demgemäss auch in seinen Werkstätten die Aufziehung 
des fraglichen Radreifens hat bewirken lassen. Freilich ist 
letzterer hierdurch nicht zu einem Bestandtheil der klägerischen 
Betriebsmittel geworden (in welchem Falle die Haftbarkeit des 
Klägers keinem Zweifel unterliegen würde — vergl. das oben 
eitirte Urtheil des Reichsgerichts in Gruchot’s Beiträgen 
Band 28 S. 1096), sondern ein Bestandtheil des auf der Bahn 
beförderten fremden Guts geblieben. Indess erleidet auch 
durch diesen Umstand die Sachlage keine wesentliche Aenderung 
zu Gunsten des Klägers. 

Insbesondere beruft sich derselbe ohne Erfolg auf die 
Artikel 395, 424 No. 4 des Handelsgesetzbuchs und die ent- 
sprechenden Vorschriften des Eisenbahn-Betriebsreglements, weil 
diese Bestimmungen sich nur auf die aus dem Fracht- 
geschäfte der Eisenbahnen entspringenden Verpflichtungen 
beziehen, während es sich vorliegend um eine von dem Ge- 
setze mit dem Eisenbahnbetriebe als solchem um seiner be- 
sonderen Gefährlichkeit willen verknüpfte Haftpflicht handelt, 
welche auf ganz anderen Prinzipien beruht, als jene vertragliche 
Verpflichtung zum Einstehen für das der Bahn. anvertraute 
Frachtgut, und auf welche daher die bezüglich der letzteren 
nn Vorschriften auch nicht analog angewendet werden 
ürfen. 


Vergl. Entscheidungen des Reichs-Oberhandelsgerichts Band 8 
S. 421, Band 9 S. 212; Westerkampl. c. S. 641. 


Hierbei ist auch das von dem Kläger geltend gemachte 
Moment der Unentgeltlichkeit der in Rede stehenden Be- 
förderung ohne jede Erheblichkeit, weil das Gesetz, wie schon 
im Eingange bemerkt ist, hierauf irgend einen Unterschied in den 
Rechtsfolgen eingetretener Beschädigungen nicht gründet. Ueber- 
dies weist der Beklagte mit Recht darauf hin, dass die Eisen- 
bahnverwaltungen den Gegenwerth für die ihnen im Öffentlichen 
Interesse auferlegten Verpflichtungen in der Konzessionirung 
ihres Betriebes empfangen haben, weshalb von einer Liberalität 
auf ihrer Seite, die eine einschränkende Auslegung ihrer Haft- 
pflicht gegenüber der Postverwaltung zu rechtfertigen vermöchte, 
offenbar nicht die Rede sein kann. Unter diesen Umständen 
kann unerörtert bleiben, ob die von dem Kläger angezogenen 
vorerwähnten Vorschriften des Frachtrechts auf den gegebenen 
Thatbestand überhaupt anzuwenden sein würden. 


Auch im übrigen muss’der Versuch des Klägers, der be- 
haupteten Fehlerhaftigkeit des Radreifens die Eigenschaft eines 
unabwendbaren äusseren Zufalls zu vindiziren, als misslungen 
bezeichnet werden. Wenn man auch zugeben wollte, dass jene 
Fehlerhaftigkeit als ein Zufall anzusehen sei, welchen die Eisen- 
bahnverwaltung auch durch Anwendung der äussersten Sorgfalt 
abzuwenden nicht im Stande gewesen wäre, so fehlt es doch an 
demjenigen Begriffsmerkmal, welches im Gesetze durch das Bei- 
wort „äusserer* bezeichnet wird. Denn unter „äusseren Zufällen“ 
können nur solche Ereignisse verstanden werden, welche, von 
aussen her auf den Betrieb einwirkend, den Schaden herbei- 
führen, nicht aber die eigentlichen Betriebsunfälle, mögen die- 
selben auch mit einer gewissen Beschaffenheit transportirter 
Güter in Verbindung stehen (vergl. das eitirte Urtheil des Reichs- 
gerichts in Gruchot’s Beiträgen Band 25 $. 1051 ff.). Allenfalls 
könnte man von äusseren Zufällen sprechen, wenn deren schä- 
digende Wirkungen lediglich in der natürlichen Beschaffenheit 


einer beförderten Sache und deren naturgemässer Entwickelung 
ihren Grund haben, indem man wohl eine solche Beschaffenheit 
als zu der höheren Gewalt im weiteren Sinne gehörig betrachtet, 
für welche der Befördernde nicht haftbar gemacht werden kann, 
wenngleich $ 25 eit. ihrer nicht ausdrücklich erwähnt (vergl. 
Eger, Frachtrecht, Band IS. 198, 253 ff, Thöl a. a. O.). Allein 
eine derartige Beschaffenheit des Radreifenmaterials, welche (wie 
der durch die Zeit eintretende innere Verderb einer Waare) un- 
vermeidlich zu dem Unfall hätte führen müssen, ist vom Kläger 
selbst nicht behauptet; vielmehr geht dessen Aufstellung nur 
dahin, dass — wie anzunehmen — dem Material diejenige gleich- 
mässige Dichtigkeit gefehlt habe, welche dasselbe befähigte, dem 


Entscheidung. 


Einfiusse des Eisenbahnbetriebes den erforderlichen Widerstand 


zu leisten. Die Gefahr des Bruchs ist also nach der zutreffenden 
Bemerkung des Beklagten zum wesentlichen Theil in der beson- 
deren Natur des Bahnbetriebes und dessen schädlichen Wirkungen 
auf die Integrität der beförderten Güter zu suchen und die Be- 
rufung auf diese mitwirkende Ursache des eingetretenen Scha- 
dens ist dem Eisenbahnunternehmer durch den Schlusssatz des 
$ 25 cit., welcher keine dem Artikel 424 No. 4 des Handelsgesetz- 
buchs und den bezüglichen Bestimmungen des Eisenbahn- 
Betriebsreglements entsprechende Einschränkung der Haftpflicht 
gestattet, geradezu versagt. 

Aus allen diesen Gründen rechtfertigt sich die getroffene 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Güterverkehr. 


Die durch Bekanntmachung vom 28. 
v. Mts. bis Ende Dezember d. Js. ausge- 
sprochene Verlängerung der Gültigkeits- 
dauer des im Lokal- und Wechselverkehr 
mit den Preussischen Staatsbahnen ein- 
geführten Ausnahmetarifs für Langeisen 
erstreckt sich auch auf die im Breslau- 
Sächsischen Verbandverkehre zur Abfer- 
tigung gelangenden Langeisen-Sendungen. 

Breslau, den 8. Januar 1886. (110) 

Köpigliche Eisenbahpdirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Februar cd. Je. tritt zum Schlesisch- 
Polnischen Verband-&ütertarife vom 20. Juni 
1885 ein Nachtrag I in Kraft. Derselbe 
enthält ausser mehrfachen bereits bekannt 
gegebenen und eingeführten Aenderungen, 
Ergänzungen und Berichtigungen des 
Haupttarifes Frachtsätze für die in den 
Verband neu einbezogenen Stationen Ro- 

au, Ströbel und Zobten des Eisenbahn- 

irektionsbezirks Breslau, sowie neue 
erweiterte Tariftabellen für die Sta- 
tionen der Iwangorod-Dombrowaer Eisen- 
bahn. Exemplare des Nachtrages sind 
von ‘den Verbandstationen unentgeltlich 
zu beziehen. 

Breslau, den 10. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Die Gültigkeit des Ausnabmetarifs No. 14 
für Bier von Schwechat-Kledering nach 
Breslau im TheilII Heft 1 des Ostdeutsch- 
Oesterreichischen Verbandtarifs vom 
15. April 1885 wird bis auf weiteres, läng- 
stens bis 31. Dezember 1886, verlängert. 

Breslau, den 11. Januar 1886. (112) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 13. Februar 1886 neuen Stils ab tritt 
zur zweiten Ausgabe des Deutsch-Russi- 
schen Verband- Gütertarifs vom 1. Januar 
1883 neuen Stils der vierundzwanzigste 
Nachtrag in Kraft, 

Derselbe enthält einen neuen Ausnahme- 
tarif für rohe Baumwolle, gültig vom 1. Ja- 
nuar 1886 neuen Stils, im Verkehr von 
Bremen, Bremerhaven, Geestemünde und 
Hamburg B. (E.-D.-B. Altona) nach St.Pe- 
tersburg und Gatschina transito (nach 
letzterer Station nur für Transporte nach 
Narwa), sowie einen neuen Ausnahmetarif 
für Sammelgut & 5 000 resp. 10000 kg pro 
Wagen von verschiedenen Deutschen Sta- 
tionen nach St. Petersburg und St. Pe- 
tersburg Zollstation, gültig vom 15. Fe- 
bıuar 1886 neuen Stils. 

Exemplare dieses Nachtrages sind von 
den Verbandstationen zu beziehen. 

Bromberg, den 8. Januar 1886. (113) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die Gültigkeit der am 26. August 1885 
veröffentlichten ausnahmsweisen Fracht- 
berechnung für Langeisen (Schienen, Röh- 
ren, Konstruktionseisen etc.) wird unter 
Aufrechthaltung der gestellten Bedin- 
gungen im Berlin-Sächsischen, Stettin- 


(111) 


Schlesisch-/Märkisch-Sächsischen, Braun- 
schweig - Magdeburg - Sächsischen, Nord- 
deutsch-Sächsischen und Rheinisch-West- 
fälisch-Sächsischen Verbandsverkehre bis 
Ende Dezember 1886 verlängert. 
Dresden, am 12. Januar 1886. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftseführende Verwaltung. 


Am 15. Januar 1886 tritt zu Heft No. 1 
und 2 des Stettin - Schlesisch / Märkisch- 
Sächsischen Verbands - ütertarifs je ein 
Nachtrag 1V in Kraft, welche, ausser eini- 
gen Ergänzungen und Berichtigungen, Ent- 
fernungsangaben für die neu einbezogene 
Station Schweikershain der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen enthalten. — 
Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheiligten Güterexpeditionen käuflich 
zu erlangen. 

Dresden, am 12. Januar 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1.Februar d. Js. tritt zum Breslau- 
Sächsischen Verbands - Gütertarife vom 
1. August 1884 ein Nachtrag IV in Kraft. 
Derselbe enthält/ ausser Berichtigungen 
und Ergänzungen des Haupttarifs und 
des Nachtrags Ill neue bezw. ermässigte 
Entfernungen sowie Frachtsätze für die 
Stationen Dresden (Alt- und Neustadt), 
Gera, Leipzig (Rayr. und Dresdener Bhf.), 
Plagwitz-Lindenau, Weida, Wolfsgefärth 
und Zeitz, sowie neue Entfernungen und 
Frachtsätze für die in den Verband ein- 
bezogene Station Guhrau des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau. 

Exemplare des Nachtrags sind, soweit 
der Vorrath reicht, von den Verband- 
stationen kostenfrei zu beziehen. 

Breslau, den 11. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. März 1886 n. St. wird der direkte 
Flachs- und Hanfverkehr nach den Aus- 
nabmetarifen 1A bezw. II des Gütertarifs 
im Verkehr zwischen den Stationen Saar- 
Union, Schiltigheim und Strassburg (Stadt- 
bahnhof und Metzgerthor) der Elsass- 
Lothbringischen Eisenbahnen einerseits 
und Russischen Stationen andrerseits auf- 
gehoben. 

Bromberg, den 11. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. _ 


Ostpreussische Südbahn. - Die Gültigkeit 
der Spezial-Exporttarife für die Beförde- 
rung von Getreide etc. von Stationen der 
Moskau-Kursk, Charkow-Nikolajew, Ekate- 
rinenbahn, Kursk-Charkow- Asow und 
Kursk-Kiew Bahn nach Königsberg etc. 
wird bis 1/13. September 1886 verlängert. 
Dabei ermässigen sich jedoch von so- 
gleich im Tarif von der Kursk-Charkow- 
Asow Bahn die Frachtsätze ab. Polewaja 
nach Königsberg auf 156,28 R., "nach 
Pillau 160,17 R., Memel und Elbing 
163,65 R., ab Nikolskoje nach Königsberg 
auf 156,28 R., nach Pillau 159,95 R., Memel 
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und Elbing 163,24 R, ab Marjino nach 
Königsberg auf 156,28 R., Pillau 159,78 R. 
Memel und Elbing 162,92 R. und im Tarif 
von der Kursk-Kiew Bahn ab Djakonowo 


und Iwanino nach Königsberg auf je 


158,64 R., Pillau je 163,13 R, Memel und 
Elbing je 167,16 R. und ab Bobrowitzi 
nach Königsberg auf 158,64 R., Pillau 
164,58 R., Memel und Elbing 169,91 R. 
Die Direktion. (118) 


Elbumschlagsverkehr. Riesa - Elbkai- 
Nordwestböhmen. _ Vom 1. Februar 1886 
ab bis auf weiteres gelangt für von Ham- 
burg stammende Roh- und Alteisen- 
sendungen von Riesa - Elbkai nach Prag- 
Bubna via Reitzenhain bei Aufgabe von 
mindestens 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen ein ermässigter Frachtsatz von 
0,61 A4 pro 100 kg im Rückver- 
gütungswegezur Anwendung - 

Dresden, am 13. Januar 1886. (119) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Am ı. Februar d. J. tritt der Nach- 
trag XVIL zum Niederländisch - Oester- 
reichisch - Ungarischen Verbands - Güter- 
tarife, Theil III, in Kraft. 
Nachtrag wird die Station s’Gravenhage 
in den Ausnahmetarif No. 9 für den 
Transport von Eiern, todtem Wild und 
todtem Geflügel aufgenommen und können 
Exemplare von den Verbandsverwaltungen 
bezogen werden. 

Dresden, am 9. Januar 1886.: 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Februar d. J. gelangt der Nach- 
trag Il zu den Ausnahmetarifen für die 
Beförderung von Kohlen etc. zwischen 
Belgischen und diesseitigen Stationen 
vom 1. März 1885 zur Einführung, Der- 
selbe enthält Aenderungen und Ergän* 
zungen des Haupttarifs. Soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen niedrigeren Sätze noch bis zum 
20. Februar d. J. in Gültigkeit. — Nähere 
Auskunft ertheilt unser Tarifbüreau. _ 

“ Strassburg, den 7. Januar 1886. (121) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Für Sendungen von ungereinisten Bett- 
federn von Budapest nach Hannover treten 
nachstehende Frachtsätze, als: 

6,05 „4 pro 100 kg bei Wagenladungen 
von 5000 kg oder Frachtzahlung für 
dieses Quantum pro Wagen, 

5,82 A. pro 100 kg bei Wagenladungen 
von 10000 kg oder Frachtzahlung für 
dieses Quantum pro Wagen, 

mit sofortiger Gültigkeit in Kraft. 

Dresden, am 8. Januar 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit dem 
1. März de 
„hölzerne Eisenbahnschwellen“ im Ober- 
hessisch - Belgischen Verkehr anderweite 
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Durch diesen. 


. gelangen für den Artikel 


_ erhöhte Ausnahmefrachtsätze zur Ein- 
führung, worüber jetzt schon unser Tarif 
büreau Auskunft ertheilt 

. Giesen, den 6. Januar 1886. (123) 

N. Grossherzogliche Direktion. 

- Namens der betheiligten Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen. 


Die in unserer Bekanntmachung vom 
31. August 1885 publizirte Gültigkeits- 
dauer für die Frachtberechnung für Lang- 

 eisen- etc. Transporte, wonach im diessei- 
tigen Lokalverkehre sowie imVerkehre dies- 
 seitiger mit sämmtlichen Königlich Preussi- 
schen Staatsbahnstationen die Fracht für 
Langeisen (Schienen, Röhren, Kon- 
 struktionseisen u. s. w.) welches wegen des 
Gewichts oder der Länge auf einem ge- 
- wöhnlichen Güterwagen von 10000 kg 
Tragkraft nicht verladen werden kann, 
sofern zur Verladung ein Paar Schemel- 
oder Kuppelwagen von je 10000 kg Trag- 
kraft gestellt werden, bis Ende des vori- 
gen Jahres nach den Sätzen des betreffen- 
- den Spezialtarifs oder der Ausnahmetarife 
für Eisen für das wirkliche Gewicht der 
- Ladung, mindestens aber für 10000 kg zu 
erheben ist, wird bis Ende dieses Jahres 
verlängert. 
- Aachen, den 14. Januar 1886. (124) 
m Die Direktion 
der Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit sofortiger Gültigkeit finden für den 
- Transport von Steinen des Spezialtarifs III 
- im Verkehr der Stationen Hanau (Ost- 
' bahnhof und Nordbahnhof), sowie Offen- 
' bach einerseits und Heidingsfeld resp. 
Klingenberg andererseits direkte Aus- 
nahmefrachtsätze über Hanau (Ostbahn- 
hof)-Aschaffenburg Anwendung. 

Nähere Auskunft ertheilen auf Befragen 
die Güterexpeditionen der genannten Sta- 
tionen. 

Hannover, den 11. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Niederländisch-Südwestdeutscher bezw. 
Niederländisch-Schweizerischer Verkehr, 
Am 1. Februar dieses Jahres tritt ein 
neues Tarifheft V zum Niederländisch- 
Südwestdeutschen Verkehr, enthaltend 
Frachten für den Verkehr zwischen Sta- 

tionen der Eisenbahnen in Elsass-Lothrin- 
gen und Luxemburg einer- und \Nieder- 
ländischen Stationen sowie Nymegen Sta- 
tion der Königlichen Eisenbahndirektion 
Be) andererseits, in Wirksamkeit. 
reis 0,50 HM. 
‚An dem gleichen Tage gelangen durch 
Nachtrag 1 zum Hefte I des Niederlän- 
_ disch - Schweizerischen Verkehrs vom 
- 1. September v. J. anderweite Ausnahme- 
 frachten für die Artikel Bophead, Degras, 
- Glycerin, Olein, Stearin, Roh- und Farin- 
zucker, Terpentin und Leinöl, sowie er- 
mässigter Ausnahme-Frachtsatz für Ge- 
 treide im Verkehre mit Basel (Central- 
bahnhof) zur Einführung. Preis 0,10 
Die Tarife sind bei den betreffenden 
Güterexpeditionen käuflich zu haben. 
‘ Köln, den 13. Januar 1886. (126) 
‚Namens der Verbandsverwaltungen: 
4 Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


Mıt 1. März 1886 tritt ein neuer Tarif 
für den Kohlenverkehr nach Stationen 
der K. K. priv. Südbahn und der K. K. 
- priv. Wien-Pottendorf-Wr. Neustädter Bahn 
via Aussig-Wien in Kraft, von welchem 
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Tarif-Exemplare durch die gefertigte Di- 
rektion zu bekommen sind. 
Teplitz, im Januar 1886. ki (127) 
- Die Direktion 
der K. K. Br Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft. 
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Süd - Nordösterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. Aufhebung der Ver- 
bandstarife für den Verkehr mit Görz, 
Monfalcone und Sagrado, mit Gültigkeit 
vom 1. März 1886. 

Mit 1. März 1886 treten die im Verband- 
tarife vom 1. Juli 1884 enthaltenen di- 
rekten Frachtsätze für die Stationen Görz, 
Monfalcone und Sagrado ausser Wirk- 
samkeit. 

Der vorbezeichnete Tarif findet sonach 
vom 1. März 18386 ab für Transporte von 
und nach Görz, Monfalcone und Sagrado 
keine Anwendung mehr und sind solche 
Transporte dann auf die Abfertigung von 
Bahn zu Bahn verwiesen.. 

Wien, am 10. Januar 1886. 


(128) 
Die Verbandsverwaltungen. 


Südwestrussischer Verkehr. Sämmtliche 
bestehenden Spezial-Exporttarife für den 
Transport von Getreide etc. von Stationen 
der Russ. Eisenbahnen nach Brody und 
Podwoloczyska, deren Gültigkeitstermin 
bis 1/13. Januar a./n. St. 1886 festgesetzt 
war, bleiben bis auf Widerruf 
in Wirksamkeit, 

Wien, den 11. Januar 1886. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


Privilegirte Vesterreichisch - Ungarische 
Staats - Eisenbahngesellschaft. Ueber- 
sicht der gültigen Tarife für 
denLokal-unddirekten In-und 
Auslandsverkehr. Die priv. Oesterr.- 
Ungar. Staats - Eisenbabngesellschaft hat 
die Herausgabe einer umgearbeiteten Neu- 
auflage der Uebersicht (Repertorium) der 
derzeit auf ihren Linien gültigen Lokal- 
und direkten In- und Auslandstarife ver- 
anlasst. 

An der Hand dieser Tarifsübersicht, 
welche nicht allein für den Dienstgebrauch, 
sondern auch für Jedermann, der sich 
hierfür interessirt, bestimmt ist, wird es 
ermöglicht, einen Ueberblick über das 
grosse Verkehrsgebiet, an dem die Oesterr.- 
Ungar. Staatsbahngesellschaft betheiligt 
ist, zu gewinnen und sich über das Vor- 
handensein und der Gültigkeit der Tarife 
zu orientiren. 

Diese Tarifsübersicht ist derart; einge- 
richtet, dass sie auf Grund der jeweilig 
in den Zeitungen und namentlich im 
Centralblatt und in der Deutschen 
Vereinszeitung pablizirten Tarifverände- 
rungen leicht und für längere Zeit a jour 
geführt werden kann. 

Die in dieser Uebersicht ohne Ein- 
tführungsdatum vorkommenden oder 
vorerst nur angedeuteten Tarife liegen 
entweder bereits im Bürstenabzuge vor 
oder sind derzeitin Ausarbeitung begriffen 
und wird deren Einführung später publi- 


(129) 


zirt werden. 


Exemplare können bei den Direktorien 
in Wien und Budapest, sowie im Wege 
der gesellschaftlichen Stationen zum Selbst- 
kostenpreise bezogen werden. (130RM) 


WM. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Februar d. J. tritt für den direkten 
Personen- und 6&epäckverkehr zwischen 
diesseitigen und Stationen der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn ein neuer 
Tarif in Kraft, welcher für. Tourbillets 
durchweg Ermässigungen enthält. 

Näheres hierüber ist bei unserm Ver- 
kehrsbüreau hierselbst zu erfahren. 

Breslau, den 11. Januar 1886, (131) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Holsteinische Marschbahn = &esellschaft, 
Zu unserm Lokal - Personentarif erschien 
mit Gültigkeit vom 15. d.M. ab ein Nach- 
trag VII, enthaltend eine Zusatzbestim- 


mung zu 8 33 des Betriebsreglements, ‚das 
Verfahren mit den im Bezirk der Bahn 
oder in den Wagen zurückgelassenen 
Gegenständen betreffend. 
Die Expeditionen ertheilen Auskunft. 
Glückstadt, den 13. Januar 1886. (132) 
Die Direktion. 


Privileg. Oesterr.- Ungar. Staatseisen- 
bahn - Gesellschaft. Mit dem Tage der 
demnächst erfolgenden Eröffnung der von 
uns in Betrieb genommenen Lokalbahn 
Svolenoves-Smecna,tritt der Nachtrag XX VI 
zu den allgemeinen Tarifen für den Per- 
sonen- und Gepäck-Transport, enthaltend 
den Kilometerzeiger der neu zu eröffnen- 
den Stationen, ferner der Nachtrag XI zu 
dem Lokaltarife für den Eil- und Fracht- 
güter-Transport, Theil,JI Heft 4, enthaltend 
Frachtsätze für die zu eröffnenden Sta- 
tiönen der genannten Lokalbahn, in Kraft. 

Diese Nachträge erliegen in den gesell- 
schaftlichen Stationen und können bei 
der Verkehrsdirektion in Wien, Pestalozzi- 
gasse 8 bezogen worden. (133 RM) 


III: Submissionen. 


Holländische Eisenbahn. Die Lieferung 
von eisernen Laschen und Klemmplatten, 
Hacknägeln, Schraubenbolzen, Zwang- 
schienen und Stützknagzen 'soll nach dem 
Bedingungshefte No. 375 in 8 Loose ver- 
geben werden. 

Dieses Bedingungsheft ist gegen porto- 
freie Einsendung von ein Gulden fünfzig 
(Holl. Kour.) vom Büreau des Herrn Ober- 
Bahningenieurs (Droogbah Centraal Ad- 
ministratiegebouw) Amsterdam zu be- 
ziehen. 

Offerten sind bis spätestens den 25. Ja- 
nuar 1886, 12 Uhr Mittags, an den 
genannten Herrn Ober-Bahningenieur ein- 
zureichen. 

Dieselben sollen am selben Tage im 
Gebäude (Kamer No. 46) in Gegenwart 
der etwa erschienenen Submittenten Nach- 
mittags 2 Uhr eröffnet werden. 

Die Spezialdirektion. (134 RM) 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung von 15 offenen Niederbordwagen 
(ausschliesslich Achsen und Räder) soll 
vergeben werden. Lieferungsangebote, in 
welchen die Lieferfrist anzugeben ist, sind 
bis zum 25. Januar d. Js. dahier ein- 
zureichen. Die Bedingungen nebst Zeich- 
nungen können durch unsere Kanzlei 
gegen Einsendung von 804 pro Exemplar 
bezogen werden. 

Giessen, den 13. Januar 1886. 


(135) 
Grossherzogliche Direktion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung auf Lieferung der für die 
Werkstätten Breslau, Posen, Glogau, Lissa, 
Kattowitz, Gleiwitz, Schoppinitz und Rati- 
bor pro 1886/7 erforderlichen 3 615 000 kg 
Schmiedekohlen (gesiebte ungewaschene 
bezw. gesiebte gewaschene Nusskohlen). 

Angebote sind mit der Aufschrift „An- 
gebot auf Lieferung von Schmiedekohlen® 
versehen, bis zum Ausschreibungstermine 
Donnerstag, den 28 Januar d.J, 

Vormittags 11 Uhr, 
versiegelt uud postfrei an das unter- 
zeichnete Büreau hier, Brüderstrasse No.36 
einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen liegen da- 
selbst im Zimmer No, 26 zur Einsicht aus, 
können auch von dort auf postfreie Ge- 
suche zum Preise von 75 /% (in Brief- 
marken a 10 4 bezw. 5 43) pro Exemplar 
unfrankirt bezogen werden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 14 Tagen 
nach obigem Termine. 

Breslau, den 13. Januar 1886. (136) 

Materialien-Büreau. 


IV. Verkauf von Altmaterialien. | 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin. Die 
im Bereiche des unterzeichneten Betriebs- 
amtes angesammelten, auf dem Bahnhofe 
Pasewalk lagernden alten Oberbau- und 
Baumaterialien als: Schienen, Kleineisen- 
zeug, Herzstücke und sonstige Weichen- 
theile, Guss-, Schmelz- und. Schmiede- 
eisen, Messing, Kupfer, Eisendraht, Zink 
und Risenblech sollen im Wege der Ver- 
steigerung verkauft werden. 

Versiegelte Offerten mit der Aufschrift: 
„Offerte auf Ankauf alter Materialien* 
sind bis zum Termine am Freitag, 
den 22. Januard.J, Vormittags 
11 Uhr portofrei an uns einzureichen, 
zu welcher Zeit die Eröffnung der einge- 
gangenen Offerten in Gegenwart der etwa 
erschienenen Bieter erfolgen wird. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Nach- 
weisung der zum Verkauf kommenden 
Materialien liegen in unserm Büreau hier 
in den Dienststunden, ferner im Büreau 
des Berliner Baumarkts und in der Bör- 
senregistratur in Berlin zur unentgelt- 
lichen Einsichtnahme aus, auch können 
dieselben nebst dem vorgeschriebenen 
Offertenformular gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 4% von unserm Büreauvor- 
stand hierselbst — Lindenstrasse No. 19 
parterre — bezogen werden. 


Stettin,.den 8. Januar 1886. (137) 


Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 
Stettin-Stralsund. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- 3 ® Verzinkerei, 
u. Kupfer- € Telegraphen« 
Drabtfabrik; & E _ kabel- 

Drahtseilerei, 3 5 Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarelörde. 


Patent 


Stahl-Stachelzaundraht. 


MT  — 


Die Cenesimal - Maagenfahrik 


vH. B.Hess, Leipzig ‚ Inselstrasse 7, 
gegr. 1841, 


empfiehlt sich zur Lieferung neuer} 

Centesimal- und Decimal- 
{ Brückenwaagen \ 
jeder Tragkraft und Länge, verschied. 
Construct., mit und ohne. Gleisunter- 
brechung, die Belastung eines jeden Rades 
zu wiegen („Patent“). Für dieK.S. Staats- 
eisenbahnen über 200 St. geliefert; sowie 
fest fundamentirte Centes.- oder Decimal- 
Waagen, welche der Eichordnung: nicht 
mehr entsprechen, zumEichen vorzurichten. 


Staats-Medaille. 


EN RN RER OHNE 
a ehe Ei 


" 
‘. 


u 60 — / \ | 


Die Portland-Cement-Fabrik 7 
yceKkerhoff & Söhne 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 2 
liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder 
Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und 

Zuverlässigkeit. 
Productionsfähigkeit der Fabrik: 400 000 Fässer pro Jahr. 
Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 


N } 


> 


STE: 
Golden 
1880. 


Verdienst- 


Medaille 
Breslau Medaille 
1869. Wien 1873. 
Goldene Goldene 
Medaille, Medaille 
höchste Offenbach 
Auszeich- a/M. 1879. 
ı nung im \ 
\ Internatio- Diplom A: 
| nalen Wett- ErsterPreis 
 streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 
Kassel 1870 


| 


| 


= 2 goldene, Medaillen, Antwerpen 1885. = 


GEBR. KÖRTIN6 


Hannover 


construiren un! empfehlen 


Aquapulte und Pulsometer. 


Vortneile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nenserforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltun 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16.000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
Körting’ 


Körtins’e 3 Ai Automat. Vacuum-Bremsen. 
| Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 


= $.Schuckert, Nürnberg. 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. | 
——— Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 


in jeder Art und in jedem Umfang. 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
= dieselbe Maschine. . 
Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen. 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
Bez Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen, 
1700 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 


Filialen: 
Berlin, London, 
Mailand, 
Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris, 


4l 
goldene und 
silberne 
Medaillen etc. 


Anordnung einer” 
Wasserstation 
vermittelstfi 77% 


Ueber 
als 3800 Bogenlampen System Piette-Krizik und 
ca. 35000 Glühlampen bereits in Betrieh. $ 
Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 5 
Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebs-- 


kostenberechnungen auf Wunsch gratis, 
Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redaetionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW. Bahnhofstrasse %. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8 ! 
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2° zeiten 


MITTWOCHS und SONNABENDS. — 
Abonnements - Bedingungen: 


Bei Benug daren die Post (innerhalb ‚des Deutsch- = 
Oessterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- | , & 
a ». 4 Mk 


n handlung vierteljährlich . Br es BE 
- 2. Bei directer,Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstrasse 3SW.,) für das Deutsch- 3 

. 20 Mk 


Oesterr, Prstgebiet Jährlich 


1886, 


Privat-Inserate 
d 


1 


{ ! a 

? 4 KT 

GER Born Beilagen zur Zeitung 

Par: rn sind direet 

an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMAN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


u... fr n gene sie s * 2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbabn- 
Ara für sammtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. / B 
* il pranumeramlo frankirt au die Kasse desVereins (König- \ N nee Mr 12 Mark beieejaet, DOxBEvnen 


€ grätzersir. 132 SW. hier) eınzusenden. 


Dr. jur; W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


v 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen ru den dureh Air 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
Exemplaren sind susserdem 6 Dark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
.r | _ Organ des Vereins... 


Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berln den! 20, Tanvar 1888.“ 


Inhalt: Kuppelungen der Fahrzeuge auf den Eisenbahnen Deutschlands. — Zur Reform der Personenbeförderung auf den 
Preussischen Staatsbahnen (Fortsetzung aus No. 5). — Die Entwickelung des Eisenbahhwesens der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie 


im Jahre 1884. — Aus dem Deutschen Reich: 
Güterverkehr mit Russland. Unfälle im November 1885. 


Aus der Thronrede, 


Ministerium ' der öffentlichen Arbeiten. Sommerfahrplan-Konferenz. 


Auskunftsstelle' der Königlich Preussischen Staatseisenbahnen in Leipzig. 


Crefelder Eisenbahn. Braunschweigische Landes-Eisenbahngesellschaft. Hessische Ludwigsbahn. Kiel-Kckernförde-Flensburg. Zschipkau- 


Finsterwalder Eisenbahn. Eisthalbahn - Projekt. 


ı Eisenbahn Stralsund - Rostock. Metzer Trambahn. Projekt Mainz - Brüssel. 
Packetfahrt-Gesellschaft. Elektrischer Betrieb der Strassenbahnen. — Notizen über Vereinsangelegenheiten: 


Berliner 
Rundschreiben. — Ueber den 


Eisenbahntransport verwundeter und kranker Soldaten. — Verein Deutscher Maschineningenieure. — Aus Griechenland: Eisenbahnbauten. — 
Die Direktion der Orientalischen (Türkischen) Eisenbahnen. — Haftung für Lieferzeit bei Verlust des Gutes. — Präjudizien. — Straf- 
recht. — Offizielle Anzeigen: I. Schreibweise von Stationsnamen.‘ Il. Verkehrsstörungen. 1Il. Güterverkehr. IV. Personen- und Gepäck- 


verkehr. V. Submissionen. VI. Vermischte Bekanntmachungen — Privatanzeigen. 


‚Kuppelungen der Fahrzeuge auf den Eisenbahnen 
DU Deutschlands. 
„Das Reichs-Eisenbahnamt hat. vor kurzem den Deutschen 
"Eisenbahnverwaltungen eine weitere Mittheilung über die auf 
den Eisenbahnen Deutschlands (exkl. Bayerns) vorhandenen 
\ uppelungsvorrichtungen für Eisenbahnwagen und die Bewährung 
‚dieser Apparate im Betriebe zugehen lassen, aus welcher wir 
nachstehendes entnehmen: ; 
Von den am Beginn dieses Jahres im Betriebe brfindlichen 
Wagen aller Gattuugen sind 74503 Stück — 30,07 pCt. —. mit 
Sicherheitskuppelungen und 173233 Stück — 69,93 pCt. — noch 
mit einfachen Schraubenkuppelungen unter Vorhandensein von 
‚Nothketten versehen. Das ersterwähnte, Kuppelüngssystem ist 
zwar noch in verschiedenen Konstruktionsarten im Gebrauche, 
ndessen ist die sogenannte Deutsche Normal-Sicher- 
heits kuppelung, welche bei den Casseler Versuchen. im 


schen Staatsbahnverwaltungen, wie auch des grösseren Theiles 
deı übrigen Deutschen Eisenbahnverwaltungen bei‘ 


tretenen Sicherheitskuppelungen nach den Sürth’schen, älteren 


Preussischen, Bergisch Märkischen, Uhlenhuth’schen, Steinhaus- 
‚schen, Turner’schen, Berlin-Hamburger (vervollkommnetes System 


im Betriebe und. die Geringfügigkeit der bisher erforderlich ge- 
wordenen Reparaturen gegenüber der gewöhnlichen Schrauben- 
kuppelung und den Nothketten unbedingt der Vorzug gegeben. 
Auch hat sieh die durch die Sicherheitskuppelungen im allge- 
meinen hergestellte Reserveverbindung derjenigen durch Noth- 
ketten weit überlegen gezeigt. So ergaben z. B. Beobachtungen, 
welche auf den sämmtlichen Königlich Preussischen Staatsbahnen 
in der Zeit vom 1. April 1883 bis 31. März 1884 angestellt wurden, 
dass an den damals etwa 24 des gesammten Wagenparks bildenden 
Wagen mit Nothketten von den letzteren in geschlossenen Zügen 
nach dem Bruche der Hauptkuppelung 137 Stück, und zwar 72 
beim Anfahren, 32 währsnd der Fahrt und 33 beim Einfahren in 
Stationen ebenfalls gebrochen sind. Dagegen brachen an den 
etwa 14 des Wagenparks bildenden Wagen mit Sicherheitskup- 
pelungen nach dem Bruche der Hauptkuppelung nur 5 Sicherheits- 
kuppelungen und 5 zur Reserveverbindung benutzte Schrauben- 
kuppelungen und zwar 4 Sicherheits- uad 4 Schraubenkuppalungen 
beim Anfahren, 1 Schraubenkuppelung während der Fahrt und 
1 Sicherheitskuppelung beim Einfahren in Stationen. Muss auch 
hierbei in Betracht gezogen werden, dass die letzteren grössten- 
theils erst kürzere Zeit im Gebrauche sind, so dürfte doch diesem 
Umstande bei der grossen Zahl «der Brüche der mit Nothketten 
ausgerüsteten: Wagen eine besondere Bedeutung nicht beizu- 
messen sein, 

Während das Reichs-Eisenbahnamt in einem früheren Er- 


macht sind, empfiehlt das Reichs-Eisenbahnamt allen Verwal- 
tungen normalspuriger Eisenbahnen im Interesse thunlichster 
Einheitlichkeit !n der Ausrüstung der Betriebsmittel sowohl, als 
insbesondere auch im Interesse der Sicherheit des Betriebes bei 
Neubeschaffungen etc. vorzugsweise dieses Kuppelungssystem 
zur Anwendung zu bringen. 


Es dürfte hiernach die frage wegen Einführung einer allen 
Anforderungen des Betriebes Rechnung tragenden und dabei 
leicht zu bandhabenden Verbindung der Eisenbahn-Fahrzeuge, 
welche seit Jahren die Fachkreise namentlich Mit ro und 
in jüngster Zeit auch Amerikas lebhaft beschäftigt; für die Bisen- 
bahnen Deutschlands voraussichtlich in nicht zu ferner Zeit ein- 
heitlich gelöst werden. Dem gegenüber ist zu konstatiren, dass 
die bezüglichen Bestrebungen in den anderen Ländern zu einem 
gleich befriedigenden Abschlusse noch nicht haben gebracht 
werden können und dass dort, so namentlich in Frankreich, Eng- 
land und Amerika, noch Kuppelungen der mannigfaltigsten Ari 
und in wesentlich von einander abweichenden Dimensionirungen 
im Gebrauche stehen, wobei auf die im Herbst vorigen Jahres 
in Chicago stattgefundenen, Verhandlungen der Genossenschaft 
der Waggonfabrikanten hingewiesen wird. 


Zur Reform der Personenbeförderung 
auf den Preussischen Staatsbahnen. 


(Fortsetzung aus No. 5.) 


1L. 


So erwünscht eine derartige Steigerung des Personen- 
verkehrs und seiner Rentabilität behufs Erleichterung des Güter- 
verkehrs von der thatsächlich ganz überwiegend auf ihm ruhen- 
den Last der Verzinsung und Amortisation des Anlagekapitals 
der Staatsbahnen auch wäre, so geringe Aussicht ist vorhanılen, 
dass dieses Ziel durch die in der Vereinszeitung gem achten Ver- 
schläge der Einrichtung von nur zwei Wagenklassen mit Einheits- 
sätzen von 2 und 43 unter Zuschlag von 0,5 4 für die Benutzung 
der Schnellzüge ohne die bedenklichsten Störungen des Gleich- 
gewichts des Eisenbahnetats zu erreichen sein würde. Unter 
Zugrundelegung der Ziffern der Anlage würde sich bei einem der- 
artigen Tarif zunächst folgendes ergeben: 

Vorausgesetzt, dass die Schnellzüge nur die höhere Wagen- 
klasse zu 4!/, 1% führen und die sämmtliehen jetzt in den Schnell- 
zügen gefahrenen 477 Millionen Personenkilometer. dieser Klasse 
zufielen, würden für den Schnellzugsverkehr zu rechnen sein 


477 Millionen Personenkilometer zu 44% 4 = 21465000 AL, 
gegen jetzt 29596000 „4, mithin Ausfall 8131000 44, 


für den Pesonenzugsverkehr 
378 000 000 Personenkm zu 4 48 (jetzige I. u. II. Kl.), zusammen 
... ‚= 15120 000 At \81 120 000 AA 
3 (jetzige lll.u.IV.Kı1.){ gegen jetzt 
= 66.000 000 4? 114. 900.000 AL, 
mithin Ausfall 33800 000, 44 


3 300 000 000 “ RD 


Mitbin Gesammteinnahmen 


102 585 000 „A gegen 144 765 000 4, 
Ausfall 42 000 000 4 


Die Durchschnittseinnahme für das Personenkilometer würde 
von 3,48 4% (ohne M.lıtär) auf 2,46 4, also um 29 pCt. sinken. — 
Wenn auch der Ausfall in Folge der Mehreinnahme bei der 
Gepäckbetörderung um etwa 7 000000 4, also auf 35 000.000 
sinken sollte, eo würde zur Deckung dieser Summe eine Mehr- 
forderung von etwa 160 Millionen Schnellzugs-Person enkilometer 
(30 pCt. mehr) zu 4), 3 = 7200000 Al, 


100.000 000 Personenzugskm zu 4/8 = 4000000. (+ 3% pCt. 
1 200 000 000 e „ 24, = 24 000 000.44 (+ 36,3: pCt. 
zusammen 1460000000 Personenzugskm oder 35 pCt. 


Mehrbeförderung erforderlich sein. Bei einer durchs ch.nittlichen 
Reiselänge von 29 km würde dies einer Mehrfreguenz von bei- 
nahe 50 Millionen Personen (193 Millionen statt 143 Millionen) 
entsprechen. 


Die Kostenersparniss, welche durch die vereinfachten Ein- 
richtungen unzweitelbaft entstehen. würde, möchte durch die 
Steigerung des Verkelns wol ziemlich ausgeglichen werden. 
Dass aber eine derartige Vermehrung des. Verkehrs upvermittelt 
und ın ganz kurzer Zeit lediglich in Folge. der Fahrpreis- 
ermässsigungen eintreten würde, ist höchst unwahrscheinlich. 


. Es ist einIrrthum, welchem man häufig begegnet, dass der 
Eisenbahn - Personenverkehr durch eine entsprechende Tarif- 
erhebung beliebig und ins Ungemessene gesteigert werden könnte. 
Von dieser Anschauung ıst augenscheinlich auch der Dr. Hertzka 
in Wien geleitet worden, indem er in seinen bekannten, im Oester- 
reichischen Kısenbalu-Beamtenverein gehaltenen Vorträgen die 


Einführung lediglich von zwei Sätzen für den Personenverkehr 


I 


vorschlug, den einen von 10 kr, für Entfernungen bis 80 km und 
den zweiten von 25 kr. für alle weiteren Entfernungen. Hertzka 
erwartet von diesem einfachen Tarifsystem und von den dem- 
selben entsprechenden einfachen Einrichtungen der Personen- 
beförderung eine solche Vermehrung des Verkehrg bei gleich- 
zeitiger Verminderung. der Kosten, dass die Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen erhebliche Mehreinnahmen und eine 
nennenswerthe Steigerung ihrer Reinerträge gewinnen ‚würden. 
Er weist darauf hin, dass die Personenfrequenz auf jenen Bahnen 
zur Zeit ungefähr 50 Millionen Reisende betrage, dass bei einer Stei- 
gerung auf das Fünffache, welche bei jenen Sätzen erforderlich sein 
würde um die vorhandenen Reinerträge zu sichern, erst ungefähr 
dasselbe Verhältniss der Zahl der Reisenden zu der Bevölkerungs- 
zahl erreieht sein würde, welches in dem Nachbarlande Bayern 
bereits vorhanden sei. Hertzka folgert aus diesem Umstande, 
dass die von ihm angenommene Verkehrssteigerung keineswegs 
auf utopistischen Voraussetzungen beruhe, dass dieselbe in Wirk- 
lichkeit eine noch viel grössere sein werde, wie ja auch der Ver- 
kehr auf den Pferdebahnen in den grossen Städten beweise, dass 
nur ein bequemes und billiges Beförderungsmittel vorhanden zu 
sein brauche, um die Neigung zur Benutzung derartiger Fort- 
bewegungsmittel auf das äusserste zu steigern. 

Von ähnlichen Erwägungen ist augenscheinlich auch der 
Verfasser der Aufsätze in der Vereinszeitung ausgegangen, wenn 
er so. radikalen Massregeln, wie der Beschränkung des Verkehrs 
auf zwei Wagenklassen mit Sätzen von 2 und 4 , das Wort 
redet. Kine solche Auffassung von der Entwickelung und Stei- 
gerungsfähigkeit. des Personenverkehrs auf den Eisenbahnen 
eines grossen Veıkehrsgebietes dürfte jedoch den thatsächlichen - 
Verhältnissen kaum entsprechen. Dieser Vorstellung liegt still- 
schweigend und mehr oder weniger unbewusst die Voraussetzung 
zu Grunde, dass der Vergnügungsverkehr im weitesten Sinne 
des Wortes das eigentlich belebende Element des Eisenbahn- 
Personenverkehrs bılde, und dass es nur des Anreizes billiger 
Tarifsätze bedürfe, um den Eisenbahnen eine massenhafte Anzahl 
von Reisenden zuzuführen, während der eigentlich geschättliche 
Verkehr nur eine untergeordnete oder doch nebensächliche Rolle 
bei der Frequenz bilde Gerade das umgekehrte Verhältniss 
dürfte des Wirklichkeit entsprechen, ohne dass hiermit die 
relative Bedeutung des Vergnügungsverkehrs in Abrede gestellt 
werden soll. Der Geschäftsverkehr ıst die eigentliche Grundlage 
des Reiseverkehrs schon aus dem einfachen Grunde, weil die 
Zahl derjenigen Personen, welche die Zeit besitzen, um zu ihrem 
Vergnügen zu reisen, eine verschwindend geringe gegenüber der 
Zahl derjenigen Leute ist, welche duıch die Sorge um den täg- 
lichen wach an die Scholle gefesselt sind, Wenn nach der 
Steuerveranlagung im Preussiscnhen Staat über 90 pCt. der Be- 
völkerung ebensoviel verdient, um den nothdürttigen Lebens- 
unterbalt zu fristen, so bleibt dieser Masse nicht genug übrig, 
um die Eisenbahn zu anderen Fahrten zu benutzen, als zu 
solchen, welche im: Interesse des EKrwerbes, des Absatzes der 
Erzeugnisse, zur Wahrnehmung von Terminen und dergleichen 
durchaus nothwendig sind; zum Vergnügen, zur Erholung reisen 
solehe Leute nur in seltenen Ausnahmefällen. Auch zu solchen 
geschättlichen Reisen entschliesst sich dieser T'heil der Bevöl- 
kerupg nur sehr schwer, weil last noch mehr, als die baaren 
Reiseauslagen, die Verluste ins Gewicht fallen, welche durch die 
Reisezeit am Arbeitsverdienst erwachsen. Nur wenn ein sichere 
Gewinn und möglichst wenig Einbusse am Verdienst in Aussicht 
steht, wird die Reise unternommen. Und auch bei der grossen 
Mehrzahl der wohlhabenderen Klassen spielen Zeit und Geld eine 
so entscheidende Rolle, dass ın den überwiegenden Fällen die 
Erledigung gesebättlicher Angelegenheiten die Veranlassung zu 
den Reiten abgibt. Wenn darauf hingewiesen wırd, dass die 
gıossen Städte infolge ihrer Ausdehnung auch die Geschälts- 
reisen der unteren Klassen ausserordentlich vermehren, indem 
die Aırbeiterbevölkerung, welche ın der Stadt ihrem Erwerbe 
nachgelit, in den Vororten wohnt und zur Ersparniss von Zeit 
gern die Kisenbahnen benutzen wird, um des Morgens die Arbeits- 
stelle und des Abends die Häuslichkeit zu erreichen, so ist zu 
bemerken, dass derartige Verhältnisse in Deutschland durchaus 
nur an ganz wenigen Punkten vorhanden sind, dass zu einer aus- 
giebigen KEntwickelung eines derartigen Verkehrs vor allen Dingen 
die äusserst Kostspieligen Stadtbahnen gehören, wodurch schlagend 
bewiesen wird, wıe sehr der Personenverkehr von der Dichtigkeit 
der Bevölkerung abhängt, und wie wenig lediglich die Preis- 
stellung im Stande ist, einen Massenverkelr künstlich zu schaffen, 
wenn nicht uie Vorbedingung — äusserst reges Krwerbsleben 
infolge einer dichten Bevölkerung — vorbanden ist. Dass die 
Eisenbahnen eines der wesentlichsten Mittel sind, um solche 
Vorbeuingupgen schaften zu helfen, ıst natürlich; eine solche‘ 
Entwickelung geht aber nicht plötzlich und über Nacht vor sich. 
Sie kann geiördert werden durch zwıckmässige Einrichtungen 
und billige Fabrpieise, und sie kann ebenso durch verkehrte 
Anoıdnungen gelemmt werden, beides aber immer doch nur in 
gewissen Gienzen und namentlich mit der Beschränkung auf 
gewisse Punkte, welche die natürliche Grundlage für eine inten- 
sive wirtlischattliche Entwickelung im hohen Masse ' besitzen. 


+. Wie verschieden die Personenfrequenz in den einzelnen 
Ländern nach dem Stande ihrer Bevölkerung und wirthschaft- 
lichen Entwickelung ist, zeigen folgende Zahlen: 


Ein- 1 km 
Auf den : 

Denn Zahl der| Kopf der IND n hal 

Land A8 | Reisen- | Bevölke- entfällt au 

Quadrat- d eine Grund- 

kilo- a fläche von 
' meter |Millionen) Reisende qkm 

"Grossbritannien und | 

IBBmuEEe. .. |. 118 683 19 10 
Deutschland . .. 34 232 5 15 
Frankreich . . . . 71 204 5,4 | 17 
Oesterreich-Ungarn . GERT TAURS| 1,2 30 
Imeslanl. . . . 16,8 | 39 | 0,46 209 


- Grossbritannien steht d.n übrigen Kulturländeru Europas 
in Bezug auf Dichtigk:-:it des Personenverkehrs weit voran; das 
Bild würde noclı viel drastischer sein, wenn die Zahlen für Kung- 
laud mit seiner Bevölkerung von 178 Personen auf das Quadrat- 
kilometer allein angegeben würden.*) Deutschland und Frankreich 
haben im Verhältniss zu der Bevölkerung nur ein Viertel bis 
ein Drittel des Grossbritannischen Personenverkehrs, Oesterreich- 
Ungarn !/,, Russland mit seiner dünnen Bevölkerung und seinem 
weitmaschigen Risenbahnnetz noch nicht !/,, des Verkehrs von 
Deutschland und Frankreich. 
Die Ueberlegenheit Englands beruht unzweifelhaft auf den 
‚durch die dichte Bevölkerung und ihre ausgiebige wirthschaft- 
liche Thätigkeit hervorgerufenen Lebensbedingungen, welche 
einen ungewöhnlich lebhaften geschäftlichen Verkehr begünstigen. 
Das Verhältniss des Verkehrs zu der Bevölkerung würde jeden- 
falls eine erhebliche Verschiebung erfahren, wenn London mit 
seinem Lokalverkehr aus vorstehender Uebersicht ausgeschieden 
‘würde. Belgien, welches noch dichter bevölkert ist, als England 
‚und 190 Einwohner auf das Quadratkilometer zählt, hat gleichwohl 
nur einen Verkehr von 9,3 Reisenden auf den Kopf der Bevöl- 
kerung. Dieser erhebliche Unterschied im Vergleich mit England 
ist bei der gleichfalls regen Handels- und gewerblichen Thätigkeit 
Belgiens wohl hauptsächlich dadurch zu erklären, dass Orte mit 
so eigenartigen Lebensverhältnissen wie London in Belgien fehlen, 
und dass somit ein wesentliches Moment zur Steigerung des Per- 
sonenverkehrs für Belgien nahezu entfällt oder doch nicht entfernt 
in dem Masse vorhanden ist, wie in England. 
Deutschland muss in dieser Hinsicht naturgemäss noch 
weiter zurückstehen. Trotz der in den letzten Jahrzehnten stark 
 angewachsenen Bevölkerung hat Deutschland verhältnissmässig 
nur halb so viel Einwohner als England, und seine industrielle 
Thätigkeit ist noch nicht so übermässig entwickelt, wie dort. 
Ungeachtet der politischen und wirthschaftlichen Bedeutung 
Berlins verhält sich seine Einwohnerzahl zu der des Deutschen 
Reiches doch nur wie 1:36, während London U, der Beyölke- 
rung Grossbritanniens und mehr wie !/, der Bevölkerung von 
England hat. Der gegen Deutschland etwas lebhaftere Personen - 
verkehr Frankreichs erklärt sich zum Theil wohl durch die 
'übermächtige Bedeutung von Paris für das wirthschaftliche 
‚Leben Frankreichs; seine Einwohnerzahl beträgt !/ı, der Bevöl- 
kerung Frankreichs, verhältnissmässig also das Doppelte der- 
jenigen Berlins. 
; Wenn hiernach die Dichtigkeit der Bevölkerung, die äussere 
Gestaltung, ihre Lebensverhältnisse und ihre wirthschaftliche 
Phätigkeit entscheidend sind für die Stärke des Personenver- 
kehre, so soll damit natürlich nicht gesagt sein, dass der Ver- 
BR lenD Be rerkehr nur einen untergeordneten Werth habe. Auch 
_ dieser steigt wesentlich, wenn jene wirthschaftlichen Grundlagen 
“für einen lebhaften Geschäftsverkehr vorhanden sind, und trägt 
wiederum zur Erhöhung der Erträge erheblich bei. Schon die 
" Thatsache, dass in den Sommermonaten, zur Zeit der Bade- und 
 Erholungsreiseon und der Ferien der Verkehr bedeutend stärker 
ist, als in den übrigen Jahreszeiten, dass die hohen Festtage 
“allgemein, dass Schützen-, Sänger- und Turnfeste, sowie Aus- 
stellungen einen bemerkenswerthen Einfluss auf die Stärke des 
Verkehrs ausüben — schon «diese Thatsachen zeigen, dass der 
Vergnügungsverkehr einen Umfang hat, welcher für die Ein- 
nahmen aus der Personenbeförderung durchaus nicht ohne Be- 
deutung ist. Nur soll man sich über die Grösse desselben 
"Keinen Täuschungen hingeben. Die zahlreichen Personen, welche 
die Eisenbahnen zwei Mal im Jahre benutzen, ein Mal, um in 
das Bad, zu dem Sängerfest, nach der Ausstellung, zu der 
"Wanderversammlung zu reisen, das zweite Mal, um nach Hause 
"zurückzukehren, und welche beide Male die Wagen zu ihrem 
Unbehagen mit Reisegenossen, welche dem gleichen Ziele zu- 
‘streben, stark besetzt finden, neigen natürlich der Ansicht zu, 
dass diese Art des Verkehrs die Haupt-Einnahmequelle der 
‚Eisenbahnen bilde. Sie übersehen dabei, dass ein solcher Ver- 


„*) . Die dem Verfasser inzwischen bekannt gewordenen 
len ergeben für England allein eine Verkehrsbewegung von 
Eisenbahnreisende auf den Kopf der Bevölkerung. 
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kehr in: der Regel nur auf wenige Züge der Haupt-Reiserouten 
beschränkt ist, dass auf den viel zahlreicheren Zügen, welche 
für den Vergnügungsverkehr wegen ihrer langsameren Beförde- 
rung nicht in Frage kommen, die Benutzung ohne Rücksicht 
auf Sommer und Winter ziemlich gleichmässig bleibt, dass die 
Nebenrouten, welche an Ausdehnung die Hauptrouten weit über- 
wiegen, von jener Hochfluth in einzelnen Monaten und Tagen 
wenig oder nichts, verspüren. 

Wenn man sich der Ansicht nicht verschliessen kann, dass 
auch die Preussischen Bahnen in erster Linie zu Geschäftsreisen 
benutzt werden und aus denselben ihre Einnahmen ziehen, so 
hat dieser Verkehr noch den grossen Vorzug, Keinen zu erheb- 
lichen Schwankungen während der einzelnen Jahreszeiten aus- 

esetzt zu sein, während der Vergnügungsverkehr durchaus den 
harakter des Unbeständigen, Unzuverlässigen, Stossweisen in 
sich trägt. Für den Eisenbahnbetrieb ist der Geschäftsverkehr 
nicht nur bequemer, sondern auch seiner Gleichmässigkeit wegen 
vortheilhafter und mit geringeren Kosten zu bestreiten, als der 
Vergnügungsverkehr, welcher die Bereithaltung grösserer Ver- 
kehrsmittel erfordert, die einen grossen Theil des Jahres hin- 
durch unbenutzt dastehen, 

Unter diesen Umständen würde ein plötzliches Anwachsen 
des Personenverkehrs lediglich infolge weitgehender Tarif- 
ermässigungen schwerlich zu erwarten sein; eine solche Ver- 
mehrung aber müsste zur Vermeidung von Ausfällen bei Ein- 
führung von nur zwei Wagenklassen zu 2 und 4 % eintreten- 
Auf sämmtlichen Preussischen Bahnen hat die Personenbeförde 
rung 1883/84 160 Millionen Personen betragen = 5,7 Personen 
auf den Kopf der Bevölkerung; zur Deckung des Ausfalls wäre 
eine Mehrbeförderung von 50 Millionen erforderlich, so dass 
7,5 Personen auf den Kopf der Bevölkerung entfallen würden. 
Eine Steigerung auf diese Zahl ist im Laufe einiger Jahre wohl 
zu erwarten, wenn die Bevölkerung Preussens in der bisherigen 
Weise wächst und die wirthschaftlichen Verhältnisse sich günstig 
gestalten. Voa einem Jahre zum anderen aber ist auf eine der- 
artige Steigerung nicht zu rechnen, und der Eisenbahnetat 
würde es schwer büssen müssen, wenn man sich zu einem 
solchen überstürzten Versuch entschliessen wollte. Gerade einer 
solchen Art und Weise des Vorgehens aber wird das Wort ge- 
redet, um mit einem Male zu dem erstrebten Ziel und zu einer 
Stetigkeit der Tarife und Einrichtungen zu gelangen. Erscheinen 
die geforderten Massnahmen an sich bedenklich und zu weit- 
gehend, so würde ihre p!ötzliche und unvermittelte Binführung 
voraussichtlich auf Jahre schwere, durch die zu erzielenden Er- 
sparnisse keinen Ausgleich findende Einnahmeeinbussen zur 
Folge haben und ausserdem jede Aenlerung der Gütertarife auf 
längere Zeit vollständig aussichtslos machen, 

(Fortsetzung folgt.) 


Die Entwickelung des Eisenbahnwesens 
der Oesterreichisch - Ungarischen Monarchie im 
Jahre 1884. 


Von dem rühmlichst bekannten Jahrbuch der Oesterreichisch- 
Ungarischen Monarchie vom Regierungsrath Konta ist soeben 
die erste Abtheilung (siehe Anzeige in No. 101 S. 1231 des Jahr- 
gangs 1885) des 7. Jahrganys (neue Folge)*) erschienen, welche die 
statistischen und finanziellen Ergebnisse «des Jahres 1883 und 
auch bereits des Jahres 1834 vollständig enthält. Der Rest des 
Buches soll binnen kürzester Zeit in zwei’ weitern Abtheilungen 
nachgeliefert werden. Wie ‘den früheren Jahrgängen hat der 
Herausgeber seinem Werke eine auch stilistisch sich auszeich- 
nende treffliche Einleitung über die Eatwickelung des Eisenbahn - 
wesens der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie im Jahre 1884 
vorausgeschickt, 

Da der Zeitabschnitt, über welchen das vorliegende Jahr- 
buch berichtet, zu den bedeutuagsvollsten in der Geschichte 
des Eisenbahnwesens der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie 
zählt („nicht allein weil die Umbilduag des letzteren, d.h. die 
Verstaatlichung, im Jahre 1834 einen mächtigen Fortgang genom- 
men, durch welelıen die staatlichen Betriebsnetze beider Reichs- 
hälften je zu einem, mehrentheils geschlossenen, die wichtigsten 
Verkehrsrichtungen beherrschenden Ganzen heranwuchsen und 
die staatliche Eisenbahnverwaltuag nunmehr die vollständig e 
Präponderänz wiedererlangt hat, sondern auch weil ‚die nament- 
lich für die westliche Reichshälfte in mehrfacher Beziehung 
ebenso’ schwierige als wichtige Frage der Gestaltung dieser Va 
waltung ihre Lösung fand“), so theilen wir die Hauptdate 
dieses Ueberblickes nachstehend mit. 3 

„fa der westlichen Reichshälfte begann die Fortsetzung der 
Verstaatlichungsthätigkeit mit der legislativea Behandlung‘' der 
schon am Schlusse des Vorjahres (11. resp. 12. Dezember) zwischen 
der Regierung und den Gesellschaften der Rudolfbahn, Vorarl- 


W Eisenbalin-Jahrbuch von Ignaz Konta, K. K. Regierungs- 
rath. Wien 1885, Spielhagen u. Schurich. Preis 4 fl. 50 kr. = 9 
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berger" Bahn und Franz-Josefbahn. abgeschlossenen Ueberein- 
kommen, welche rücksichtlich der erstgenannten Unternehmung 
die Führung des Betriebes für Rechnung des Staates und her- 
nach (d. h. sobald die als Suspensivbedingung für den Eigen- 
thumsübergang vereinbarte Konvertirung der Silber - Prioritäts- 
anlehen vollzogen ist) auch die gänzliche Einlösung, rücksicht- 
lich der beiden anderen Unternehmungen aber die Erwerbung 
durch den Staat zum Gegenstande haben. Die bezügliche Ge- 
setzesvorlage gelangte am 22. Januar 1884 vor den Reichsrath und 
fand daselbst, abgesehen von einzelnen, zumeist gegen das Aus- 
mass der den Aktionären der Franz-Josefbabn zugestandenen 
Rente erhobenen, aber seitens der Regierung sofort gründlich 
widerlegten Einwendungen, eine glatte Erledigung, so dass sie 
bereits am 8. April die a. h. Sanktion als Gesetz (R.-G.-Bl. 51) er- 
hielt. Mittlerweile hatte die Regierung mit der Prag-Duxer, der 
Dux-Bodenbacher. dann der Pilsen-Priesener Bahn Verhandlungen 
gepflogen und am 26. April Uebereinkommen abgeschlossen, von 
welchen das die beiden erstgenannten Bahnen betreffende. eine 
Erneuerung des durch das Scheitern der Fusion jener zwei Unter- 
nehmungen hinfällig gewordenen Uebereinkommens vom 18. De- 
zember 1883 bildet und der Staatsverwaltung das Recht einräumt, 
den Betrieb dieser Bahnen vom 1. Januar 1886 an wann immer 
zu übernehmen*) und bis zum Ablaufe der Konzessionsdauer für 
Rechnung der Gesellschaften zu führen, wie auch die beiden 
Unternehmungen vom 1. Januar 1892 an jederzeit einzulösen, — 
während das Uebereinkommen mit der Pilsen-Priesener Bahn die 
alsbaldige Erwerbung derselben durch den Staat bezweckte und 
auch thatsächlich bewirkte, indem das am 17. Mai dieserwegen 
der Legislative vorgelegte Gesetz von derselben ohne weiteres ge- 
nehmigt, sodann am 8. Juni a. h. sanktionirt (R.-G.-Bl. 91) und 
alsbald in Vollzug gesetzt wurde.**) Nebstdem hat die Regierung 
dem Reichsrathe noch eine Gesetzesvorlage zugeführt (25. April), 
vermöge dessen sie ermächtigt werden sollte, ein die Einlösung 
der (zwischen der Dniester Bahn und der Galizischen Trans- 
versalbahn-Strecke Stanislau-Husiatyn liegenden) Albrechtbahn 
betreffendes Uebereinkommen abzuschliessen. 

Wenn auch die Erledigung dieserVorlage einige Verzögerung***) 
erlitt und solches einen Aufschub in der Regelung des Eigen- 
thumsverbältnisses dieser kleinen Bahn verursachte, vermochte 
dieses doch nicht (da der Betrieb derselben schon seit einigen 
‘ Jahren vom Staate geführt wird) die gross angelegten verkehrs- 
politischen Pläne der Regierung zu stören. Das Handelsmini- 
sterium vollzog ungesäumt die Uebernahme der eben erworbenen 
Linien, liess zugleich durch die K. K. Direktion für Staatseisen- 
bahnbetrieb eine Uebereinkunft mit der Prag-Duxer und der Dux- 
Bodenbacher Bahn treffen (17. Mai), wonach dieselben ihren Be- 
trieb schon ab 1. Juli 1884 an den Staat übertragen, und ver- 
einigte das ganze neue Betriebsgebiet mit dem westlichen Staats- 
betriebsnetze, welches hierdurch mit einem Male zu einem grossen, 


in sich geschlossenen, die Hauptverkehrsadern des westlichen 


Theiles der diesseitigen Reichshäifte umfassenden und darum in 
allen Verkehrsfragen gebietenden staatlichen Bahnkomplexe heran- 
wuchs. — Am 1. Juli begann auf dem ganzen Netze die einheit- 
liche Betriebsführung, welche bis zur Inkrafttretung der Neu- 
organisation (die weiter unten ausführlicher besprochen ist) der 

K. Direktion für Staatseisenbahnbetrieb übertragen wurde, 


während die in Mähren und Galizien liegenden staatlichen Linien 
für dieselbe kurze Zeit noch der mit Beginn des Jahres zu deren 
Verwaltung eingesetzten K. K. Ministerialkommission unterstellt 


blieben. 

In der östlichen Reichshälfte fand die Verstaatlichungs- 
aktion ihre Fortsetzung: in dem am 10. bezw. 11. Januar 1884 
erfolgten definitiven Abschlusse der schon am Ende des Vor- 
Jahres mit der Siebenbürger Bahn wie auch mit der Donau- 
Draubahn vereinbarten Verträge über die sogleiche Einlösung 
dieser Bahnen durch den Staat — dann in der Erwirkung der 
legislativren Genehmigung’ dieser Verträge (welche durch die 
Ges-Art. XXIX und XXX vom Jahre 1884 gegeben ist) und in 
der am 15. Februar vollzogenen pbysischen Uebernahme der 
Siebenbürger Bahn $}) — endlich in dem am 29. April erfolgten 


*) In dem früheren Uebereinkommen war als nächster Ter- 
az TEL die Uebernahme des Betriebes der 1. Januar 1885 an- 
gesetzt. 

**) Der Staat zahlt an die Gesellschaft einen Nominalbetrag 
von 7157 600 fl. B. N. in 4 pCt. Staatseisenbahn-Schuldverschrei- 
bungen, begibt sich seiner Rechte als Gläubiger der Gesellschaft 
aus dem derselben gewährten Bauvorschusse von 7 000 000fl., dann 
aus der Uebernahme von 69999 Stück Prioritätsobligationen 
II. Emission & 150 fl. (= 10499 850 fi.) und tritt hinsichtlich des 
Prioritätsanlehens I. Emission im gegenwärtigen Nominalbetrage 
von 11940 000 fl. Silber als Selbstschuldner ein unter der Be- 
dingung, dass dieses Anlehen in ein 4 prozentiges konvertirt werde. 

**#*) Die a. h. Sanktıon des Gesetzes (R.-G.-Bl. 201) erfolgte 
am 26. Dezember 1884. 

‚r) Die Donau-Draubahn befindet sich |schon seit 1. Januar 
1878 im Staatsbetriebe, brauchte daher nicht von neuem über- 
nommen zu werden. i 


Abschlusse eines gleichen Vertrages mit der Alföldbahn,*) der 
aber erst in der Herbstsession vor die Legislative gebracht wer- 
den konnte (7. Oktober), was übrigens nicht hinderte, dass die 
Bahn doch noch vor Ablauf des Jahres (1. Dezember) wirklich 
an den Staat überging. Das bezügliche Gesetz (Art. XXXIX vom 
Jahre 1884) erhielt am 18. Dezember die Allerhöchste Sanktion. 
Durch den Zuwachs dieser Linien ist das Netz der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen nahezu bis zur Vollständigkeit ge- 
diehen; denn mit Ausnahme der in die staatliche Route Buda- 
pest-Fıume eingekeilten Südbahnstrecke Ofen-Zakany, die aber 
durch das Verhältniss, in welchem die Budapest-Fünfkirchner 
Bahn zur Regierung steht, gleichsam anderweitig ersetzt er- 
scheint, besitzt dieses Netz allein schon die von dem grossen 
Reformator Szechenyi einst überhaupt für Ungarn ersehnten, von 
der Landeshauptstadt aus strahlenförmig nach allen Weltgegenden 
bis ganz oder hart an die Grenze des Landes führenden Schienen- 
wege, die aber jetzt überdies unter einanler verbunden, daher 
nirgends einem fremden Einfiusse ausgesetzt und somit der Re- 
gierung ein ausreichendes Mittel sind, den gesammten Verkehr 
des Landes zu beherrschen — ihrer seit jeher zielbewussten, vor 
keinem Hindernisse Halt machenden und vom ganzen Lande auf- 
richtig gutgeheissenen Verkehrspolitik die vollste Geltung zu 
verschaffen. £ 

Nach Aeusserungen aus höheren Finanzkreisen zu Schliessen, 
wäre denn auch mit den Aktionen im Jahre 1884 die Verstaat- 
lichung für geraume Zeit als abgeschlossen zu betrachten, und 
zwar nicht allein in Ungarn, welches hierin schon nahe am Ziele 
seiner Wünsche steht, sondern auch diesseits der Leitha. Die 
Bevölkerung dagegen verlangte mittelst öffentlicher Beschluss- 
fassungen, Petitionen an Regierung und Legislative und anderen 
derlei Kundgebungen die Benutzung jeder sich darbietenden 
Gelegenheit zur Erweiterung des staatlichen Batriebsnetzes und 
will den auch von massgebenden Anhängern des Verstaatlichungs- 
pzinzipes ausgehenden Mahnungen zum Abwarten und Erproben 
durchaus nicht beipflichten, wobei ihr der Hinweis auf den 
musterhaften Gang des Staatsbetriebes und auf die unverkenn- 
baren Vortheile, welche Handel und Verkehr ihm bereits ver- 
danken, allerdings sehr zu statten kommt.“ j 

Die dann folgende Darstellung der Nordbahnfrage über- ° 
gehen wir, da dieselbe erst im Jahre 1885 gelöst wurde und die 
Darstellung daher von den Ereignissen überholt wurde. 

„Fast noch schwieriger als diese Angelegenheit (die Nord- 
bahnfrage) gestaltete sich in der einen Reichshälfte die Neu- 
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rasch zur Reife, so dass die neue Ordnung der Dinge schon am 
1. April platzgreifen konnte.**) — In Oesterreich dagegen, wo 


*) Die Bestimmungen dieses Vertrages gleichen ungefähr 
denjenigen, welche in dem Vertrage über die Verstaatlichung de 
Siebenbürger Bahn enthalten sind; nur ist für die RKinlösung der 
Aktien (mit 200 fl. in Baarem) eine Frist von 60 (statt wie’ dort 
von 66) Jahren festgestellt und den Aktionären die Begünstigung 
der Befreiung von den Koupon-Stempelgebühren gewährt worden 

**) und ***) Die innere Gliederung der staatlıchen Eisen 
bahnverwaltung ist in beiden Reichshälften so ziemlich die 
gleiche. Hüben wie drüben wird diese Verwaltung, sowohl was 
den Betrieb, als auch was den Bau anbelangt, durch eine dem 
betreffenden Ressortminister direkt untergeordnete, einheitliche 
Dienststelle besorgt, welche rücksichtlich der westlichen Reichs 
hälfte in Wien, rücksichtlich der östlichen Reichshälfte in Buda 
pest ihren Sitz und je eigen Präsidenten zum Chef hat, dem 
wieder eine Anzahl von Fachdirektoren zur S:>ite stehen. 
Leitung des lokalen Betriebsdienstes sind in Oesterreich „K. E 
Eisenbahn-Betriebsdirektionen* (derzeit 11), in Ungarn „Betriebs 
leitungen* (derzeit 8) eingesetzt. Als Beratuungskörper in Sachen 
des staatlichen Eisenbahnwesens ist in Oesterreich der „Staats- 
eisenbahnrath“, in Ungarn einestheils die Tarifkommission“, an- 
derntheils der „technische Ratn* und der „Kommunikationsratl 
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_ leider die politischen und nationalen Uneinigkeiten von manchen 
_ der gegenwärtig einflussreichen Parteigruppen gar gerne dazu 
- benutzt werden möchten, ihre staatsrechtlichen Anschauungen 
_ zur That zu machen — da hatte die Regierung auch hinsichtlich 

der Organisation der Staatsbahnen einen schweren Stand, Zu- 
_ nächst musste sie alle Kraft daran setzen, um sich des überaus 
hartnäckigen Ansturmes von decentralistischen Anforderungen 
zu erwehren, und, nachdem ihr dies endlich gelungen war, da 
sah sie sich wieder bemüssigt, den Wirkungskreis und die Macht- 
befugnisse der neu zu errichtenden Verwaltungsstelle sozusagen 
schrittweise von den widerstrebenden Fraktionen der Reichsraths- 
majorität zu erkämpfen. Dies erheischte aber viel Zeit und Aus- 
dauer; denn die Verhandlungen, bei welchen auch die von den 
obersten Armeebehörden ausgesprochenen Bedenken gegen die 
- Uneinheitlichkeit der staatlichen Eisenbahnverwaltung und der 
Wegverlegung des Schwerpunktes derselben aus der Hauptstadt 
des Reiches nicht wenig in Betracht kamen, drohten wiederholt 
- gänzlich zu scheitern und mussten dann immer wieder von 
vorne begonnen werden. Darum dauerte es bis in den Hoch- 
sommer hinein, ehe die neue Einrichtung vollends ins Leben 
treten konnte. Allerdings waren dann aber auch die von den 
verschiedenen Parteien gehegten Hoffnungen und Befürchtungen 
mit einem Male gegenstandslos; denn das staatliche Bahnnetz 
erhielt eine einheitliche Centralleitung mit dem Sitze in der 
Reichshauptstadt und mit einem alle grundsätzlichen Verfügungen 
administrativer, verkehrspolitischer, finanzieller und kommer- 
zieller Natur umfassenden Wirkungskreise, während zur Leitung 
des örtlichen Betriebsdienstes mehrere mit den hierzu nötbigen 
 Befugnissen ausgestattete Betriebsdirektionen bestellt wurden, 

welche der Centralleitung unterstehen und daher auf ein gedeih- 
liches Zusammenwirken mit derselben angewiesen sind.***) Das 
unter barten Mühen ausgearbeitete, in manchen Stücken aus 
Kompromissen hervorgegangene „Organisationsstatut* erbielt am 
8. Juni die Allerhöchste Genehmigung, wurde mittelst Verord- 
paung des Handelsministeriums vom 23. Juni (1884, R.-G.-Bl. 103) 
amtlich kundgemacht und war alsbald von der Umwandlung der 
bisherigen K. K. Direktion für Staatseisenbahnbetrieb in eine, 
die sämmtlichen im eigenen Betriebe des Staates stehenden 
Bahnen verwaltende und auch die Agenten der bis dahin selbst- 
ständig gewesenen Direktion für Staatseisenbabnbauten in sich 
aufnehmende „K.K.Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen“ begleitet. Die Franz-Josefbahn und die Pilsen-Priesener 
Bahn sind am 1. Juli mit den westlichen Staatsbahnen vereinigt 
worden, zu welchen von diesem Zeitpunkte an auch der Betrieb 
.der Prag-Duxer und der Dux-Bodenbacher Bahn hinzugekommen 
ist. Die Mährische Grenzbahn, sowie die Albrechtbahn und die 
in Galizien liegenden Staatsbahnen, welche letztere den Aus- 
gangs- und Mittelpunkt der vorerwähnten nationalen Bestre- 
bungen gebildet hatten, sind dagegen erst am 1. August aus der 
Verwaltung der hierfür provisorisch bestellt gewesenen K. K, 
Ministerialkommission in die der K. K. Generaldirektion über- 
gegangenen, die an diesem Tage ihre Thätigkeit eröffnete.*) 


'Die auf die Bewältigung dieser grossen eisenbahnpolitischen 
und organisatorischen Aufgaben aufgewendeten Mühen haben 
Le indess der von den beiderseitigen Regierungen schon seit einer 
_ Reihe von Jahren in edlem Wetteifer bethätigten Fürsorge für 
die Ergänzung des Eisenbabnnetzes der Oeterreichisch - Unga- 
rischen Monarchie nicht den geringsten Abbruch gethan. In 
beiden Reichshälften wurden abermals, theils mit, theils ohne 
‚staatliche Beihilfe, eine Serie von Lokalbahnen und in Ungarn 
‚ auch zwei Staatsbahnen sichergestellt, nämlich: 
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I. In der westlichen Reichshälfte. 
Lokalbahnen: 


F 
} 
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u: Brüunn-Tiechnowitzian .... 222172 77,1%.07,28,3. km 
= 15. Januar ed eludort Lau iakrön 2 AA, 
st > Februar Elbogen-Giesshübel. . . . 2 2....28 „ 
al 3. April Wien-Stammersdorf-Floridsdorf-Gr.En- 
Sg METSTLOLTE Me EL E Bam ar 28 0, 
, /12. Mai St Pölten-Tulluetaem ea 1 me, Test (ABl. 
F3\ 2 Juni Spielfeld-Radkersburg. . . . 2... 31 „ 
8] 2. Juli Kehring-Kurstenftelda euic 1, un ME O1Y ; 
Bl... IRSChE Ross bach ES Ra ren. 100. „, 
BES Angust ı Budweis-Salnaur.. an 0 72,5 „ 
=!|22. Oktober Schimitz-Vlarapass mit Abzweigung 
g\ nach Koritschan und Strassnitz 1621954 
425,2 km 


eingesetzt. Zugleich mit dem Inslebentreten der neuen Ver- 
- waltung der Königlich Ungarischen Staatsbahnen ist die Königlich 
- Ungarische Generalinspektion aufgelöst, beziehungsweise dem 
- Kommunikationsministerium einverleibt worden. 


| *) Die Einverleibung der Direktion für Staatseisenbahn- 
bauten hat erst am 1. Oktober stattgefunden, damit in die Ar- 
beiten für die damals knapp bevorgestandene Vollendung der 
 Arlbergbahn keine Störung gebracht werde. 
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Il. In der östlichen Reichshältfte. 
a) Staatsbahnlinien: 


it Ges. VIII v.J. 1884 Munkäcs-Beskid . . . . . 686 km 
3 Art, 1 1X „nn 1884 M. Theresiopel - Baja (Sekun- 
=. darbahn) an rer. 72 En 5 
b) Konzessionirt: 

X v. J. 1884 Osacza-Zwardon . 19,9 „ 
mit Ges.-XXXI „ , 1884 Csakathurn-Agram . . 128105 
Art. XXXIV„ , 1884. Döes-Bistritz.. . . . » . 602 „ 
au 9. März Barcs-Pakräcz RR We 1a 
Grund 25. „, Marosvasärhely-Szäszrögen ee BAFARS 
N 12. April Ujszasz-Jaszpathi . . .. . 2.32 „ 
Bokalb. -  n, Szajol-Kun St. Märton. . . . . 362 „ 
Gas 9. Juni Gran Mana ID ge. SPA EEET 51.52, 
i 16. ,„  Grosswardein -Vasköh . 108.8 

721,3 km 


Es beträgt daher die Zahl der im Jahre 1884 neu sicher- 
gestellten Bahnlinien 21: (gegen 26 im Jahre 1383 und 18 im 
Jahre 1882) und ihre Länge 1 146,5 km (gegen 992,7 km im Jahre 
1883 und 485,9 km im Jahre 1882), wovon die auf die Linien 
Munkäcs - Beskid und Csacza- Zwardon entfallenden 88,5 km zu 
den Hauptbahnen zu zählen, alle übrigen aber Lokalbahnen sind. 

Diese Zusammenstellung zeigt also, dass die Ergänzung 
des ÖOesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnnetzes neuerdings 
ansehnliche Fortschritte gemacht hat, aber auch, dass hierbei 
der Schwerpunkt nunmehr ia die Schaffung von Sekundär- 
bahnen gelegt ist. Es ist auch thatsächlich das Meiste noch auf 
diesem Gebiete zu vollbringen, zumal in Ungarn, wo, obschon 
dort das Vızinalbahn-System zu allererst in der Oesterreichisch- 
Ungarischen Monarchie eingeführt wurde und wegen des Mangels 
regelrechter Strassenanlagen von besonderer Wichtigkeit ist, die 
Schaffung dieser Gattung von Bıhnen noch keineswegs im Ver- 
hältnisse steht zu dem allgemeinen, geradezu unabweislichen 
Bedarfe. Die Ungarische Regierung schickt sich denn auch an, 
den Bau von Vizinalbahnen durch neue administrative Erleich- 
terungen, wenn thunlich, Besorgung des Betriebes durch die 
Direktion der Königlich Ungarıschen Staatsbahnen und, in 
ärmeren Gegenden, auch durch materielle Beihilfen in vollen 
Gang zu bringen. Die Ossterreichische Regierung hinwieder, 
welche auch auf diesem Gebiete des Eisenbahnwesens bereits 
die schönsten Erfolge aufzuweisen hat, brachte zur weiteren 
Förderung desselben ein neues Lokalbahngesetz *) im Reichsrathe 


*) Das neue Lokalbahngesetz bezweckt nicht eine durch- 
greifende neue Regelung des Oesterreichischen Lokalbahn wesens, 
Die Regierung wollte vielmehr, da sie die gegenwärtig in Geltung 
stehenden Normen für die Bahnen minderer Ordnung, gerade 
wegen ihrer Allgemeinheit und des Abganges schablonisirender 
Einzelbestimmungen technischer oder sonstiger Natur, als vor- 
zugsweise geeignet erachtet, den Besonderheiten jeder einzelnen 
dieser Unternehmungen Rechnung tragen und dieselben mit den 
öffentlichen Rücksichten in Einklang setzen zu können — nur 
fördersame Ergänzungen jener Normen bewirken. Soweit es sich 
um weitere Begünstigungen der Lokalbahn-Unternehmungen han- 
delt, umfassen die gedachten Ergänzungen Bestimmungen, wonach 
den Lokalbahnen: die Benutzung der öffentlichen Strassen im 
allgemeinen unentgeltlich zu gestatten, ferner die Katrichtung 
einer mit 3 pCt. des Fahrpreises zu bemessenden Prozentual- 
gebühr an Stelle der Stempelgebühr von den Personen-Fahrkarten 
zu bewilligen und für den Fall der Uebernahme einer Lokal- 
bahn in den Staatsbetrieb die Pauschalirung der Betriebskosten 
auf Basis der Selbstkosten zuzugestehen sei. Ausserdem sollte 
die Regierung im allgemeinen ermächtigt werden, den Lokalbabn- 
Unternehmungen unter Umständen auch finanzielle Beihilfen zu 
gewähren, die jedoch in jedem einzelnen Falle mittelst eines be- 
sonderen Gesetzes festzustellen wären. Dagegen sollte durch das 
neue Gesetz die Anzahl der steuerfreien Jahre (von 30) auf 20 
herabgesetzt und der Staatsverwaltung das Recht eingeräumt 
werden, die Lokalbahnen jederzeit für den Verkehr von an- 
schliessenden, im Staatsbetriebe stehenden Bahnen gegen eine 
eventuell im Enteignungswege festzusetzende Vergütung in Mit- 
benutzung zu nehmen, und zwar: dies aus verkehrspolitischen 
Gründen, jenes aber, weil bei Bahnen, welche nicht an und für sich 
ertragsfähig genug sind, die Steuerfreiheit allein überhaupt nicht 
binreichen wird, deren Zustandekommen zu sichern. Hinsichtlich 
der Ausgabe von Prioritätsobligationen ist die einschränkende 
Bestimmung vorgesehen, dass diese Titres, falls sie auf Oester- 
reichische Währung lauten, die Hälfte, andernfalls aber ein Dritt- 
theil - des Nomiaal-Anlagekapitals der sämmtlichen, einer und 
derselben Unternehmung gehörigen Lokalbahnen nicht übersteigen 
und überhaupt nicht früher emittirt werden dürfen, bis nicht 
die Verzinsung und Tilgung derselben in dem wirklich erzielten 
und als dauernd gesichert anzusehenden Reinerträgnisse der 
Bahn, nach den von der Regierung zu prüfenden Ausweisen, aus- 
reichende Bedeckung findet. Mit dieser letzteren Bestimmung 
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ein (13. März 1884), dessen Berathung wohl im Risenbahnaus- 
schusse des Abgeordnetenhauses sehr verzögert wurde, aber 
nichtsdestoweniger, im allgemeinen Interesse, zu dem ge- 
wünschten Ergebnisse, das heisst zur Annahme des Gesetzes 
führen wird, noch ehe die mit dem Gesetze vom 26. Dezember 
1884, R.-G.-Bl. No. 203, auf weitere 14, Jahre (bis 1. Juli 1886) 
verlängerte Gültigkeitsdauer des bestehenden Lokalbahngesetzes 
zu Ende geht. 

Bei alledem darf aber nicht übersehen werden, dass. die 
längst gesetzlich sichergestellten Militärgrenzbahnen und noch 
viele andere wichtige Projekte für Hauptbahnen, als: die Tauern- 
bahn, die Predilbahn, die altgeplante Verbindung Marm. Szigeth- 
Suczawa u. s. w. der Ausführung harren. Und wie sehr auch 
den beiderseitigen Finanzministerien Dank und Anerkennung 
gezollt werden muss für ihre unausgesetzten Bemühungen um 
die Herstellung des Gleichgewichtes im Staatshaushalte der 
beiden Reichshälften, kann doch nicht daran gedacht werden, 
den Bau von Hauptbabnen gänzlich ruhen zu lassen, ehe das 
Eisenbahnnetz der Monarchie in allen seinen Theilen vollendet ist.“ 

(Fortsetzung folgt.) 


Aus dem Deutschen Reich. 
Aus der Thronrede. 


Aus der zur Eröffnung des Landtages gehaltenen Thron- 
rede ist folgender das Eisenbahnwesen betreffender Satz hervor- 
zuheben: „Die erfreulichen Ergebnisse unserer Eisenbahnpolitik 
gestatten, Ihnen auch. in diesem Jahre die Berstellung einer 
Reihe von Sehienenverbindungen in verschiedenen Theilen des 
Landes vorzuschlagen, durch welche wichtige Verkehrsgebiete 
erschlossen und erhöhter wirthschaftlicher 'Entwickelung ent- 
gegengeführt werden sollen.“ 


Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 

Se. Majestät der König haben allergnädigst geruhbt: dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten, Staatsminister Maybach, das 
Grosskreuz des Rothen Adlerordens mit Eichenlaub zu verleihen. 
Dieser hohen Auszeichnung ist noch ein ganz besonderer Werth 
dadurch beigelegt, dass, wie wir erfahren, die Ordensdekoration 
nicht auf dem sonst üblichen Wege, sondern direkt von Sr. 
Majestät mit einem eigenbändigen Allerhöchsten Handschreiben 
dem Beliehenen zugegangen 'ist, in welchem unser Kaiserlicher 
Herr in den huldvollsten Ausdrücken dem Minister die Aller- 
höchste Anerkennung und den Dank des Monarchen für sein 
amtliches Wirken ausspricht. ’ 


Sommerfahrplan-Konferenz. 

Auf der Tagesordnung für die am 20. und 21. d. Mts. in 
Hamburg stattfindende Sommerfaliırplan-Konferenz steht u. a. 
ein Antrag der Gotthardbahn wegen einheitlicher Bezeichnung 
der Tageszeiten. Weiter sind wichtige Abänderungsanträge für 
die Fahrpläne vorgelegt worden, von denen wir folgende hervor- 
heben: Die Königliche Eisenbahndirektion Breslau beantragt, 
die Ferdinands-Nordbahn sei zu ersuchen, dem Wien-Krakauer 
Eilzug um 50 Minuten später, das ist 12 Uhr Mittags, von Wien 
abzulassen, wodurch der Aufenthalt in Oderberg abgekürzt und 
die Fahrtdauer Wien-Berlin um 1 Stunde verringert werden 
würde. Die Direktion der Gotthardbahn hat die Einleitung von 
Verhandlungen angeregt über Verbesserungen im Schnellzugs- 
dienst über den Gotthard. Die Königliche Kisenbahndirektion 
Altona beabsichtigt für die Sommerfahrplan-Periode 1886 den 
Berlin-Hamburger Expresszug No. 4 anstatt Nachmittags 5 Uhr 
erst: 5 Uhr 30 Minuten von Berlin (Lehrter Bahnhof) abfahren 
zu lassen. Um einen direkten Anschluss von Breslau nach 
Hamburg, Kiel und Dänemark zu schaffen, wird die Königliche 
Eisenbalındirektion Berlin ersucht, ‘ihren Expresszug No. 4 
schon Nachmittags 4 Uhr.44 Minuten in Berlın (Schlesischer 
Bahnhof) anzubringen und von dort mit dem Anschlusszuge der 
Berliner Stadtbahn an den gedachten Expresszug No. 4. zu ver- 
einigen. 

Güterverkehr mit Russland. 

Vom 1./13 Januar 1886 ab erfolgt im Verkehr nach Russ- 
land auf Grund des allgemeinen Statuts für die Russischen 
Eisenbahnen, eingeführt mit Gesetzeskraft vom 12. Juni 1885 ab, 
die zollamtliche Behandlung von Eisenbahn-Transportgütern an 


wollte die Regierung den Interessenten und Konzessionswerbern 
gleich von vornherein eine gesetzliche Direktive in betreff der 
ar an eechnffung geben, die, wenn sie wie bisher erst bei den 
Konzessionsverhandlungen zur Geltung gebracht wird, schon zu 
spät kommt, um den Interessenten Zeit und Kosten für etwaige 
nutzlose vorbereitende Schritte zu ersparen. An der Verzögerung 
der Berathung des neuen Gesetzes war zumeist die von der Stadt 
Wien und von den Polen erhobene Einsprache gegen die Benutzung 
der Gemeindestrassen ohne vorheriges Abkommen mit der be- 
treffenden Kommune schuld. 


der Grenze auf Russischer Seite und während der Beförderung 
von der Grenze bis zur Bestimmungsstation, letztere ausge- 
nommen, mit Ausschluss von sonstigen Vermittelungspersonen, 
allein durch die betreffende Eisenbahnverwaltung oder deren 
zu diesem Behufe angestellte Organe (sogenannte Eisenbahn- 
Zollagenten). 


Ein Vermerk im. Frachtbriefe, durch den trotzdem eine 
Vermittelungsadresse vorgeschrieben werden sollte, wird von den 
Russischen Eisenbahnverwaltungen vom 1./13. Januar 1886, als 
gesetzwidrig, nicht beachtet werden. 


Für den Grenzübergang via Wirballen ist eine Ermässigung 
der Gebührentaxe nach Massgabe der für Alexaudrowo bereits 
geltenden in Aussicht gestellt. 


Von der kommerziellen Agentur der Weichselbahn zu 
Mlawa ist dem Vorsteheramte der Danziger Kaufmannschaft das 
nachstehende, denselben Gegenstand betreffende, Schreiben vom 
8. Januar 1886 zugegangen: „Laut $ 66 des im August v. J. 
Allerhöchst genebmigten. Statutes für Russische Eisenbahnen 
haben die letzteren bei sämmtlichen Gütern, welche transito 
oder im direkten Verkehr über die Reichsgrenze befördert werden, 
die Zollaceise mit Polizeiformalitäten entweder durch eigene 
Beamten oder durch ihre Kommissionäre zu besorgen. Die zu 
diesem Zwecke im November v. J. in Petersburg unter Theil- 


nahme und Vorsitz des ZOnGPPMEbSBIEBtE stattgehabte Eisenbahn- 
i 


konferenz h.t beschlossen, die genannte Bestimmung mit dem 
1/13. Januar 18%86 in Anwendung zu bringen. Indem wir uns 
beehren, das geehrte Vorsteheramt davon in Kenntniss zu setzen, 
erlauben wir uns zu bemerken, dass diese Massregel auch seitens 
der Direktion der Weichselbahn vom 1./13. Januar d. J. in Kraft 
treteu wird, und zwar sowohl bei sämmtlichen Gütersendungen 
im direkten Verkehr, transitn Illowo oder Mlawa, wie auch beim 
Transit durch Russland. Aus diesem Grunde, um nach Möglich- 
keit jedem Missverständniss und allen Schwierigkeiten recht- 
zeitig vorzubeugen, ersuchen wir ergebenst die betreffenden .‚Ver- 
sender in Danzig über Güter, welche in einem der drei ge- 
nannten Verkehre via Mlawa am 13. Januar hier eintreffen 
können, uns diesbezügliches Deklarationsaviso und Duplikate 
einzusenden und die Frachtbriefe womöglich an unsere Adresse 
lauten zu lassen. gez. Kommerzielle Agentur der Weichselbahn 
in Mlawa.* 


Unfälle im November 1885. BEIN: 
Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten — aus- 
schliesslich Bayerns — im Monat November v.J. beim Eisenbahn- 


betriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) vorgekommenen Un- _ 
‚fälle waren im 


ganzen zu verzeichnen: 7 Entgleisungen und 
2 Zusammenstösse auf freier Bahn, 21. Entgleisungen und 20 Zu- 
sammenstösse in Stationen und 173 sonstige Unfälle (Ueberfahren 
von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kesselexplosionen und andere 
Betriebsereignisse, sofern bei letzteren Personen getödtet oder 
verletzt worden sind). Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und 
zwar grösstentheils durch eigenes Verschulden, 179 Personen ver- 
unglückt, sowie 37 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 120 un- 
erheblich beschädigt. Es wurden von den 18157405 überhaupt 
beförderten Reisenden 3 getödtet, 6 verletzt (hiervon entfallen 
je 1 Tödtung auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin und Breslau und auf die 
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, je 1 Verletzung auf die 
Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin, Hannover, Breslau und auf die Hessische Ludwigs- 
Eisenbahn und 2 Verletzungen auf die Württembergischen Staats- 
eisenbahnen); von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst beim 
eigentlichen Eisenbahnbetriebe 31 getödtet und 86 verletzt und 
bei Nebenbeschäftigungen 10 verletzt; von Steuer- etc. Beamten 
1 getödtet, 2 verletzt; von fremden Personen (einschliesslich der 
nıcht im Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 17 ge- 
tödtet und 9 verletzt; sowie bei Selbstmordversuchen 13 Personen 
getödtet und 1 verletzt. Von den sämmtlichen Verunglückungen 
— mit Ausschluss der Selbstmorde — entfallen auf: A. Staats- 
bahnen und unter Staatsverwaltung stehende Bahnen (bei zu- 
sammen 28 727,26 km Betriebslänge und 723 191 017 gefördert n 
Achskilometern) 154 Fälle, darunter die grösste Anzahl auf die 
Babnstrecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahn- 


direktion Berlin (23), Erfurt (21) und Hannover (19); verhältniss- 


mässig, d. h, unter Berücksichtigung der geförderten Achskilo- 
meter und der im Betriebe gewesenen Längen, sind jedoch auf 
den Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Erfurt, auf den Badischen Staatseisenbahnen und auf 
den Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Hannover die meisten Verunglückungen vorgekommen. 
B. Grössere Privatbabnen — mit je über 150 km Betriebslänge — 
(bei zusammen 1477,85 km Betriebslänge und 21 923 861 geförder- 
ten Achskilometern) 7 Fälle, und zwar auf die Hessische Ludwigs- 
bahn. C. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km Betriebs- 
länge — (bei zusammen 1615,89 km Betriebslänge und 1674393 
geförderten Achskilometern) 4 Fälle, und zwar auf die Lübeck- 
Büchener Eisenbahn 2 Fälle und auf die Unterelbesche und 
Weimar-Geraer Eisenbahn je 1 Fall. 
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Auskunftsstelle der Röntelion ro Staatseisenbahnen 
n Leipzig. 

Am 15.d. M. ist die An fisstelle der Königlich Preus- 
sischen Staatseisenbahnen in Leipzig, sowie die mit derselben 
verbundene Ausgabestelle für kombinirbare Rundreisebillete aus 
den bisherlgen Lokalitäten, Göthestrasse No. 9, nach dem 
Brühl No. 75/77 verlegt worden. 


Crefelder Eisenbahn. 

Am 15. d. Mts. wurde das zum Direktionsbezirk Köln 
(linksrheinisch) gehörige, 0,525 km lange Verbindungsgleis zwi- 
schen dem Staatsbahnhofe und dem Bahnhofe der refelder 
Eisenbahn in Mörs dem Betriebe übergeben. Den Betrieb auf 
dieser Strecke führt die Crefelder Eisenbahn. 


Braunschweigische Landeseisenbahn-Gesellschaft. 

Aus Braunschweig wird der „Frkf. Ztg.“ geschrieben: „Die 
Stadtverordneten - Versammlung hat gestern auf Antrag des 
Magistrats beschlossen, als Subvention für obige Gesellschaft 
75000 #4 von deren Aktien al pari zu übernehmen, und zwar 
wegen der bereits im Bau weit vorgeschrittenen Strecke Braun- 
schweig-Derneburg-Seesen. Für diese Strecke sind u. a. auch 
bereits Yon interessirten Gemeinden, Fabriken und Privaten 
408500 „4 Aktien gezeichnet worden. Wie in der Stadtver- 


- ordneten-Versammlung mitgetheilt wurde, kommen die Aktien 


der Landeseisenbabn-Gesellschaft den Unternehmern (v. Erlanger 
& Söhne und Gebr. Sulzbach) auf 83 pCt. zu stehen, so dass also 
17 pCt. der Summe als direkte Subvention zu betrachten sind. 
Bekanntlich zahlt der Braunschweigische Staat den Unterneh- 
mern eine Subvention a fonds perdu von 10000 44 pro Kilometer. 
— Ueber den gleichzeitigen Antrag d«s Magistrats, auch für die 
projektirte Strecke Braunschweig - Oebisfelde 75000 44 Aktien 
al pari zu übernehmen, wurde der Beschluss‘ der Stadtverord- 
neten ausgesetzt, bis nähere Einzelheiten über dieses Projekt 
vorliegen. Die Landeseisenbahn - Gesellschaft hat nämlich erst 
vor 6 Wochen die Konzessionirung dieser Strecke beim Herzo - 
lichen Staatsministerium beantragt, auch sind hierbei wieder 
neue Verhandlungen mit dem Preussischen Eisenbahnminister 
erforderlich. Uebrigens ist auch für diese Strecke von betheilig- 
ten Landgemeinden schon die Zeichnung von 187000 4 Aktien 
in Aussicht gestellt. — Gegenüber den vielfach verbreiteten un- 
günstigen Ansichten über die Lage der Gesellschaft, betreffend 
Höhe des Kapitals, Rentabilitäts-Aussichten etc., spricht sich ein 
vom Stadtmagistrat eingefordertes Gutachten des Herzoglichen 
Eisenbahnkommissariats dahin ats, dass die Lage der Landes- 
eisenbahn-Gesellschaft zu Bedenken keinen Anlass gebe. — In 
die Direktion der Gesellschaft ist Oberingenieur Clauss, bisher 
bei der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft, eingetreten. 


Hessische Ludwigsbahn. 

Die Grossherzoglich Hessisehe Regierung hat die Könvertirung 
der fünfprozentigen Prioritäten in vierprozentige genehmigt. Die 
gott Bank ist mit der Durchführung dieser Operation 

etraut. 

Von ihrem zum Verkauf ausgeschriebenen Terrain des alten 
Bahnhofs in Mainz sind bereits zwei Bauplätze am Fischthor, 


.den einen an einen Mainzer Bauunternehmer, den zweiten an eitie 


_ auswärtige Firma, begeben. 


- hat die Erlaubniss, die Vorarbeiten f 
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_ einer ausführlichen Rentabilitätsberechnung 


8. 1217 Jahrgang 1885 d. Ztg.). 


Kiel-Eckernförde-Flensburg. 
Die Direktion der card N Eisenbahngesellschaft 
‘ eine Eisenbahn Kiel- 
Holtenau vornehmen lassen zu dürfen, nachgesucht (vergl. No. 96 
Hierauf ist ein ablehnender Be- 
scheid ertheilt. 


Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 

... ‚Pie unterm 16. Dezember v. J. konzessionirte Gesellschaft 
ist jetzt ins Handelsregister eingetragen worden. Die Eintragung 
bestätigt, dass die Firma Davy Donath & Co. den Bau der Linie 
als Sekundärbahn und die Lieferung der Betriebsmittel über- 
nommen hat gegen eine Vergütung von 886000 „M und Ueber- 
weisung der Betriebseinnahme bis zur Höhe von 95 000 44 in den 
nächsten 10 Jahren und unter Garantie eines Reingewinns von 
22500 A Die Höhe des Grundkapitals beträgt 1000 000 #4 in 1000 
Aktien & 1000 4% Die Aktien zerfallen in 500 Stück Lit. A und 
500 Stück Lit. B, von welchen die letzteren bei Vertbeilung des 
Reingewinns bis zur Höhe von 41, pCt. bevorzugt und im Fall 
der Liquidation vor den Aktien Lit. A gedeckt werden sollen. 
Mitglieder der Direktion sind zur Zeit Bürgermeister Michow in 
Finsterwalde und Regierungsbaumeister Winkelmann in Berlin. 


Eisthalbahn-Projekt. 

Das zum Zwecke des Baues der Anschlussstrecken Eisen- 
berg-Enkenbach und Offstein-Grünstadt gebildete Pfälzische Eis- 
thalbahn-Komitee hielt Ende abgelaufener Wöche in Grünstadt 
eine Sitzung ab, in welcher der Vorsitzende, Baron Eugen 
v. Gienanth, eine von ihm verfasste, für die Bayerische Regierung 
und die Stände bestimmte Denkschrift mittbeilte, in der neben 
alle für die Anlage 
der beiden Linien sprechenden Gründe niedergelegt sind. Mit 


Rücksicht darauf, dass im jenseitigen Bayern eine grosse Anzahl 


h 
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Bahnprojekte vorliegt, während aus der Pfalz kein einziges in 
Vorlage gebracht und noch dazu der Bau der Linie Zweihrücken- 
Bitsch gegenstandslos geworden ist, gibt man sich «der Hoffaung 
hin, dass die Abgeordneten in München dem Eisthalbahn-Projekt 
günstig gestimmt sind, zumal die Theilstrfecke der Eistbalbahn 
die rentabelste Strecke der Pfälzischen Bahnen sei, die seit ihrem 
neunjähri Bestehen ein fortwährendes Steigen des Güterver- 
kehrs aufweisen. Für die Theilstrecke Grünstadt-Offstein, die- 
durch eine Sekundärbahn über Worms Anschluss an die Hessische 
Ludwigsbalin erhält, wird bezüglich des Verkehrs auf die Zucker- 
fabrik in- Öffstein hingewiesen, die im Betriebsjahr 1884 524 000 
Centner Rüben und 150000 Centner Kohlen verbraucht habe. 
Die Denkschrift soll nunmehr gedruckt und an die Interessenten 
verschickt werden. 


Eisenbahn Stralsund-Rostock. 

Man schreibt der „M. L.“: Für die Eisenbahnstrecke Stral- 
sund- Rostock werden die Vorarbeiten baldigst in Angriff ge- 
nommen werden, so dass die Vollendung derselben bis zum 
1. April k. J. geschehen sein kann. 


Metzer Trambahn. 

Ueber die Resultate des abgelaufenen Geschäftsjahres wird 
berichtet, dass die Betriebseinnahmen in 1884/85 105381 4 
(1883/84 109 001 44) und die gesammten Bruttoeinnahmen 109 209 
Mark betrugen, denen an Ausgaben für Betrieb, Amortisation, 
Zinsen etc. 105 138 44 gegenüberstehen. Der Reingewinn von 
4 071 wurde zuzüglich eines aus dem Vorjahr übernommenen 
Saldos von 2824 A zur Tilgung von 14 Obligationen verwendet. 
Eine Dividende kommt danach nicht zur Vertheilung. Das 
Aktienkapital der Gesellschaft beträgt 443 600 44, die Ooligationen- 
schuld 109209 M Die Gesellschait hat seit März 1884 einen 
niedrigeren Tarif eingeführt und insbesondere seit Februar 1885 
die Taxe von Thor zu Thor von 15 auf 10 4, herabgesetzt. Der 
Verkehr innerhälb der Stadt hat deshalb auch um 48 916 Personen 
zugenommen, während die Frequenz der Linie Metz-Longeville- 
Moulins (6 km) um 47700 Passagiere zurückgegangen ist. 


Projekt Mainz- Brüssel. 
In der letzten Zeit sind über das Projekt einer direkten 
Eisenbabnverbindung Mainz-Brüssel vielfache Mittheilungen durch 
die Presse gegangen, von denen wir nachstehendes aus einer 


. sehr sachlich gehaltenen Mittheilung der „Frkf. Ztg.“ reproduziren. 


Die gegenwärtige Linie Mainz-Brüssel über Coblenz, Köln, 
Aachen, Lüttich, Löwen hat eine Länge von 417 km. Ihr Betrieb 
ist mit grössen Schwierigkeiten verknüpft, welche aus «den starken 
Steigungen, aus der ungünstigen Lage und Ueberfüllung der 
Bahnhöfe von Köln, Aachen, Verviers, Lüttich, entstehes. In der 
Tbat brauchen die'Schnellzüge von Mainz nach Brüssel und vice- 
versa 11—12 Stunden, das heisst, sie legen nur 35—38 km pro Stunde 
zurück, während gegenwärtig auf dem Kontinent Schnellzüge, 
welche 60 km pro Stunde fahren, nichts Seltenes sind. Die Folge 
davon ist, dass der Verkehr, soweit immer möglich, sich andere 
Wege gesucht hat. Beispielsweise bat der direkte Reiseverkehr 
zwischen England, Belgien und der Schweiz zum grossen Theil 
die Rheinlinie verlassen und ist auf die Linie Brüssel - Namur- 
Luxemburg-Strassbürg übergegangen, auf welcher man von Brüssel 
ebenso schnell nach Basel gelangt als über Köln nach Mainz, 
obwohl die Entfernung zwischen Brüssel und Basel ungefähr 
200 Km grösser ist, als zwischen Brüssel-Köln-Mainz. Die Städte 
am Mittelrhein, welche früher wichtige Haltepunkte auf der Eng- 
lisch- Belgisch-Schweizerischen Route bildeten, also Mainz, Wies- 
baden, Frankfurt, Heidelberg, Mannheim etc. etc., leiden seit 
Jahren em} findlich an der unnatürlichen Ablenkung des Verkehrs, 
welche durch diese Verhältnisse herbeigeführt worden ist. Auch 
der Englisch-Belgisch-Oesterreichische, Italienische und Orien- 
talische Verkehr geht mehr und mehr auf die Linie Ostende- 
Brüssel-Luxemburg-Strassburg-Wien über, welcher noch der Vor- 
theil des Anschlusses an die Orientzüge in Strassburg zu statten 
kommt. 

Die Herstellung der direkten Linie Mainz-Brüssel, welche 
eine Länge von nur 340 km bat, würde diese Missstände mit 
einem Schlage beseitigen. Die Lirie kann, wenn als Vollbahn 
ausgelührt, mit Schnellzügen von 60 km pro Stunde ohne Schwie- 
rigkeit befahren werden. Der Weg von Mainz nach Brüssel würde 
auf derselben in 5 Stunden 40 Minuten, also in der Hälfte der 
jetzigen Fahrzeit, zurückgelegt werden können. Kein Wunder 
also, dass die Ausfüllung dieser grossen Lücke im Westdeutschen 
Eirenbahnverkehr von dem ganzen Main- und Mittelrheinkreis 
herbeigesehnt wird. Dass die Linie für Belgien nicht minder 
wichtig ist, wurde in einsichtigen Kreisen dieses Landes seit 
langer Zeit erkannt. Allein sowohl in Berlin als in Brüssel gab 
man bisher der Anregung zur Herstellung dieser wichtigen Ver- 
kehrsstrasse kein Gebör. Im Anfang der 70«r Jahre hat die 
Preussische Regierung zwar die Konzessionirung einer Gesell- 
schaft in Atissicht gestellt, aber damals lebnte die Belgische 
Regierung die Sache rund ab. Unser gegenwärtiger Arbeits- 
minister bat allerdings die Sache niemals gänz aus den Augen 
verloren. Dies beweist die Trace der in den Jahren 1882 — 1883 
dem Landtage zur Ausführung vorgelegten und bewilligten Se- 
kundärbabnen Bretzenheim-Simmern und Gerolstein-Pıüm-St.Vith. 


Diese beiden Linien lassen sich vortrefflich in die direkte Linie 
Mainz-Brüssel einfügen. Sie sind auch, obwohl Sekundärbahnern, 
so angelegt, dass der Umbau in Vollbahnen sich ohne Schwie- 
rigkeit bewerkstelligen lässt. Neben diesem Umbau ist auf 
Deutscher Seite daher nur der Bau der Strecken Simmern-Gerol- 
stein und des kurzen Stückes St. Vith- Landesgrenze bei Vielsalm 
nothwendig. Auf Belgischer Seite ist die ganze Linie in der 
Länge von 150 km herzustellen. Der Bau bietet beiderseits 
Terrainschwierigkeiten und ist ein ziemlich kostspieliger, ver- 
spricht aber dessenungeachtet als Weltbahn ersten Ranges aus- 
gezeichnete Rentabilität. } 


In Belgien fängt man erst seit kurzer Zeit an, die grosse 
Bedeutung der Linie Mainz-Brüssel in immer weiteren Kreisen 
zu erkennen. Namentlich in Antwerpen, welches durch die Bahn 
in bedeutend nähere Verbindung mit den Handelsplätzen des 
Main- und Rheingebietes gebracht werden würde, agitirt der 
Handelsstand lebhaft für die neue Verkehrslinie. Auch in Ost- 
ende, Gent und Brüssel, für welche Plätze die Bahn ebenso 
wichtig ist, regt es sich seit einiger Zeit. Den äusseren Anstoss 
zu der lebhaften Bewegung hat die Wahl Antwerpens als Anlaufs- 
hafen für die Deutschen subventionirten Dampfer gegeben. Diese 
Wahl ist bekanntlich nur eine provisorische, Sie legt den Bel- 
gischen Häfen nahe, alle nur möglichen Anstrengungen zu machen, 
um nicht von ihren Deutschen und Holländischen Rivalen über- 
fliügelt zu werden. Was kann aber in dieser Beziehung nothwen- 
diger sein, als die Herstellung guter Verbindungen mit dem 
Binnenlande, auf dessen Verkehrszuwendungen die Belgischen 
Häfen rechnen müssen? 


Neben dem Anlaufe der Deutschen Dampfer wirkte noch 
eine andere Wahrnehmung. in Belgien stimulirend in Bezug auf 
die Mainz-Brüsseler Bahnfrage. Es ist dies die Furcht, vor der 
Französischen Konkurrenz. Frankreich hat bereits eine Bahn, 
welche längs der Belgischen Grenze parallel mit der Luxemburger 
Bahn läuft und die Häfen von Dunkergue, Calais ete. mit dem 
Französischen Südosten und Elsass- Lothringen verbindet. Diese 
Linie, bis jetzt grossentheils Sekundärbahn,-soll in eine Vollbahn 
mit Eilzügen umgewandelt werden und den Verkehr aus Eng- 
land nach der Schweiz, nach Italien, nach Oesterreich etc. mög- 
lichts von Belgien ablenken. Man hatte es in Belgien allzulange 
versäumt, die Blicke scharf auf diesa unmittelbar an der Grenze 
vorgehenden Dinge zu richten. Kein Wunder, dass man jetzt, 
wo die von Holland und von Frankreich gemachten Versuche, 
den Verkehr an sich zu ziehen, in ihren ganzen Umrissen er- 
kannt werden, das V ersäumte nachzuholen bestrebt ist, Daraus 
erklärt sich der Eifer, der seit kurzer Zeit in Belgien zu Gunsten 
der Mainz-Brüsseler Bahn entfaltet wird. 


Berliner Packetfahrt-Gesellschaft. _ 

Die am 12. d. Mts. abgehaltene Generalversammlung ge- 
nehmigte die Anträge der Verwaltung auf Aufhebung des An- 
kaufs der Firma Bartz,& Co, die Reduktion des Aktienkapitals 
auf 340 000 44, ebenso die Beschaffung neuer Mittel durch Aus- 
gabe neuer Aktien im Betrage von 340 000 44 Ferner wurde die 
Firma in: „Neue Berliner Omnibus- und Packetfahrt-Aktiengesell- 
schaft“ geändert. Die Beschaffung der neuen Geldmittel ist, wie 
der Vorsitzende mittheilte, gesichert und wird die Eröffnung des 
Omnibusbetriebes in kurzem erfolgen können. Vom 15. d. Mts. 
an tritt in dem Tarif für Packetbeförderung insofern eine Aende- 
rung ein, als das Gewicht eines Packets zum billigsten Tarifsatz 
ferner nur 5 kg betragen darf. Dagegen ist der Ausnahmetarif 
für die Stadttheile Moabit, Wedding, Gesundbrunnen und das 
Villenviertel im Thiergarten wieder aufgehoben. Der geringen 
Erhöhung in den unteren Gewichtsskalen steht eine. bedeutende 
Ermässigung der Preise in den höheren Gewichtslagen gegenüber, 
auch ist der Tarif für das Abholen von Packeten aus den Häusern 
und für Beförderung von Reisegepäck von den Bahnhöfen nach 
den Vororten wesentlich herabgesetzt. 

Da die seit Mitte dieses Monats geltenden allgemeinen Be- 
stimmungen der Berliner Packetfahrt-Gesellschaft, unter welchen 
dieselbe gewöhnliche Packete, Expresspackete und Gepäck zur 
Beförderung übernimmt, sowie Einziehung von Nachnahmen etc. 


besorgt, allgemeines Interesse haben, so theilen wir. dieselben. 


nachstehend mit: 


Die Gesellschaft befördert Packete.aller Art innerhalb des 
Stadtbezirks von Berlin, von und nach den: Vororten Charlotten- 
burg, Schöneberg, Friedenau, Steglitz, Rixdorf, Friedrichsberg; 
Lichtenberg und Pankow-Schönhauser, sowie Frächt- und.Eil- 
güter nach allen Plätzen und ganz besonders 'Expresspackete 
nach den Städten: Braunschweig, Bremen, Breslau, Chemnitz, 
Dresden, Erfurt, Görlitz, Halle a/S., Hamburg (Stadt-:und Zoll- 
vereins-Niederlage), Hannover, Leipzig, Liegnitz‘, Magdeburg, 
Plauen i/V., Posen, Stettin und Zwickau. Packete:nach Vororten 
letztgenannter Plätze werden durch die Gesellschaft nicht befördert. 
Die Gesellschaft übernimmt : die Ausführung von Rechnungs- 
inkassi und innerhalb des Stadtbezirks von Berlin die Bestellung 
von Cirkularen, Preiskouranten und Drucksachen aller Art. 
Die Einlieferung der Packete hat auf den Annahmestellen; 
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meyer, „n Leipzig. Albert Meyer, 
„ Bremen J. H. Bachmann, „ Liegnitz Alb. Laube, 
„ Breslau. R. Hahn, „ Magdeburg. R. Knyrim u. Co., 
„ Chemnitz J. G. Schumann, „ Plauen i/V. Hugo Zimmer 
„ Dresden Ed. Geucke u. Co., u. Co, 
„Erfurt Julius König, „» Posen Mor. S. Auerbach, 
„ Görlitz Hermann Kienitz, „ Stettin Albert Pniower, 
„ Halle a/S. A. W.’Haase, Zwickau Ewald Rüdigers 
:„ „Hamburg Stadt 'J. Hevecke, Nachf, y 
n. 20%» Zollverein Eduard 
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die‘der Rechnungsinkassi und aller Drucksachen in dem Haupt- 
büreau in Berlin, Alexandrinenstrasse 93, und im Drucksachen- 
büreau, Schlossfreiheit 1, zu erfolgen. Parkete für ausserhalb 
(Expresspackete), welche bis Abends !/,6 Uhr im Hauptbüreau, 
oder bis gegen 4Uhr in den Annahmestellen aufgegeben werden, 
gelangen noch an demselben Tage zur Beförderung. !Ueber jedes 
eingeliefertte Packet oder Inkasso erhält der ‘Absender als 
Quittung einen Kouponr, welcher die Nummer des Packets, die 
Höhe des bezahlten Betrages und den Stempel der Annahme- 
stelle enthalten muss. Nach vorheriger Anzeige werden Eilgüter 
und Packete aus den Geschäftslokalen und Wohnungen abgeholt. 
Bei denjenigen Firmen, welche eine grössere Anzahl Expresspackete 
zu befördern haben, ‚geschieht diese Abholung unentgeltlich. 
Zur Bequemlichkeit des Publikums haben wir auf sämmt- 
lichen Bahrhöfen Annahmestellen errichtet, woselbst in Berlin 
ankommende Reisende; ihre Gepäckstücke abgeben können. 
Ueber die Verpackung der der Gesellschaft. zur Beförderung über- 
gebenen Gegenstände werden den Absendern keinerlei Vor- 
schriften gemacht ; im Interesse der Absender liegt es jedoch, die- 
selbe nach Beschaffenheit der zu versendenden Gegenstände ein- 
zurichten, da die Gesellschaft für Schäden, welche infolge mangel- 
hafter oder fehl ender Verpackung entstehen, keinen Ersatz leistet. 
Namentlich bei den Expresspacketen ist eine solide Verpackung 
wünschenswerth. Im Stadt- und Vorortverkehr leistet die Ge- 
sellschaft Schadenersatz bis zur Höhe von 50 44 für den Verlust 
eines Packets, sowie für Beschädigungen, welche nicht in unge- 
nügender Verpackung ihre Ursache haben, ausgenommen, wenn 
diese durch höhere Gewalt entstanden sind. Diese Garantie 
muss jedoch innerhalb 14 Tagen (durch schriftliche Anzeige 
bei der Direktion) unter Vorlegung des bei der Aufgabe des 
Packets empfangenen Koupons (Empfangsguittung) und unter 
Nachweis des wirklichen Werthes des in Verlust gerathenen oder 
beschädigten Packets in Anspruch genommen werden. Garantie 
für der Gesellschaft übergebene Expresspackete (Packete nach 
ausserhalb) wird nach den diesbezüglichen Bestimmungen der 
Königlichen Eisenbahndirektionen übernommen. Bis zum Be- 
trage von 200 # kann eine Werthversicherung erfolgen, der an- 
gegebene Werth daıf den wirklichen Werth der Sendung jedoch 
nicht übersteigen. Reklamation. wie oben innerhalb 14 Tagen. 
Die Beträge der mit Packeten verbundenen Inkassi, sowie der 
Rechnungsinkassi können 24 Stunden nach Eingang der Gelder 
auf der Aufgabestelle in Empfang genommen werden. Auf.den. 
blauen Begleitscheinen für Expresspackete ist in die Rubriken. 
„Nachnahme des Absenders, Portonachnahme der Annahmestelle 
und Nachnahme der B. P.-G.“ nur dann ein Betrag einzutragen, 
wenn selbiger, von dem Adıessatenr in Wirklichkeit erhoben. wer-. 
den soll. Die Packete sind mit voller, genauer Adresse einzu- 
liefern, auch sind die Begleitkarten, welche auf den Annahme- 
stellen ausliegen, vom Abserder selbst auszuschreiben. Die 
Adressen auf Begleitscheinen und Packeten müssen übereinstim- 
mend sein Zu einem Begleitschein können beliebig viele 
Packete gehören, sofern dieselben an einen Empfänger gerichtet 
sind; für diesen Fall ist die Anzahl der Paekete auf dem Begleit- 
scheine genau anzugeben. Bei Packeten mit deklarirtem Werth 
oder Inkasso ist die Angabe der genauen Adresse des Absenders 
auf dem Packet wie der Begleitkarte nothwendig, aber auch bei 
gewöhnlichen Packeten ist diese Angabe sehr erwünscht. Bei 
Expresspacketen ist der Name des Absenders auf dem Abschnitt 
des blauen Begleitscheines für den Empfänger zu vermerken. 
Die Frankatur der Packete geschieht durch Aufkleben der eigenen 
gesellschaftlichen Marken auf die Begleitkarten. Packete für den 
Stadtbezirk und die Vororte von Berlin müssen auf den An- 
nahmestellen von dem Absender frankirt werden. Packete nach 
ausserhalb bestimmt, (Expresspackete) Können auch unfrankirt 
abgesandt werden. Das tarifmässige Porto wird in letzterem 
Falle vom Empfänger erhoben. Im Stadt- und Vorortverkehr 
von Berlin findet an Sonn- ‚und Feiertagen keine Samm- 
lung, wohl aber eine einmalige Bestellung von Packeten statt. 
Die Sammlung und Bestellung von Reisegepäck erleidet an 
Sonn- und Feiertagen keine Unterbrechung. Im Express-Packet- 
verkehr werden die’ bis Sonnabend Abend gesammelten Packete 
Sonntags ‚expedirt. Eine Sammlung von Expresspacketen fällt 
an Sonn- und Feiertagen aus. Die Mitsendung von geschlossenen 
Briefen. als Einlage zu Packeten nach ausserhalb ist unstatthaft. 
Die Zustellung der Expresspackete erfolgt durch folgende Spe- 
ditionafirmen; 

in Braunschweig F. W. Nolte-|in Hannover C. F. Köhler, 


und wird hierfür das ortsübliche Bestellgeld erhoben. Selbst- 
_ abholung der Expresspackete an obigen Plätzen ist gestattet. 
Die Bestellgebühr in Berlin für die von ausserhalb uns zuge- 
_ henden Expresspackete beträgt: 


für 1. Packet bis 10 kg,. . . .. 0,15 4 
BR Zap „aasevon:10 bis 20.kg . . 0,207, 
PR IR: vn 203 50 ” 0,25 „ 


“ Bei mehreren Packeten desselben Begleitscheines zahlt das 
erste Packet obige Grundtaxe, die 4 weiteren nur 5 A pro 
Stück; das sechste Packet zahlt wieder die Grundtaxe u. s. w. 
Sendungen von Expresspacketen franko Haus sind zulässig, 
doch erhöht sich bei denselben das tarifmässige Porto um den 

- Betrag der Bestellgebühr. Packete, welche ' einen unverhbältniss- 
mässig grossen Raum in Anspruch nehmen (Sperrgut), sind. von 
der Beförderung ausgeschlossen; desgleichen solche mit feuer- 
gefährlichem Inhalt, oder mit einem Inbalt, durch welchen 
‚andere Packete beschädigt werden können. Die Aufgeber von 
Packeten der letzteren Art sind der Gesellschaft für jeden 
Schaden ersätzpflichtig, welcher an fremden Packeten oder dem 
_ eigenen Material der Gesellschaft durch die Versendung entsteht. 
Die Annabmestellen sind auch berechtigt, die Annahme von 
Packeten, in' welchen sie einen von der Beförderung ausge- 
 schlossenen Inhalt vermuthen, abzulehnen. Unbestellbare Packete, 
_ deren’ Absender unbekannt sind, werden auf dem Hauptbüreau 
_ der Gesellschaft aufbewahrt und nach Ablauf der gesetzlichen 
Frist öffentlich versteigert: Unbestellbare Packete, deren erkenn- 
barer Inhalt dem. Verderben ‚ausgesetzt ist, werden’ möglichst 
bald verkauft; der-Erlös aus; unbestellbaren ‘und verkauften 
Packeten verbleibt; abzüglich unserer Transport-, Lager- und 
Verkaufsspesen in der Hauptkasse der Gesellschaft bis zur gesetz- 
lichen Verjährungsfrist zur Disposition des Absenders. Mit Auf- 
gabeieines Packets nimmt ;der Absender die vorstehenden Be- 
stimmungen der Gesellschaft als für ihn verbindlich an. 


Elektrischer Betrieb der Strassenbahnen; 

- - Die Versuche, eine Gesellschaft: zur Ausbeutung des Recken- 
zaun’schen Patents bezüglich des Betriebes der Strassenbahn- 
wagen ‚durch Elektrizität zu bilden, haben ;bisher zu keinem Re- 
sultat geführt. | By 
is Ueber die gegenwärtig‘ vielbesprochene Verwendung von 
Elektrizität zum Betriebe von Strassenbahnen nach dem System 
Reckenzaun wird berichtet: Reckenzaun lässt die Elektrizität 
durch eine feststehende dynamoelektrische Maschine erzeugen 

und sammelt dann den Strom , in sogenannten Akkumulatoren. 
Dies sind hölzerne Kästen von quadratischer Form und etwas 
über ein Fuss Durchmesser. . In denselben befinden sich Hart- 
gummikästen und in diesen 21 nebeneinander liegende, waffel- 
förmig eingekerbte Bleiplatten, von denen 10, positiv, 11 negativ 
elektrisch sind, sogenannte Elektroden. . Eine schwache wässerige 
Schwefelsäure wird hineingegossen. Wird in, den Akkumulator 
der Strom einer elektrischen Maschine geleitet, so zersetzt der- 
selbe das darin befindliche Wasser in seine Bestandtheile, Wasser- 
stoff und Sauerstoff, die. sich in den. Kerben der ‚Bleiplatten, 
theils an den positiven, theils an den negativen ansetzen. Ist 
„alles Wasser’ zersetzt, was durch ein Instrument zu messen, auch 
urch einen emporsteigenden Dampf sichtbar wird, so ist die 
Füllung vollendet und der Strom wird ‚unterbrochen. Solch ge- 
adener Akkumulator kann 8 und selbst 14, Tage ‚aufbewahrt, 
von der Stelle getragen, selbst Meilen weit verschickt werden, 
ohne erheblich. an seiner Füllung zu verlieren. Soll er gebraucht 
werden, so wird eine metallische Verbindung des, positiven und 
negativen Pols hergestellt und nun tritt ein den. früheren Vor- 
ängen entgegengtsetzter Prozess ein. Der an den Platten 
haftende und gebundene Sauerstoff resp. Wasserstoff wird nun 
- frei und verbindet sich wiederum zu Wasser, wodurch eine elek- 
tische. Kraft entsteht, welche der früheren nahezu gleichkommt. 
60 Akkumulatoren gehören zur einmaligen Ausrüstung eines 
grossen Wagens und entwickeln bis zu 16 Pferdekräften. Sie 
reichen hin,um den voll beladenen Wagen 4Stunden lang zu treiben, 
_ pekuniär richtiger ist es jedoch, sie nur zwei Stunden zu 
benutzen, weil alsdann die Bleiplatten nicht so stark zerfressen 
werden. Sofort kann die Neufüllung erfolgen. Je 30 Akkumu- 
latoren stehen in 2 Reihen & 15 Stück auf einem Brette neben- 
einander und finden unter der Sitzbank des Wagens Platz Das 
Hinausziehen der beiden Bretter mit 60 ausgenutzten Akkumu- 


Storage-Company in Lonıon bezogen, 60.% Die für jeden Wagen 
‘erforderlichen 3 Satz ä& 60 Stück 'kosten sonach 10 800 44 und die 
Füllung des Wagens mit:2 Batterien & 30 Akkumulatoren belastet 
ihn mit 24 Ctr. 


u 


guter Steinkohle und Anwendung grosser Compoundmaschinen 
kann man die Pferdekraftstunde für 2 herstellen und stellt 
sich alsdann bei grösserem Betriebe von 60 Wagen die Elektrizität 
halb so theuer als Pferde. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 197. vom 11. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 
kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 14. d. Mts.). 

No. 235 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für das Vereins - Wagenregulativ. Ueberweisung, eines 
Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt am 
15. d. Mts.). 

No. an vom 12. .d. ts. an alle Vereins-Verwaltungen. Be- 
gleitschreiben zu dem Situationsplane der Strecke Puszta-Tenyö- 
Kun-$Szt.-Marton (abgesandt am 14. d. Mts.). 

No. 242 vom i3..d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
missiöon für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 
kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 16 d. Mts.). 

‘No. 293 vom 13. d. Mts. ‚an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 16. d. Mts.). 

No. 304 vom 14, d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Zurückziehung 
eines Antrages auf schiedsrichterliche Entscheidung (abgesandt 
am 16. d. Mts.). 


Ueber .den Eisenbahntransport verwundeter und 


kranker Soldaten. 

Die den Eisenbahnen in der modernen Kriegskunst zuge- 
wiesene Rolle besteht hauptsächlich darin, die Kriegstruppen 
schleunigst zu konzentriren und deren Waffen, Munition und 
Vorräthe zu befördern. 

Die Organisation dieses Dienstzweiges hat die Regierungen 

aller Länder beschäftigt und es besitzen dieselben zur Zeit ein- 
gehende Instruktionen über die militärischen Linienkommissionen, 
die Etappen, die Linien-Fahrpläne u. s. w.; auch die” Güter- 
wagen können mit Schnelligkeit zum geeigneten Transport grosser 
Truppenmassen hergerichtet werden. 
Wenn nun nach dieser Richtung hin alles Erforderliche 
vorgesehen und organisirt ist, so ist dies bedauerlicher Weise 
nicht der Fall bezüglich des Eisenbahntransportes verwundeter 
und kranker Soldaten, weil man erst in den letzten Jahren an- 
gefangen-hat, sich mit dieser so wichtigen Materie eingehend zu 
beschäftigen. Schenken wir den Darlegungen des Ghefarztes der 
Französischen Staatseisenbahnen, Herrn Dr. Paul Redard, 
in seinem neuerlichen Werke*) über den £isenbahntransport 
verwundeter und kranker Soldaten Glauben, ‚so liegt. diese Sache 
heutzutage besonders in Frankreich: noch sehr im Argen, 
da man bis zur Stunde, und zwar vierzehn Jahre nach 
einem Kriege, welcher die absolute Nothwendigkeit eines 
gut organisirten Evakuationsdienstes der verwundeten und 
erkrankten Krieger dargethan, weder das Material; noch’ die Or- 
ganisation der Sanitätszüge vorbereitet hat... Die modernen 
Kriege haben die schrecklichen Folgen der: Ueberfüllung 
der Lazarethe dargethan und die Militärchirurgen auf die 
unheilvollen Verhältnisse, die Ansteckungsheerde und epide- 
mischen "Krankheiten aufmerksam gemacht, welche aus der 
allzu starken Ansammlung von Verwundeten in der Umgebung 
des Schlachtfeldes, aus dem Raummangel und’ dem Fehlen jeg- 
licher Hilfe erwachsen. Jedermann sieht deshalb heute die 
Nothwendigkeit ein, baldigst zuevakuiren, die Verwundeten 
und Kranken auf weite Entfernungen zu vertheilen und zu 
diesem Zwecke die Bisenbahnen auszunutzen. 

Ueber die Organisation von Sanitätszügen ist in dem 
letzten Jahre eine ausserordentlich reiche Anzahl von Schriften 
erschienen und es sind, abgesehen von Frankreich, 
überall besonders gut durchdachte Reglements über diese Materie 
ausgegeben worden.: 

Herr Dr. Redard hat nun in dem vorliegenden Werke 
die einzelnen Madellwagen der Europäischen Staaten einer 
näheren Prüfung unterworfen und die verschiedenen Projekte 
miteinander verglichen, um so zu Schlussfolgerungen zu gelangen, 
welche geeignet erscheinen möchten, in Frankreich der Kon- 
struktion eines praktischen und einfachen Transportmittels für 
Verwundete als Grundlage zu dienen. Bei der von dem Ver- 
fasser selbst anerkannten Reichhaltigkeit der Litteratur über die 
verschiedenen Wagenmodelle können wir es uns versagen, auf diesen 
Theil des vorliegenden Werkes näher einzugehen, weil in dem- 


*, Transport par chemins de fer des blesses et malades 
militaires. Rapport presente a l’administration des chemins de 
fer de l’Etat par le Dr. Paul Redard.. Paris, .Octave Doin, 1885. 
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selben lediglich eine — für Französische Verhältnisse wohl 
neue — Zusammenstellung aller vorbandenen Systeme reprodu- 
zirt wird. Wir beschränken uns deshalb auf eine Besprechung 
des von Herrn Dr. Redard für Frankreich vorgeschlagenen 
(und voraussichtlich zur Einführung kommenden) neuen 
Systems. 

Die Frage, was zu thun erübrige, damit die Französischen 
Sanitätszüge beim Ausbruche eines demnächstigen Krieges 
richtig organisirt seien, beantwortet der Verfasser wie folgt: 

1. Es ist eine kleine Anzahl von Spezialwagen herzu- 
stellen, welche in Reserve gehalten werden und ausschliesslich 
zu Verwundetentransporten zu verwenden sind. 

2. Es ist nach einem angenommenen Muster eine be- 
stimmte Anzahl von Personenwagen herzustellen, welche im 
Frieden zur Personenbeförderung und — im Kriegsfalle — zum 
Transport von Kranken und Verwundeten dienen können. 

Diese beiden Arten von Wagen dienen zur Bildung regel- 
mässiger Sanitätszüge, welche sehr geeignet zum Transport auf 
weite Entfernungen erscheinen. 

3. Eine sehr grosse Anzahl von Güterwagen ist in der 
Weise umzuändern, dass man leicht aus dem einen in den 
nächsten Wagen gelangen kann und dass eine genügende Venti- 
lation und Erleuchtung möglich ist. 

Diese Wagen sollen zur Zusammenstellung von Hilfs- 
Sanitätszügen für Transporte auf kurze Entfernungen 
verwendet werden. — 

Was nun die Reihenfolge der einzelnen Wagen in den 
Sapitätszügen anbetrifft, so wird nach Erörterung der in den 
verschiedenen Ländern angenommenen Grundsätze vorgeschlagen, 
die Französischen Züge wie folgt zu ordnen: 
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wobei — Güterwagen, —= Personen- oder Spezialwagen und 
+ Wagen für die Verwundeten bedeutet. Der erste und letzte 
— Wagen nimmt das Gepäck und die Vorräthe auf, der erste 
= Wagen das Personal, der zweite = die Aerzte, der 10, Wagen 
die Küche auf. 

Der Verfasser stellt folgende Anforderungen an einen zum 
Transport von Verwundeten geeigneten und zu diesem Zwecke 
umgebauten Wagen: 

Geringe Kosten der Herrichtung und Ausrüstung, leichte 
und schnelle Umwandlung, wobei die zur Umwandlung dienenden 
Mittel einfach und jederzeit leicht zu beschaffen sein müssen. 
Leichte Zugänglichkeit von den 4 Seiten, Interkommunikation ver- 
mittelst Plateformen. Hinreichend breiter Gang in der Längs- 
richtung des Wagens für das Personal. Aufbängung der Trag- 
bahren in genügender Anzahl und ohne das Personal in seinen 
Bewegungen zu hindern. Komfortable Plazirung der gelagerten 
Verwundeten. Ausgezeichnete Aufhängung mittelst Federn, zur 
Vermeidung von Erschütterungen und Stössen etc. Unbeweglich- 


keit der Tragbahrer, durch Bindestricke herbeigeführt. Genügende | 


Ventilation und Beleuchtung. Anordnung der zur Umwandlung 
des Wagens dienenden Theile in einer die Benutzung des ge- 
wöhbnlichen Güterwagens in keiner Weise bindernden Art. Ver- 
meidung des Vortretens der neu hbinzuzunehmenden Theile als 
Ringe, Fenster vu. s,. w. Endlich Raum zur Aufstellung von 
Bänken für die sitzenden Verwundeten oder die Krankenpfleger. 

Diesen Anforderungen glaubt der Verfasser auf folgende 
Weise entsprechen zu können: 

Als Musterwagen ist ein gewöhnlicher bedeckter Güter- 
wagen der Staatsbahnen von 5,930 m innerer Länge, 2,520 m Breite 


und mn } — mm = 2,040 m Höhe angenommen wor- 
‚180 m 
den. Der Rauminhalt eines solchen Wagens beträgt demnach 


5,930 X 2,520 X 2,040 = 30,585 cbm. 

Der Wagen hat Kopf- und Seitenthüren; letztere 
sind die bekannten Rollthüren. Die Kopfthüren schlagen nach 
Innen auf, sind 1,90 m hoch und 0,55 m breit. Beim Gütertrans- 
port in Friedenszeiten sind die letzteren vermittelst einer Eisen- 
stange verschlossen. Die Interkommunikation wird durch beweg- 
liche, mit Geländern versehene Plateformen (0,55 m X 0,58 m) 
hergestellt, welche auf eisernen Konsolen ruhen, sobaid sie nieder- 
gelassen werden. 

Aufhängung der Tragbahren. Als Tragbahren 
werden die in den Depots und Lazarethen in ausreichender An- 
zahl vorhandenen militärischen Tragbahren verwendet. Der Ver- 
fasser schlägt zweierlei Anordnungen vor, nämlich Auf- 
bängung von je 3 übereinander disponirten Bahren in jeder Ecke 
des Wagens, ım ganzen also 12 Stück, oder Verwendung von je 
2 übereinander hängenden, inegesammt also 8 Tragbahren. 

lm ersten Falle ist folgende Anordnung gewählt: 4 in 
der Wagendecke solid befestigte Ringe nehmen Spiralfedern, 
welche in eiserne, an den Enden bakenförmig umgebogene 
Stangen auslaufen, auf, deren Baker. (bei den oberen Tragbahren) 
einerstits den Handgriff der Tragen umiassen, andererseits an 
der Wagendecke eingelegt werden. Die ken der untern 
Tragen greifen (auf der Seite der Längswand) in dort ange- 


.zu sollen, als bei der Einbringung von 12 Tr 


brachte Ringe, auf der andern Seite umfassen sie die Enden der 
oberen und der darunter befindlichen Tragbahre. 

Das veränderliche Körpergewicht der Verwundeten führt 
eine mehr oder weniger grosse Dehnung der Federn herbei, und 
es beträgt die Entfernung der einzelnen Tragbahren, dieser Ver- 
änderlichkeit entsprechend, zwischen 55 und 58 cm; die unterste 
Trage liegt 15cm über dem Wagenboden. Sind die Bahren nicht 
belegt, so sind sie in schiefer Lage (von oben nach unten) gegen 
die Wagenwand geneigt; bei eintretender Benutzung nehmen sie 
sofort eine horizontale Stellung ein, 

Die Federn der mittleren Bahren und die der unteren 
(den Seitenwänden entgegengesetzten) Tragen verbinden die 

andgriffe der oberen mit den darunter liegenden Tragen soli- 
darisch,; diese Anordnung der Federn entspricht zwar nicht den 
Grundsätzen der Mechanik, der Verfasser hat indessen geglaubt, 
dieselbe beibehalten zu sollen, um noch einen genügenden Durch- 
gang in der Mitte des Wagens zu gewinnen. Denn wenn, wie 
dies auf der an der Längswand belegenen Seite geschehen, jeder 
Haken mit seiner Feder besonders an der Wagendecke in 
der erforderlichen schrägen Stellung angebracht worden wäre, 
so hätte man den Durchgang beengt und die Befestigung der 
Bindestricke erschwert. Die angestellten Versuche haben die 
genügende Haltbarkeit der oberen Federn ergeben; von Anwen- 
dung stärkerer Federn zur Aufbängung der Tragen an der 
Seite des Wagendurchganges musste abgesehen werden, damit 
dieselben schnell und ohne Auswahl in allen’ Fällen zur Anwen- 
dung gelangen können. 


Die Wagendecke hat bei diesem System eine ziemlic 
beträchtliche Belastung auszuhalten, sie wird indessen an den 
Punkten, an welchen die Befestigungsvorrichtungen angebracht 
sind, durch die Konstruktion der letzteren selbst verstärkt. 

Bei der vorgeschlagenen zweiten Anordnung sind die 
Tragen 80 cm von einander entfernt, die unterste liegt 50 cm 
über dem Fussboden. Die Befestigung und Aufhängung geschieht 
in der bei der ersten Anordnung beschriebenen Weise. Der Ver- 
fasser glaubt, diese letztere Disposition um so mehr empfehlen 
en die Ver- 
wundeten zu sehr beengt sind und der Arzt die Verbände, be- 
sonders des in der oberen Trage ruhenden Verwundeten, nicht 
ohne Schwierigkeit anzulegen vermag. Diese Anordnung nähert 
sich übrigens (len Beschlüssen der Wiener Konferenz des Rothen 
Kreuzes, nach welchen in jedem Wagen höchstens 10 Verwundete 
unterzubringen sind; auch werden seitens der meisten Staaten 
nur zwei Tragbabren übereinander angeordnet. 

Was nun die verwendeten Federn betrifft, so sind die- 
selben aus Doppelspiralen (einer inneren Stahlfeder von 8,5 mm 
und einer diese umgebenden äusseren von 5 mm Durchmesser) 
gebildet, daher weit widerstandsfähiger als die in Deutschland 
und Frankreich gebräuchlichen Lefort’schen Federn mit einer 
Spirale; die letzteren deformiren sich mit der Zeit, brechen und 
sind nicht genügend tragfähig. j 

Um nun die Bahren in ihrer Stellung fest zu halten, die 
Schwingungen zu verhüten und das Herausschleudern der Kranken 
während der Fahrt sowie beim plötzlichen Anhalten des Zuges 
zu verbindern, sind Bindestränge, deren Befestigung in einer 
Entfernung von 15 cm von den Kopfwänden zur Verwendung 
gelangt. Ein anderer Bindestrick verbindet die in einer Reihe 
liegenden Bahren der Längsrichtung nach und verhindert jegliche 
Bewegung in dieser Richtung. Sodann werden schräg laufende 
Stricke am Wagenfussboden befestigt, welche durch einen an der 
Decke befestigten Ring gezogen, die Tragen in der Höhenrichtung 
sehr solid unter «ivander verbinden. : 

Diese Art der Aufbängung der Tragen ist sehr leicht aus- 
fübrbar, wenig komplizirt und bat bei den mit derselben an- 
gestellten vielen Versuchen sehr gute Resultate ergeben. Sie 
hindert die Cirkulation im Wagen durchaus nicht und gewährt 
dem Arzte freie Bewegung zur Pflege der Verwundeten; auch 
hindert dieselbe das Herunterfallen der letzteren, falls einer der 
Haken, in denen die Tragen hängen, reissen sollte. 


Beleuchtung. Das erforderliche Licht erhält der 
Wagen durch 2 an jeder Kopfwand angebrachte Fenster von 
0,50 X 1,30 cm, welche in Friedenszeiten durch vor denselben 
angeorachte Bleche geschützt werden. Des Nachts erfolgt die 
Erleuchtung vermittelst zweier in der Diagonale des eng 
angebrachten Lampen. Ausserdem befindet sich in demselben 
die vorschriftsmässige Lampe, welche bei Truppentransporten 
zur Beleuchtung des Wagens dient. 

Ventilation. Die Ventilation wird durch die Ventila- 
tionsaufsätze auf dem Wagendache genügend _ sichergestellt. 
Ausserdem dringt durch die nicht allzu diehten Fugen des Fuss- 
bodens auch genügende Luft hindurch, so dass ein Verderben 
derselben nicht zu befürchten steht, wenn die Anzahl der im 
Wagen untergebrachten Verwundeten zehn nicht überschreitet. 

Klappsitze. Nachdem die Tragen an Ort und Stelle 
gebracht, ist genügend Raum vorhanden zur Aufstellung von 
zwei umlegbaren ‚Bänken an den. Seitenthüren; dieselben ge- 
wäbren vier Verwundeten und zwei Pflegern Platz. 
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Probefahrten. Mit dem Modellwagen sind mehrere 
Probefahrten auf eine Entfernung von etwa 75 km gemacht 
worden. Das Resultat der hierbei gemachten Erfahrungen lässt 
sich wie folgt zusammenfassen: Die Einübung der Träger im 
Einladen und Herausbringen der Verwundeten ging leicht von 
statten, da die Thüren der Seitenwände sebr breit sind. Auch 


die Handhabung der Bindestricke bot selbst Ungeübten keinerlei 


Schwierigkeiten dar. Während der Fahrt (durchschnittliche Ge- 
schwindigkeit 55 km pro Stunde) erlitten die Tragen keinerlei 
Verschiebung, die auf denselben plazirten Soldaten empfanden 
auclı keine Stösse und wurden die Bahren auch nicht gegen die 
‘ Wagenwände geschleudert; es machte sich indessen zu gewissen 
Zeiten eine leichte Bewegung in der Richtung von unten nach 
oben bemerkbar, die jedoch die auf den Tragen ruhenden Leute 
keineswegs belästigte. Während des gewöhnlichen Anhaltens 
des Zuges fand eine Verschiebung der Bahren nicht statt; auch 
bei plötzlichem Anhälten (25 Sekunden nach gegebenem Signal) 
erlitten die Tragen keine Bewegungen und die auf denselben 
gelagerten Soldaten empfanden keinerlei Störungen. 
) Um nun etwaige Stosswirkupgen beobachten zu können, 
liess man den Modellwagen auf einen Wagen, dessen Bremse 
angezogen war, mit einer Geschwindigkeit von etwa 6 km auf- 
laufen. Die auf den Tragen Liegenden empfanden keinerlei Ver- 
schiebung aus ihrer Lage. Bei einem weiteren Versuche mit 
einer Geschwindigkeit von 10 km verblieb nach dem Auflaufen 
le alles in bester Ordnung; der auf der obersten Trage 
iegende empfand den Stoss, durch welchen der Wagen etwa 
15 m zuiückgetrieben wurde, in keiner Weise und auch alle 
Befestigungsmittel hielten Stand. — Soweit der Verfasser. Der- 
selbe schliesst mit dem Wunsche, der Staat möge baldigst die 
erforderlichen Massregeln zur Sicherung «der Verwundetentrans- 
porte im Kriege treffen, da viel daran liege, endlich sich für 
‚das eine oder das andere System definitiv zu entscheiden. Der 


Dienst der Sanitätsezüge bedürfe vor allem einer vorherigen 


Organisation und es sei Pflicht jeder civilisirtea Nation, ein den 
Bedürfnissen der Verwundetentransporte angepasstes Rollmaterial 
zu besitzen, welches gehörig vorbereitet und jederzeit in Ge- 
brauch genommen werden könne. —ch. 


Verein Deutscher Maschineningenieure. 
Versammlung im November 1885. 


Vorsitzender: Geheimer Admiralitätsrath G urlt. 
Schriftführer: Kommissionsrath F. C. Glaser. 


. . In der zahlreich besuchten Versammlung hielt nach Er- 
ledigung einiger geschäftlichen Angelegenheiten Herr Regierungs- 
Maschinenmeister Schrey einen Vortrag über Reisestudien 
in Holland, welche vom Sommer 1883 datiren und sich be- 
sonders auf dieBetriebsmittel und die wiehtigeren Reparatur- 
werkstätten der Vollbabnen sowie die Umladevorrichtungen in 
den Seehäfen beziehen. 


2 Sodann sprach Herr Eisenbahn-Maschineninspektor Garbe 
über einen neuen Schmierapparat für Schieber 
und Kolben der Dampfmaschinen und erläutert 
seinen Vortrag durch Zeichnungen und ein in Thätigkeit be- 
| findliches Modell. 
- Das der Firma Treutler & Schwarz in Berlin patentirte 
' Schmiergefäss gehört zu der Klasse derjenigen Apparate, welche 
durch Wasser, das aus der Kondensation von Kesseldampf ge- 
“ wonnen wird, arbeiten. Der Unterschied zwischen diesem Apparat 
und depjenigen älterer Konstruktionen besteht hauptsächlich 
darin, dass der Dampf getrennt vom eigentlichen Oelgefäss kon- 
densirt wird, dass der Zuleitung von kondensirtem Wasser durch 
einen Hahnkonus die Abführung des Schmieröls entspricht, dass 
‚ferner das Schmieröl kalt bleibt und sich im Apparate erst ver- 
theilt, dass ausser dem erwähnten Hahnkonus andere bewegte 
Theile nicht vorhanden sind, dass jeder abgehende Tropfen 
Schmieröl durch ein Sclımierglas sichtbar gemacht ist und dass 
dıe Einstellung auf eine beliebige Tropfenabgabe pro Minute 
"sichtbar und sofort geregelt werden kann. Da nun der Apparat 
“fast mit der Genauigkeit einer Uhr die gewünschte Tropfenanzabl 
e Minute der Dampfmaschine zuführt und jede Stockung der 
elung auch sofort sichtbar ist, so ist klar, dass bei Anwendung 
dieses Apparates ein Fehlen von Oel auf den gleitenden Flächen 
des Damptcylinders nicht eintreten und demnach die sparsamste 
Oelung erzielt werden kann. Ausserdem zertheilen sich die ein- 
zelnen Tropfen im Dampfe viel besser als grössere Quantitäten. 
j Der Redner hat an zwei stationären Dampfmaschinen von 
50 bezw. 12 Pferdekräften eingehende Versuche gemacht und 
während ca. ®/, Jahren bei ausgezeichneter Oelung des Kolben 
und Schiebers, welche eine Abnutzung dieser Theile nicht wahr- 
nehmen liess, gegenüber dem Verbrauch bei bisher gebräuch- 
lichen Kondensationsschmier-Apparaten. dennoch eine Oelerspar- 
niss von über 60 pCt. erzielt, dabei bat der frühere Mehrverbrauch 
die Schleifflächen nicht so gut konservirt, weil das Oel nicht 
regelmässig genug zugeführt werden konnte. 
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Die günstigen Resultate bei stationären Dampfmaschinen 
baben den Vortragenden veranlasst, den Apparat auch für Loko- 
motiven anzuwenden und eg berechtigen die bisherigen Versuche 
zu der Annahme, dass es geglückt sei, auch hier gute Resultate 
zu erzielen. 

Namentlich auch für die schnellgehenden Dampfmaschinen 
der elektrischen Maschinen wird der beschriebene Oelapparat 
ausgezeichnete Dienste leisten. 

Den Schlussvortrag des Abends hielt Herr Ed. F. Busch 
(als Gast) über den District- Wassermesser pach 
Deacon’s Patent. 

Dieser Wassermesser enthält in einem gusseisernen Gehäuse 
einen senkrecht angeordneten Cylinder, dessea äussere Bohrung 
sich oben und unten etwas erweitert. Das Gehäuse ist mit zwei 
Rohranschlüssen versehen, mit welchen der Wasserme sser leicht 
in die Robrleitung eines Stadtrohrnetzes eingeschaltet werden 
kann. Das Wasser tritt durch einen Rohranschluss in das Ge- 
häuse, fliesst über den oberen Rand des oben erwähnten Cylinders, 
verlässt letzteren unten wieder und tritt durch den zweiten 
Rohrans chluss des Gehäuses wieder aus dem Apparat. la dem 
Cylinder ist nun an einer senkrechten Axe eine horizontale 
Scheibe angebracht, welche von dem-Wasser bei seinem Durch- 
tritt je nach seiner Geschwindigkeit, also je nach der Menge des 
Wasserdurchfiusses abwärts gedrückt wird, so dass der Stand 
der Scheibe einen Massstab für die Menge des durchgeflossenen 
Wassers bietet. Die sonstige Einrichtung des Apparates beruht 
nun darauf, den Stand der Scheibe zu markiren und zwar ge- 
schieht dieses dadurch, dass die Axe derselben mit einer Schnur 
in Verbindung gesetzt ıst, die ihrerseits wieder durch ein Gegen- 
gewicht gespannt ist. Ein Schreibstift, der mit letzterem ver- 
bunden, markirt auf’einer mit Papier umspannten sich drehenden 
Trommel, wie bei den vielfach gebräuchlichen Indikatoren, den 
Stand der Scheibe, wodurch ein fortlaufendes Diagramm er- 
halten wird, aus dem die Grösse des Wasserverbrauches aus dem 
betreffenden Rohre zu ersehen ist. Während der Nachtzeit ist 
der eigentliche Wasserverbrauch ausserordentlich gering uad 
falls ein soleher Wassermesser auch zur Nachtzeit erheblichen 
Wasserdurchfluss anzeigt, so ist in den meisten Fällen darauf zu 
rechnen, dass Lecke oder fehlerhafte Stellen an den Wasser- 
leitungsanlagen Verluste verursachen, die, wie der Vortragende 
näher ausführt, man ermitteln und beseitigen kano, Der Druck- 
verlust, welchen das Wasser in dem Wassermesser erleidet, ist 
ausserordentlich gering, so dass derselbe als verschwindend an- 
gesehen werden kann. Es hat sich in verschiedenen Englischen 
Städten, sowie auch in Frankfurt a/M. gezeigt, dass solche Wasser- 
messer zur Messung der Verluste an Wasser aus bestimmten 
Distrikten städtischer Rohrnetze ganz besonders gut geeignet 
sind, so dass die allgemeine Verwendung dieser Wassermesser 
wohl zu erwarten ist. 

An den Vortrag schloss sich eine kurze Diskussion und 
wurde darauf, nachdem noch eine Anzahl Fachgenossen durch 
Abstimmung in üblicher Weise in den Verein aufgenommen 
wurden, die Sitzung geschlossen. 


Aus Griechenland. 


Eisenbahnbauten. 

Griechenland besass bis vor wenigen Jahren, wo es Jie 
12 km lange Eisenbahn von Piräus nach Athen erhielt, keine 
Eisenbahn. Seitdem ist mehreres ausgeführt, noch mehr aber 
geplant. Im vorigen Jahre trat die 74 km lange Linie Volo- 
Larissa hinzu und eine in Angriff genommene — als Schmal- 
spurbabn — auszuführende Verlängerung letzterer Linie um 
112 km soll bis Pbarsalus und Trikala geführt werden. Ausser- 
dem ist im Werke und in grösseren ötrecken bereits vollendet 
eine von Athen über die Landenge von Corinth nach dem 
Peleponnes reichende Bahn von etwa 400 km Erstreckung mit 
vielen Verzweigungen. 

Alle Griechischen Eisenbahnbauten sind Aktienunterneh- 
mungen; der Staat betbeiligt sich in verschiedener Weise: 
durch unverzinsliche Zuzahlungen zum Aktienkapital, durch 
Beschaffung des Grunderwerbs, durch Zuschüsse zu den Be- 
triebskosten. 

Aber selbst bei weitgehenden Unterstützungen hält es 
schwer, die Baukapitalien zusammenzubringen. Mit beson- 
deren Schwierigkeiten scheint die beabsiebtigte Ausführung einer 
grossen durchgehenden Linie — Athen-Larissa-Salonichi —, die 
400 km und vielleicht darüber lang ist, verknüpft ‚zu sein; die 
Linie würde fertiggestellt, Griechenland nach dem bevorste- 
henden Anschluss der Türkischen Bahnen an die Serbische 
Staatsbabn in direkte Eisenbahnverbindung mit. Westeuropa 
bringen und zur Belebung des Verkehrs nach und von dort 
gewiss erbeblich beitragen. Einstweilen und unter den gegen- 
wärtigen Wirren auf der Balkanbalbinsel hören sich die bezüg- 
lichen Bestrebungen etwas wie Zukunftsmusik an, 
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Die Direktion der Orientalischen (Türkischen) 
Eisenbahnen 


bestand bis vor einigen Monaten aus 2 Abtheilungen, einer Be- 
triebsdirektion mit dem Sitze in Konstantinopel und einer Bau- 
direktion mit dem Sitze in Wiesbaden, welch letzterer — als 
Nachfolger des 1884 verstorbenen Generaldirektors Lang — der 
Baudirektor H. Sarrazin vorstand. 

Am 1. Oktober v. Js. ist das Wiesbadener Büreau: nach 
Konstantinopel übergesiedelt; die beiden Direktionen wurden 
vereinigt und Herrn Sarrazin wurde von der Betriebsgesellschaft 
der Orientalischen Eisenbahnen die Gesammtleitung übertragen. 

Es ist dieses Ereigniss nicht nur für die Deutschen 
Beamten dieser Eisenvahngesellschaft — fast alle Bauinspek- 


toren, Ingenieure und Bahnmeister, etwa 100 an der Zahl, sind. 


Deutsche, bezw. Deutsch-Oesterreicher — wichtig und erfreulich, 
sondern auch für die-Deutschen Techniker überhaupt, welchen 
es zur Genugthuung gereichen muss, dass einer ihrer Ange- 
hörigen berufen ist, in einer solch bedeutenden und verant- 
wortungsreichen Stellung im Auslande der Deutschen Technik 
zu höherem Ansehen und Einfluss zu verhelfen. 


Haftung für Lieferzeit bei Verlust des Gutes. 


Das „C. f. E.“ (No. 150) tritt in einem zweiten Artikel über 
diese Frage gegen die in unserer vorjährigen Korrespondenz (No.'95 
S. 1206) vertretene Ansicht über die Zulässigkeit einer solchen 
Haftung auf. Unserer Unterscheidung, dass nur für ein in Ver- 
lust gerathenes frankirtes, nicht aber für ein rücksichtlich der 
Gebühren überwiesenes Gut die Fracht ersetzt würde, wird 
die Einwendung entgegengehalten, dass der Adressat, im Falle 
das Gut in Verlust geräth, kaum in die Lage kommen wird, den 
Frachtbrief auszulösen, da er hierdurch lediglich ein Blatt Papier 
an sich bringen würde. Die Einlösung des „Blatt Papier“ ist 
aber die Voraussetzung für den Anspruch . des Adressaten auf 
Eintschädigung überhaupt. Diesem gegenüber kann der angeb- 
liche Widerspruch, welcher in dem Abzuge (gemäss $ 68) und gleich- 
zeitigem Zuspruche (gemäss & 70 des Betriebsreglements) der Fracht 
liegen soll, deshalb nie eintreten, weil für ihn bei frankirten 
Sendungen vom Aufgeber, bei unfrankirten Sendungen aber von 
ihm selbst die Frachtgebühr bei Einlösung des Frachtbriefes ent- 
richtet werden musste; dasselbe ist bei einer solchen Nichtein- 
lösung der Fall, wenn der Aufgeber, welcher die Sendung frankirt 
hat, auf Grund des Aufgaberezepisses die Entschädigung ver- 
langt. Reklamirt der Aufgeber, welcher die Sendung nicht 
frankirt hat, so könnte allein von dem erwähnten Widerspruche 
die Rede sein, indem (unter Berücksichtigung der Formel des 
genannten Artikels) vom Handelswerthe der verlorenen Sendung 
W die Fracht F abgezogen und derselben wieder zugeschlagen 
werden müsste; diese Formel W— F-+-F, gegenüber der Formel 
W--F, in den zwei ersten Fällen (Reklamation seitens des 
Adressaten oder des frankirenden Aufgebers) involvirt keinen 
Widerspruch zwischen den $$ 68 und 70 des Betriebsreglements, 
ebensowenig als ein Widerspruch zwischen den diesen Paragraphen 
zu. Grunde liegenden Artikeln 396 und 397 des Allgemeinen 
Deutschen Handelsgesetzbuchs. Denn abgesehen davon, dass die 
Fracht F beim Abzuge und Zuspruche nicht immer gleich ist 
und die Entschädigung für die deklarirte Lieferzeit-Versicherung 
in der Regel viel höher als die Fracht ist, können beide Forde- 
rungen ganz gut neben einander bestehen und werden im Falle 
der Formel W—F--F nur mit einander kompensirt. . Niırgends 
im Handelsgesetze oder Betriebsreglement ist es ausgesprochen, 
dass beim Verluste eines Gutes der Entschädigungsanspruch für 
die Lieferzeit- Deberschreitung verloren gehe; mit der Unmög- 
lichkeit der Abstellung des Gutes ist nicht auch die Hinfällig- 
keit des fraglichen Anspruches verbunden; es wäre sonst der 
Missbrauch der Unredlichkeit seitens des Frachtführers oder 
seiner Leute zu befürchten, dass bei einer den Handelswerth des 
verlorenen Gutes übersteigenden Versicherungssumme für die 
Lieferzeit-Versäumniss das Gut beseitigt werden könnte, um 
diese Summe nicht vergüten zu müssen. Das Handelsgesetz und, 
auf Grund desselben, das Betriebsreglement gewähren den ver- 
frachtenden Parteien zwei von einander unabhängige Ver- 
gütungen für den Verlust des Gutes und die Ueberschreitung 
der Lieferzeit; die Parteien haben insbesondere bei deklarirten 
Sendungen gesonderte Gebühren zu entrichten (bei nicht dekla- 
rirten ist die Lieferzeit-Versicherung in die Frachtgebühr einge- 
rechnet); es ist daher kein „undefinirbares Billigkeitsgefühl“, 
sondern die Anwendung des Rechtssatzes, dass jeder Leistung 
bei bilateralen Verträgen die bedungene oder entsprechende 
Gegenleistung gegenüberstehe. 

‚. Nicht „plausibler* 'erscheint die in dem mehrerwähnten 
Artikel‘ verfochtene analoge Anwendung der $$ 30 und 31 des 
Betriebsreglements deshalb, weil darin die Frist von 3 Tagen für 
die ‚Geltendmachung des Werthinteresses: an der versäumten 
Lieferzeit, dann aber mit „Ausschluss aller weitern Entschädi- 
gungsansprüche“ nur die im $ 29 Betriebsreglements gefordert 


(lustes normirt wurde. 


werden kann. Wir lassen es dahin gestellt sein, ob diese Be- 
stimmungen sich allein auf die normalen 10 kr. proKilo und Tag, 
nicht aber auf die deklarirte Summe des Lieferzeit - Interesses 
erstrecken. Es wird aber übersehen, dass die. letzterwähnten 
Paragraphen auf der singulären Bestimmung des Art. 425, 2 des 
Handelsgesetzes basiren, wonach für den Verlust von Reise- 
gepäck, welches zum Transport aufgegeben ist, nur gehaftet 
werde, wenn das Gepäck binnen einer bestimmten Frist, welche 
nicht kürzer als 3 Tage sein darf, nach der Ablieferungs- 
zeit abgefordert wird. Diese Bestimmung findet sich nicht 
unter den das  Frachtgeschäft behandelnden Artikeln des 
Handelsgesetzes und kann um so -weniger auf den eigentlichen 
Frachttransport angewendet werden, als gemäss $ 29 des Betriebs- 
reglements die Eisenbahn für das Reisegepäck im allgemeinen 
nach dem im Abschnitt Ill (Beförderung von Gütern) enthaltenen 
Bedingungen und Abreden haftet; daher diese letzteren auf das 
Gepäck, nicht aber die dasselbe regelnden Bestimmungen auf 
den eigentlichen Frachtentransport anwendbar erscheinen. Es 
mag sein, dass eine solche Analogie de lege ferenda wünschens- _ 
werth wäre, wir bewegen uns aber selbstverständlich auf dem 
Boden der lex lata. 

Dagegen ist die letzte aus dem $ 64 Punkt 8 des Betriebs- 
reglements gefolgerte Einwendung wider die Haftung für Lieferzeit 
bei Verlust des Gutes insofern beachtenswerth, als dieselbe in 
der That einen Anhaltspunkt zur Abweisung eines solchen An- 
spruches bietet; die darin vorkommende Bestimmung, dass (bei 
Auffindung des bereits entschäuligten Gutes) der Berechtigte gegen 
Rückerstattung der erhaltenen, um den Betrag der ihm für ver- 
säumte Lieferfrist gebührenden Entschädigung zu kürzenden 
Summe die kostenfreie Lieferung des Gutes verlangen kann — 
schliesst zwar nicht aus, dass „der Betrag der ihm für versäumte 
Lieferfrist gebührenden Entschädigung“ eine generalisirende Be- 
deutung habe und bei jeder Lieferzeit-Ueberschreitung Anwen- 
dung finde, während andererseits diese Bestimmung dann nicht 
platzgreifen kann, wenn die deklarirte Summe des Lieferzeit- 
Interesses den Handelswerth des verlorenen Gutes übersteigt, 
wobei wieder die Befürchtung möglich ist, dass der unredliche 
Frachtführer und seine Leute die Auffiadung des Gutes nicht 
dem Berechtigten anzeigen würden, um von der Differenzzahlung 
befreit zu werden. Indessen kann immerhin aus $ 64 8 a con- 
trario behauptet werden, dass die Entschädigung für versäumte 
Lieferfrist nur für den Fall der Auffindung, nicht aber des Ver- 


b diese Deduktion dem Rechte entspricht oder auch nur 
die richterliche Prüfung aushält und ob nicht vielmehr nach 
dem bekannten Rechtssatze die Unklarheit in der Formulirung 
dieser Bestimmung dem kontrabirenden Theile, d. i. den Bahn- 
anstalten zum Nachtheil gereicht — ist eine andere Frage. Jeden- 
falls wäre eine klare Bestim mung über die hier behandelte Kontro- 
verse überaus erwünscht, wozu die Anregung gegeben zu haben 
das Verdienst des „Centralblattes“ bleibt. 


Präjudizien. 


v. 0. Erfordernisse der Begründung der Schadenersatz- 
Verbindlichkeit gegen den Grundstückseigenthümer (Art. 1382 bis 
1384 B.-G.-Bs.) aus den Nachtheilen, welches das unbenutzte Liegen» 
lassen seines Grundstücks erzeugt (nach Rheinischem Recht). — 
Nach den thatsächlichen Feststellungen des Berufungsurtheils 
hatte sich in dem seit 1871 ausser Betrieb gesetzten fiskalischen 
Steinbruche eine grosse Menge von Abraum angesammelt. Infalge 
wiederholter Bergrutschungen hatte sich kurz vor der Rutschung 
vom 27. August in der Felswand ein aus Erde und losem Gestein 
bestehender Ueberhang gebildet, welcher den Arbeitern der Klä- 
gerin .gefahrdrohend erschien. Dessenungeachtet setzten die- 
selben in einer Entfernung von 5-6 m von der Grenze die Ar- 
beiten fort und nahmen noch am 27. August Sprengungen vor, 
Die Ursache des Bergrutsches vom 27. August finden die Sach- 
verständigen, deren Gutachten von dem Berufungsrichter überall 
gebilligt wird, wesentlich in den von den klägerischen Arbeitern 
in der klüttigen Grauwackenschicht vorgenommenen Arbeiten. 
und in den Sprengungen. Beklagter musste allerdings voraus- 
sehen, dass auch bei normalen elementaren Verhältnissen die- 
abrutschenden Krdmassen sich in den klägerischen Steinbruch 
ergiessen würden, was durch Ausräumung des fiskalischen Stein- 
bruchs hätte vermieden werden können. — Aus den Entschei- 
dungsgründen: „Die rechtliche Beurtheilung dieser fest-- 
zestellten Thatsachen, mittelst welcher der Berufungsrichter zur 
Zusprechung der Klage gelangt, beruht auf unrichtiger Anwen- 
dung der Artikel 1382—1384 des B. G.-Bs. und entbehrt theilweise 
der Begründung.  Unzweifeihaft findet das aus Artikel 544 B. G.-Bs. 
hervorgegangene Recht des Eigenthümers, sein Grundstück un- 
benutzt liegen zu lassen, in dem Falle eine naturgemässe Be- 
schränkung, wenn die Ausübung dieses Rechts in ihren bei nor- 
malen Verhältnissen vorauszusehenden Wirkungen in eine fremde 
Rechtssphäre eingreift. Der Beklagte würde daher für den durch 
, den Bergrutsch verursachten Schaden. verantwortlich sein, wenn 


der Zeit und der Entwickelung der elementaren Verhältnisse 
seinen Grund bätte." An dieser Voraussetzung fehlt es aber, 
wenn, wie thatsächlich festgestellt wird, die Arbeiten ‘der: Klä- 
gerin, namentlich die Sprengungen am 27. August den unmittel- 
bar darauf erfolgenden Einsturz herbeigeführt haben. Dass der 
Beklagte auch diese. durch Menschenhand herbeigeführten Ver- 
änderungen habe voraussehen müssen, wird in dem Berufungs- 
_ urtheil nicht gesagt, eine Verantwortlichkeit für diese Verände- 
rungen würde, auch wenn:sie vorausgesehen. werden könnten, 
sich aus dem Gesetze nicht begründen lassen. — Das Berufungs- 
En findet eine schuldhafte Unterlassung des Beklagten darin, 
ass derselbe die Geröllmasse aus seinem Steinbruche nicht fort- 
schaffte und den Ueberhang an der Felswand nicht beseitigte, 
weil, wenn der Ueberhang sich löste, das Geröll sich nicht in 
den fiskalischen Steinbruch, sondern in den der Klägerin er- 
‚giessen und Beklagter dies voraussehen musste Dieser Aus- 
führung steht entgegen, dass die unterlassene Beseitigung des 
Ueberhanges nur dann dem Beklagten als Verschulden angerechnet 
werden könnte, wenn derselbe dessen Bestehen wahrzunehmen 
und denselben zu beseitigen in der Lage war. In dieser Beziehung 


aber ist nichts festgestellt; der Ueberhang hatte sich vielmehr erst ' 


kurz vor dem Bergrutsche gebildet und war von den beständig 
im Steinbruche der Klägerin beschäftigten Arbeitern zum ersten 
Male am Tage des Einsturzes bemerkt worden. Dass auch ohne 
diesen Bergsturz das Liegenlassen des Abraumes für den kläge- 
rischen Steinbruch einen Schaden habe herbeiführen können, 
wird vom Berufungsgericht nicht festgestellt. Wenn daher auch 
- in der Unterlassung des Wegräumens der Halde unter Umständen 
ein Verschulden des Beklagten zu finden ist, so fehlt es doch 
an dem Nachweise der Voraussetzungen eines solchen Verschul- 
dens. Es bedarf hierzu der Feststellung, dass Beklagter den 
Ueberhang wahrnehmen musste und dass unter normalen elemen- 
taren Verhältnissen das Einstürzen desselben vorauszusehen war. 
— Dem Berufungsrichter kann ferner nicht in der Annahme bei- 
getreten werden, dass Klägerin, deren Arbeiten ‚ wesentlich den 
Bergsturz veranlasst/ hatten, und deswillen von dem Vorwurfe 
des eigenen Verschuldens freizusprechen sei, weil ‚sie 
ihre Steinbruchsarbeiten ordnungsmässig betrieben habe 
und dieselben obne das Verschulden des Beklagten einen Schaden 
nicht veranlasst haben würden. Waren die, wenn auch ordrungs- 
mässig ausgeführten Ausbeutungsarbeiten geeignet, dem fiska- 
lischen Steinbruche die Widerlage und den Halt zu entziehen, 
so musste sich die Klägerin derselben enthalten. Insbesondere 
durften die klägerischen Arbeiter, nachdem sie die drohende Ge- 
fahr des Einsturzes wahrgenommen "hatten, die Arbeiten nicht 
fortsctzen und die Sprengungen nicht vornehmen, welche die 
unmittelbare Veranlassung des Bergsturzes geworden sind. — 
Endlich kann es nicht als zutreffend anerkannt werden, wenn 
das Berufungsgericht annimmt, die zur Beseitigung der Gefahr 
für den klägerischen Steinbruch geeigneten Schutzmassregeln 
seien von dem Beklagten in Antrag zu bringen gewesen, 
weil derselbe sich durch das Liegenlassen der Halde ın culpa 
befunden habe. Der Steinbruch des Beklagten war seit Jahren 
‚ ausser Betrieb gesetzt und konnte der Klägerin keinen Schaden 
bringen, weun ihm nicht durch deren Arbeiten die Widerlage 
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der Einsturz des Veberhanges in der voraussehbaren Einwirkung 


und der Halt entzogen ‘worden wäre. Es war also Sache der 
Klägerin, die geeigneten Vorkehrungen zu veranlassen, um der 
durch‘ ihre eigenen Handlungen herbeigeführten Gefahr vorzu- 
beugen.“ (Erk. des II Civilsen. des Reichsgerichts vom 2. Juni 1885 
inS.Eisenbahn-Betriebsamt Coblenz, Bekl,, wid. Gebr. L,, 
Kläger; Dr. Blum, Urth. u. Annal. Bd. II S. 473 ff.) 


Strafrecht. 


..W% 0©..Bei konkurrirender Fahrlässigkeit mit der 
Pflichtverletzung mehrerer Personen in Bezug auf die fahrlässige 
Gefährdung eines Eisenbahntransportes ($ 316 R.-Str.- 
G.-B’s) wird die Fahrlässigkeit oder Pflichtverletzung der einen 
Person nicht durch die der anderen straflos, wenn sie nur 
für den aus der Fahrlässigkeit oder Pflichtverletzung einge- 
tretenen schädlichen Erfolg ursächlich mitwirkend geworden ist. 
Dagegen .ist sie straffrei, wenn ihre Pflichtverletzung nicht 
in einem ursächlichen Zusammenhange mit der Gefährdung des 
Eisenbahntransportes stand. Aus den Entscheidungs- 
gründen: „Die Anklage hatte die Pflichtverletzung auf 
Seiten des Mitangeklagten N. darin gefunden, dass er gegen $ 9 
der Instruktion für die Arbeitszüge nicht auf dem letzten Wagen 
des zurückgedrückten Arbeitszuges Platz genommen, die Strecke 
beobachtet und dem Lokomotivführer die erforderlichen Signale 
gegeben, sondern sich auf der Lokomotive befunden hatte, wo- 
durch :er: am freien Blick auf das Gleise und daran behindert 
worden war, dem Lokomotivführer das Signal zum Halten so 
rechtzeitig zu geben, dass ein Zusammenstoss verhindert worden 
wäre. Das Urtheil stellt auch fest, dass der Angeklagte N. 
gegen die $$ 7 und 9 der bezeichneten Instruktion verstossen, 
indem er nicht auf dem. mit’ Dornen beladenen\Wagen, sondern 
auf der Lokomotive gefahren und Sıcherheitsmassregeln auf 
beiden Seiten der stehen gebliebenen Wagen zu treffen unter- 
lassen hatte. Er stellt aber gleichzeitig fest, dass der Ange- 
klagte N. durch seinen Standpunkt auf der Lokomotive und 
durch die Dornen auf dem einzıgen angefügten Wagen am Aus- 
blick nicht verhindert worden war, vielmehr an den Lokomotiv- 
führer und seinen Heizer, als er die Möglıchkeit eines Zusammen- 
stosses wahrgenommen, vor demselben und so zeitig die Auffor- 
derung zum Anhalten hat ergehen lassen, dass der Lokomotiv- 
führer, Angeklagter J., den Zug noch in einer Entfernung von 
mehr als fünfzig Meter von den stehengebliebenen Wagen hätte 
anhalten und so den Zusammenstoss hätte vermeiden können, 
wenn derselbe, wie es seine Pfiicht gewesen, der Aufforderung 
zum Halten sofort nachgekommen wäre. Das Urtbeil stellt 
zugleich auch fest, dass nur durch die Pflichtverletzung des J, 
der Zusammenstoss herbeigeführt worden ist. Wenn die Straf- 
kammer hiernach annimmt, dass die Gefährdung des Transportes 
in keinem ursächlichen Zusammenhange mit der Pflichtver- 
letzung des Angeklagten N. stehe, so lässt dies ein Verkennen 
des Begriffs der Kausalität und des Einflusses konkurrirenden 
Verschuldens nach der obigen Ausführung nicht ersehen.* (Erk. 
des IV. Strafsenats des Reichsgerichts vom 22. September 1885; 
Dr. L. Auerbach, Entscheid.) 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I, Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Von dem Eröffnungstage der Lokalbahn 
Böhmisch » Kamnitz - Steinschönau ange- 
fangen, wird die Station Böhmisch-Kam- 
nitz-Steinschönau — nach einer Mitthei- 
lung der Generaldirektion der K. K.priv. 
Böhmischen Nordbahn — die Bezeıch- 
nung „Böhmisch-Kamnitz* führen. 
Berlin, den 18. Januar 1886. (138) 
Die geschäftsführende Direktion. 
Krancke. 


2. Verkehrsstörungen. 


K. K. Generaldirektion der Oesterrei- 
chischen Staatsbahnen. Unter Bezugnahme 
auf die Bestimmung ad $ 14 Alin. 4 des 
Vereins - Wagenregulativs wird hierdurch 
zur Öffentlichen Kenntniss gebracht, dass 
wegen ‘anhaltenden Schneesturms am 
12. Januar 1886 auf den Linien der K.K. 

 Generaldirektion der Oesterr.Staatsbahnen 


OR, 2 
han - P2 


Wien-St. Pölten, Penzing-Kl. Schwechat- 


‚ Quaibahnhof und Wıttmannsdorf-Ebenfurt 


der Güterverkehr bisirklusive 13. Januar, 

d.i. durch 2 Tage eingestellt worden ist. 

Wien, am 14. Januar 1886. (139) 
Die Verkehrsdirektion. 


Raab-Vedenburg-Ebenfurter Eisenbahn. 
Mit Berufung aut $ 14, Alin. 3—4 des Re- 
gulativs für die gegenseitige Wagenbe- 
nutzung wird hierdurch zur Öffentlichen 
Kenntniss gebracht, dass infolge Schnee- 
verwehungen der Gesammtverkehr auf 
der Linie der Raab-Oedenburg-Epvenfurter 
Eisenbahn vom 11. bis inklusive 14. Ja- 
nuar d. J. eingestellt war. 

Oedenburg, den 15. Januar 1886. (140) 

Der Betriebs-Oberinspektor. 


Priv. Oesterr.-Ungar. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft. Oesterreichische Linien. In- 
tolge Schneeverwehungen auf den gesell- 
schaftl. Oesterr. Linien ist der Verkehr 
seit dem 11. Januar |. J. theilweise unter- 


brochen. Muthmassliche Dauer unbekannt, 
Wien, am 14. Januar 1886. (141) 
Die Verkehrsdırektion. 


Ungarische Westbahn. Im Sinne des 
Vereins-Wagenregulativs $ 14 Al. 4 wird 
hierdurch zur Öffentlichen Kenntniss ge- 
bracht, dass der Frachtverkehr aut den 
Linien der Ungarischen Westbahn vom 
10. Januar |. Js. an — voraussichtlich bis 
14,, 15. — wegen anhaltender Schneestürme 
gänzlich eingestellt werden musste. ; 

Budapest, 12. Januar 1886. (142) 

Der Generaldirektor. 


Ungarische Staatsbahnen. Infolge an- 
dauernder Schneeverwehungen musste 
auf folgenden, unserer Verwaltung unter- 
stehenden Linien der Verkehr ganz ein- 
gestellt werden und zwar: 

auf der Strecke: Budapest-Bruck a/L. 
seit dem 11.d. Ms, 

auf der Strecke: Zäkäny - Dombovar 
seit dem 12. d. Mts,, 


auf der Strecke: Budapest-Zemlin (Zi- 
mony), Szahadka-Baja, KissKörös- 
Kaloesa, Szabadka -Gombos, sowie 
der Trajektverkehr seitdem 12. d. Mts. 
Der Frachtverkehr wurde eingestellt: 
auf der Strecke: Altsohl (Zölyom)- 
Ruttka seit dem 12. d. Mts. 


Budapest, am 13. Januar 1886. (143) 


LL—————————————————— 


1II. Güterverkehr. 


Den Elbumschlagsverkehr in Dresden 
und Riesa betreffend. Mit 1. Februar 1886 
gelangen Nachtrag II zu den „Tarifbestim- 
mungen für den Elibumschlag in Riesa“ 
und Nachtrag Ill zu den „Vergünstigungen 
für den Güterumsehlag ın Dresden“ zur 
Einführung. Diese im Wesentlichen eine 
Verlängerung der Tarifbestimmungen für 
die Dauer der Elbschifffahrts-Periode 1886 
enthaltenden Nachträge sind durch unser 
Hauptbüreau zu beziehen. 

Dresden, am 14. Januar 1886. (144) 

Königliebe Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von T>cbirschky. 


Am 15. Januar 1886 ist der Nachtrag XI 
zum Ostdeutsch-Ungarischen Verbandtarif 
Hett 1 in Kraft getreten, welcher die Auf- 
nabme der Stationen Kapsdorf und Krom- 
pach der Kaschau- OJerberger Eisenbabn 
in den Ausnahmetarif No. 24 für Schlacken 
enthält. 

Breslau, den 15. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Deutschen Verbandverwal- 

tungen. 


(145) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Bezug auf unsere Bekanntmachung vom 
31. Dezember v. J. bringen wir zur Kennt- 
niss, dass für Getreidesendungen ab 
Mannheim nach Stationen der Linie 
Schlettstadt-Markirch der Umkartirungs- 
satz für Schlettstadt zur Anwendung 
kommt. 

Nähere Auskunft ertheilen unsere 
Güterverwaltung Mannheim und unser 
Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 13. Januar 1886. 

Generaldirektiön. 


(146) 


im Sächsisch-OesterreichischenVerbands- 
Güterverkehre treten für Holzsendungen 
(Ausnabmetarif6 a und 6 h) zwischen Eich- 
wald und Gröditz die Frachtsätze von 
0,58 bezw. 0,48 44 pro 100 kg mit dem 
heutigen Tage in Kraft. 

Areicep am 15. Januar 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


(147) 


Am 1.Februar 1886 tritt der Nachtrag I 
zum Ausnahmetarif für den Transport von 
Eisen- und Stahlwaaren etc. von Stationen 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Elberfeld, 
Köln (linksrheinisch), Köln (rechtsrhei- 
nisch), Hannover und Erfurt nach Regens- 
burg Donaulände transit und - Passau 
Donaulände trausit vom 15. September 
1885 in Kraft. Derselbe enthält Fracht- 
sätze für neu aufgenommene Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Hannover 
bezw. der Warstein-Lippstadter Eisenbahn, 
sowie anderweite ermässigte Frachtsätze 
für die Station Unterwellenborn. Exem- 
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plare sind bei den betreffenden Güter- 
expeditionen sowie in unserem hiesigen 
Geschäftslokale zu haben. 
Köln, den 14. Januar 1886. (148) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). Du 


Mit sofortiger Gültigkeit finden für Ar- 
tikel des Ausnahmetarifs Illa, insbeson- 
dere für Ylasperlen, bei Aufgabe ganzer 
Wagenladungen von mindestens 5.000 kg 
oder bei Fraehtzahlung für dieses Ge- 
wicht pro Wägen und Frachtbrief, von 
Bayreuth nach Bremen, Bremerhaven, 
Geestemünde, Brake, Nordenhamm, Ham- 
burg H., Harburg. Lübeck und Stettin 
direkte Ausnahme-Tarifsätze Anwendung, 
welche bei den Güterexpeditionen der 
genannten Stationen zu erfragen, und im 
Norddeutsch- Bayerischen Seehafen - Aus- 
nahmetarif vom 1. Oktober 1885 an ent- 
a ee Stelle unter Illa nachzutragen 
sind. 

Hannover, den 14. Januar 1886. (149) 
Königliche Risenbahndirektion, 
auch Namens der übrigen Verbands- 
verwaltungen. 


Staatsbahn-Güterverkehr zwischen Sta- 
tionen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Breslau und Magdeburg. Am 1}. Februar 
d, J. treten zum Tarife vom 1. Juli 1885 
für den obenbezeichneten Verkehr und 
zu dem zugehörigen Anhange die Nach- 
träge 3 in Kraft. 

Dieselben enthalten Aenderungen und 
Ergänzungen der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger, neue Entternungen und 
Frachtsätze für die Stationen Guhrau, 
Kaltebortschen und Saborwitz, sowie die 
Haltestelle Mokrz des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Breslau, ferner neue Eilgut- 
und Stückgutsätze für die Stationen Rad- 
zionkau und Summin desselben Direktions- 
bezirks und Berichtigungen. 

Exemplare der Nachträge sind von den 
betheiligten Güterexpeditionen zu be- 
ziehen. 

Magdeburg, den 15. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der übrigen betheiligten Ver- 

waltungen. 


(150) 


Am 21. Januar d. J. wird die zwischen 
Soest und Werl gelegene, bisher nur 
dem Personenverkehr dienende Haltestelle 
Ostönnen auch für den Güter- und Gepäck- 
verkehr sowie für die Abfertigung von 


Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 


eröffnet, 
Gleichzeitig werden folgende Nachträge 
eingeführt: 
a) zu dem Lokal: ütertarif für den 
hiesigenVerwaltungsbezirk vom 1. April 
1883 der Nachtrag X, 

b) zu dem Ausnahmetarif B für die Be- 
förderung von Steinkohlen u. «. w. vom 
ı. April 1883 der Nachtrag IX. 

Dieselben enthalten ausser den Fracht- 
sätzen und Entfernungen der Haltestelle 
Ostönnen auch solche für die Stationen 
Herbede, Krebsöge und Wülfrath, welche 
jedoch erst am Tage der Verkehrseröffnung 
auf diesen Stationen in Kraft treten. 

Der Nachtrag zu dem Lokal-Gütertarife 
enthält terner eine Bestimmung über die 
Lagerung von Holz und andern Roh- 
materiahen auf den Bahnhöfen, sowie 
einige andere schon früher eingerührte 
Tarifänderungen. Der Nachtrag zu dem 
Ausnahmetarif B für die Beförderung von 


‚ bahnhof), Westig, Cornelimünster, Mal- 


Steinkohlen endlich enthält noch ver- 
schierlene Aenderungen des Verzeichnisses 


der, Zechen und der zu berechnenden 


Zechepfrachten, neue Frachtsätze ah Sta- 
tion Vogelheim sowie ab Zeche Graf Moltke 
bei Gladbeck, bereits früher eingeführte 
Sätze ab Zeche Christian Levin- bei Vogel- 


heim und Sälzer Neuack bei Essen und 
die ‘Aufhebung der Frachtsätze ab Zeche 
für die Zeehen Anna, Christian Levia, 


Emscher Schacht und Neu-Essen (Schächt 
Fritz und Heinrich) bei Vogelheim. Die 
letztere hat im Verkehr mit mehreren 
Stationen Frachterhöhungen zur Folge. 
Soweit dieses der Fall ist, behalten die 


niedrigeren Frachtsätze ab Zeche noch 


bis zum 4. März d. J. Geltung. 
Eiberfel'i, den 14. Januar 1886. 
Königliche Risenbahndirektion. 


1. Am 1. Februar 1886 treten zu den 
Heften No. 1 und 2 des Rheinisch-Nieder- 
deutschen Verbands-Gütertarifs die Nach- 
träge IV bezw. Ill in Kraft, entbaltend 
verschiedene Aenderungen und Ergänzun- 
gen, namentlich theilweise ermässigte 
Frachtsätze für die Stationen Lüdenscheid, 
Hugo, Eutin und Neubrandenburg sowie 
Frachtsätze für die in den Verkehr neu 
aufgenommenen Stationen Iserlohn (Ost- 


medy, Montjoie, Wittlich, Biersdort, Dreis- 
bach, Elz, Hadamar, Schutzbach, Staffel, 
die Stationen der Strecke Siegburg-Ründe- 
roth und Stationen der Paulinenaue-Neu- 
ruppiner Bahn. Exemplare sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. nl 

2. Vom 1. März 1886 ab wird der Aus- 
nahmefrachtsatz Köln-Kiel für Roheisen 
zur ‚überseeischen Ausfuhr auf 110 4 
pro 100 kg erhöht. 

Köln, den 15. Januar 1886. (152) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(rechtsrheinische). %% 


Weichsel - Eisenbahuverband. Die mit 
dem 13./1. d. M. ausser Kraft tretenden 
Spezial Exporttarife für die Beförderung 
von Getreide ete. von Stationen der 
Moskau-Kursk-,Charkow-Nico- 
lajew-, Jekaterinen-, Kursk- 
Charkow -Asow- und Kursk- 
Kiew Bahn nach Danzig und Neufahr- 
wasser werden bis zum 13./1. September cr. 
mit der Massgabe verlängert, dass die 
Frachtsätzee im Kursk-Charkow- 
Asow-Tarif von den Stationen Pole- 
waja nach Danzig auf 163.78 Rbl., nach 
Neufahrwasser auf 164,56 Rbl., von Nikols- 
kaja nach Danzig auf 163,78 Rbl., nach 
Neufahrwasser auf 164,52 Rbl, von Ma- 
rino nach Danzig auf 163,78 Rbl., nach 


Neufahbrwasser auf 164,48 Rbl. und im . 


Kursk-Kiew-Tarif von den Stationen 
Djakonowo undlwaninonachDan- 
zig und Neufahrwasser auf je 168,64 Rbl. 
bezw. 169,54 Rbl. und von Bobrowitzi 
nach Danzig auf 168,64 Rbl. und nach 
Neufahrwasser auf 169,83 Rbl. von sogleich 
ermässigt werden.” 

Danzig, den 14. Januar 1886. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der Verbandverwaltungen. 


\153J) 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Am 
1. März d. J. tritt für den Güterverkehr 
zwischen den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Altona einerseits und 


(Bi)... 


f 
u m 


den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Magdeburg Andererseits ein 
neuer TParif nebst einem „Anhang“ in 
Kraft, enthaltend besondere Bestimmungen 
und direkte Frachtsätze für den Güter- 
werkebr zwischen den Stationen des Risen- 
bahn - Direktionsbezirks Altona einer- 
seits und den Stationen der Halber- 
stadt-Blankenburger,der $ten- 
dab- Tangermünder und der 
-Qesterwieck - Wasserlebener 
Eisenbahn andererseits. 
Durch den neuen Staatsbahn-Gütertarif 
Altona-Ma deburg werden aufgehoben: 
1. der Gütertarif für den Niederdeut- 
schen Eisenbahnverband vom 1. Ok- 
tober 1883, 
| 2, der Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Altona-Berlin vom 1. Juni 1885, 
| 3. der Gütertarif für den Staatsbahn- 
| verkehr Hannover - Magdeburg vom 
i 
| 
| 
| 


1. Januar 1882, 

4, der Gütertarif für den Lokalverkehr 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Mag- 
deburg vom 1. Oktober 1884 

nebst Nachträgen, soweit diese Tarife etc. 
sich auf den oben bezeichneten Verkehr 
beziehen. 

‚Durch den „Anhang“ zu vorgedachtem 
Tarif gelangen zur Aufhebung: 
' 1. der Gütertarif tür den Niederdeut- 
schen Eisenbahnverband vom 1. Ok- 
tober 1883, 

. der Güterlarif für den Norddeutschen 

Eisenbahnverband vom 1. April 1883, 

3..der Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Hannover - Magdeburg vom 
1. Januar 1882, 

4, der Gütertarif für den Lokalverkehr 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Mag- 
deburg vom 1. Oktober 1884, 

5. der Gütertarif für den Magdeburg- 
Braunschweigischen Verband vom 
1. Mai 1883 

nebst Nachträgen, soweit diese Tarife etc. 
sich auf den im Anhange behandelten 
Verkehr beziehen. 

Der neue Tarif nebst Anhang entliält 
neben einigen Frachterhöhungen weit- 
gehende Tarifermässigungen. 

Bis zur Herausgabe des Tarifs, welche 
noch besonders bekannt gemacht werden 

‚, wird, ertheilt das Tarifbüreau der unter- 
zeichneten Direktion nähere Auskunft. 

Altona, den 12. Januar 1886. (154) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


1 


. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnyerband. Mit Gültig- 
- keit vom 25. Januar 1886 gelangt ein pro- 
visorischer Ausnahmetarif für den Trans- 
en von Obst, Gemüse und getrockneten 
flaumen ım Verkehre zwischen ÖOester- 
teichisch-Ungarischen Stationen einerseits 
nach Schweizerischen Stationen anderer- 
seits zur Binführung. 
Wien, 9. Januar 1886. 
K. K. General-Direktion 
der Oesterreiehischen Staatsbahnen, 
gleichzeitig ım Namen der übrigen be+ 
theiligten Verwaltungen. 


(155) 


Mit ı. März 1. J, tritt der Nachtrag VI 
er gesellschaftlichen Lokaltarife Theil II 
Heft 1 urd der Nachtrag ll zum ®esterr.- 
 Ungar. Verbandtarife Theil II Heft 4 in 


Er 


aft. 

Diese Nachträge enthalten geänderte 
Frachtsätze für ermässigte und besonders 
ermässigte Eilgüter, sowie für Güter der 

1. Klasse (Normalklasse) und zwar ersteier 
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für den Verkehr zwischen Wien einerseits 
und Budapest, Dunakesz, Göd, Köbänya 
(Steinbruch) und Palota andererseits, 
letzterer zwischen Wien (Staats- und Nord- 
bahnhof), ferner Wien (Elisabeth-Bahnhof) 
transit und Wien Lagerhaus einerseits 
und den Budapester Bahnhöfen, ferner 
den Stationen Dunakesz, Göd. Köbänya 
und Palota andererseits. 

Exemplare können bei den betreffenden 
Bahnverwaltungen und namentlich auch 
bei der Verkebrerirektion der pr. Oest.- 
Ung. St. E.G. in Wien I Pestalozzig. 8 be- 
zogen werden. (156RM) 


Privileg. Oesterr.-Ungar. Staats-Eisen- 
bahngesellschaft.. Mit 1. Februar | 
treten folgende Tarifnachträge in Kraft: 

1. Nachtrag VIII zum Lokaltarife Theil II 
Heft ı, enthaltend geänderte Frachtsätze 
und Aufnahme neuer Stationen in den 
Tarif. 

2. Nachtrag XVIll zum Lokaltarif Theil Il 
Heft 3, enthaltend geänderte Frachtsätze. 

3. Nachtrag IV. zum Oesterr. - Ungar. 
Verbandtarife Theil li Heft 1, enthaltend 
geändarte Frachtsätze im Verkehr mit 
Brünn und Szeged. (157RM) 

Exemplare sind bei der Verkehrsdirek- 
tion Wien I Pestalozzigasse 8 erhältlich. 


VI. Personen- und Gepäckverkehr. 


K. K. priv. Oesterreich. Nordwestbahn. 
K. K. priv. Südnorddeutsche Verbdgsbahn. 
Am 1. Februar 1886 tritt ein Nachtrag II 
zum Tarife für die Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck, sowie von Extra- 
zügen, Salon-, Personen-, Kranken- und 
besonderen Gepäckwagen, gültig vom 
15. August 1884, in Wirksamkeit, 

Exemplare dieses Tarifnachtrages er- 
liegen zur Einsicht respektive zum Ver- 
kaufe bei der unterzeichneten General- 
direktion, sowie in den am Sächsisch- 
Oesterreichischen Personenverkehre via 
Tetschen betheiligten Stationen. 

Wien, am 9. Januar 1886. (158) 

Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Oesterreichischen Nord- 
westbahn. 


V. Submissionen. 
Oberhessische Eisenbahnen, Die Liefe- 
rung Yon 15 offenen Niederbordwagen 
(ausschliesslich Achsen und Räder) soll 


| vergeben werden, Lieferungsangeböte, in 


welchen die Lieferfrist anzugeben ist, sind 
bis zum 25. Januar d. Js. dahier ein- 
zureichen. Die Bedingungen nebst Zeich- 
nungen können durch unsere Kanzlei 
gegen Einsendung von 80.44, pro Exemplar 
bezogen werden. 

Giessen, den 13. Januar 1886, (159) 

Grössherzogliche Direktion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung auf Lieferung der für die 
Werkstätten zu Breslau, Posen und Rati- 
ber pro 1886/87 erforderlichen Eisen- 
gusswaaren. ? 

Angebote sind mıt der Aufschrift „An- 
gebot auf Lieferung von Eisengusswaaren* 
versenen, bis zum Ausschreibungs-Termine 
Donnerstag, den 4 Februar d.). 
Vormittags 10 Uhr versiegelt und 


‘obigem 


posttrel an das, unterzeichnete, Büreau 
ier, Brüderstrasse No. 36, einzureichen. 
Die Lieferungsbedingungen liegen daselbst 
im Zimmer No, 26 zur Einsicht aus, kön- 
nen auch von dort auf postfreie Gesuche 
zum Preise von 75 4 (in Briefmarken 
a 10 A bezw. & 5 „$) pro Exemplar un- 
frankirt bezogen werden. Der Zu- 
schlag erfolgt innerhalb 14 Tagen nach 
Termine. 
Breslau, den 14. Januar 1886, (160) 
Materialien-Büreau. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Die 
für das Etatsjahr 1886/7 erforderlichen 
Werkstattsmaterialien sollen in drei be- 
sonderen Terminen beschafft werden, 
und zwar: 

im 1. Termine am 3. Februar d. .J., 
Vormittags 10 Uhr: 
Gruppe I. Schmiede- und Faconeisen, 
Eisenbleche; II. Stahl, Stahlstangen, 
verzinntes Blech, Stahl- und Eisen- 
draht; II. Kupfer, Kupferbleche, 
Kupferrohre, Kupfer- und Messing- 
draht, Messing- und Zinkblech, Zion, 
Blei, Antimon; 
2. Termine am 12. Februar d.J,., 
Vormittags 10 Uhr: 
Gruppe IV. Eisen- und Kurzwaaren, 
messingene Lampenschrauben, eiserne 
Ketten, Eisendrahtgeflecht; V a. Kupp- 
lupgsvorrichtungen, Schraubenkupp- 
lungen, Zughaken; V b. gussstählerne 
Spiralfedern; Vc. Bufferkreuze und 
Bufferstossstangen ohne Scheiben; 
V d. Lokomotiv-Siederohre;.VI. Kohlen- 
schaufeln, Schneckenbohrer, Stemm- 
eisen, Feilkloben, Sägeblätter, hölzerne 
Massstäbe, Schleifsteine, Schmelz- 
tiegel, Feilenhefte, hölzerne Griffe mit 
messingenen Zwingen; 
3. Termine am 24. Februar d.)., 
Vormittags 10 Uhr: 
Gruppe Vlla. Gummiwaaren; VIlb. 
Seiler, Posamentier- und Polster- 
waaren, Verpackungs- und Dichtungs- 
materialien; VIlc. Mänufaktur- und 
Leinenwaaren, Kokosdecken und der- 
gleichen Gewebewaaren; VIlla. Leder- 
waaren; VIllb. Oele, Firnisse, Lacke, 
Farben, Chemikalien, Droguen, Putz- 
materialien ; IX a. Bolzkoblen, 
Hammerstiele, Stuhlrohr; IX b. Glas- 
waaren; 1Xc. Borstwaaren, Pappen, 
Glaspapier, Schmirgel, Bleistifte für 
Tischler. 

Die Lieferungsbedingungen nebst Ange- 
botsverzeichnissen liegen im diesseitigen 
Büreau, Brüderstrass. No. 36, — Zimmer 26 
— zur Einsicht aus, können auch von 
dort auf portöfreie Gesuche, in denen die 
Materialien ete,, für welche die Bedarfs- 
nachweisungen nach der oben bezeich- 
neten Gruppeneintheilung gewünscht 
werden, genau anzugeben sind, gegen Er- 
stattung der Schreibgebühren und zwar 
von 75 A für jede einzelne Gruppe un- 
frankirt bezogen werden. 

Für jede weitere Bedarfsnachweisung 
sind 25 43 mehr zu entrichten. Die Be- 
zahlung hat in baar oder in Briefmarken 
& 10 A bezw. 5 A, zu erfolgen. 

Angebote sind für jeden Ver- 
dingungstermin besonders 
unter genauer Bezeichnung desselben bis 
zur festgesetzten Stunde versiegelt und 
portofreı an das unterzeichnete Büreau 
einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wochen 
nach den bezüglıchen Eröffnungsterminen. 

Breslau, den 13. Januar 1886. (161) 

Materialienbüreau. 


im 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Die 
Lieferung der für 1886/87 erforderlichen 
Betriebsmaterialien und zwar: 

Gruppe I: Raff. und rohes Rüböl, vege- 
tabiliethes Mascbinenschmieröl, Mineral- 
maschinen- und Mineralwagen- Schmieröl, 
Braunkohlentheeröl, Petroleum, Rindstalg 
und Putzöl; 

Gruppe ll: Stearinlichte, Seife, Graphit, 
Stärkegummi, Chlorkalk, Desinfektions- 
und Putzpulver, Carbolsäure, Stärke, Zünd- 
hölzer und Knallpatronen ; 

Gruppe Ill: Gewichts- und Plombir- 
schnur, Bindestränge, Bindfaden, Glas- 
cylinder, Lampenglocken, gläserne Pe- 
troleumbehälter, Band-, Cylinder- und 
Fadendochte, Strauch- und Piassavabesen, 
grobe Leinwand, Werg, Putzlappen, Putz- 
wolle, Fackeln, Plomben, Bettwäsche und 
Handtücher; 

Gruppe IV: Batteriegläser, Kupfervitriol, 
Bittersalz, Papierscheiben, gelochtes Pa- 
De Isolatoren, Zinkeylinder, Kupferpole, 

isen- und Kupferdräht, eiserne Anker- 
haken, eiserne Spannkonsole, blaue Ap- 
paratfaı be 
soll verdungen werden. 

Termin bierzu steht für Gruppe I u. Il 
amd. Februar, für Gruppe III u. IV 
am 10. Februar.d.J.Vorm. 10, Uhr 
im unterzeichneten Büreau an. Angebote 
sind versiegelt und frankirt mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Betriebsmaterialien 
zum Termin am 5. Februar“ (oder 10.) 
an das unterzeichnete Büreau hier, Brüder- 
strasse 36, einzusenden. Lieferungsbedin- 
gungen liegen daselbst zur Einsicht aus, 
können auch von dort gegen Einsendung 
von 50 A) in baar oder Briefmarken 
a 10 A für jede Gruppe unfrankirt be- 
zogen werden. Auswärtige haben in ihren 
Anträgen die Gruppe zu. bezeichnen, für 
welche sie die Bedingungen wünschen. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen nach obigen Ter- 
minen. 

Breslau, den 14. Januar 1886. 


(162) 
Materialienbüreau. 


VI. Vermischte)Bekanntmachungen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfart. Mit 
dem 15. d. Mts. wird die .Auskunftsstelle 
der Königlich Preussischen Staatseisen- 


80 


bahnen in Leipzig, "sowie die mit dersel- 
ben verbundene Ausgabestelle für kom- 
binirbare Rundreisebillets aus den bis- 
herigen Lokalitäten, Göthestrasse No. 9, 
nach dem Brühl No. 75/77 verlegt. 


Erfurt, den 16. Januar ‚1886. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


I 


(163) 


Mannheim. 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Speeialität: 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen' 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises, 
Feste und tragbare teleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft. 


& 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- 2 1 a, 
u. Kupfer- ® E Telegraphons 
Drahtfabrik; ® E  kabel- 

Drahtgeilerei, e| 5 ‚Fabrik. 


Zaundraht (Fending Wi) Ei 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
"Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzge und Zugbarelörde. 


Patent ar 
Stahl- Stachelzaundraht. 


A. Warmuth 
SRRIDARLIENN Russischer Hofäpediteur. 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
t allen Orten. der Erde. op 


A 


Güterwagen jeder Construction, 
Spezialwagen für Bier- und  Rleischtransporte, Cistemenwagen di, 


verkauft und vermiethet zu äusserst günstigen done anen die 


Cie. Auxiliaire beige de chemins de fer (societe anonyme) 
24 rue des XII apötres in Brüssel. 


Compound Dampfmaschinen 


speciell zum Betriebe von Bleeiro-Dynamo- 


Maschinen 


wenig Platz erfordernd mit sehr eleichmässigem ( Gange 
und sparsamem Betriebe baut 


Ph. Swiderski, 


‘Maschinenfabrik, Leipzig. 


\ 


Verlegt und berhuigigehen von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn Verwaltingee 
Berlin SW. Bahnhofstrasse 8. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. Beuthatrasse 8 i 


1866. 


Privat-Inserate 
nd 


t. 


‚eitung 


Abonnements - Bedingungen: er 


Die Zeitung erscheint gi 
MITTWOCHS und SONNABENDS. Beilagen zur Zeitune 


sind direet 


des Vereins 


an die Buch- und Ste'niruckerei von H. S. HERMAR® 


» Bei Bezug duren die P ost (innerhalb - ae 3, SW 
. Ossterreichischen Pantgehletaun und acc jene Bus Be: (Beuihatrnsse 8, SW.) einzusenden. 
handlung vierteljährlich Be A ME Insertionspreis 
2, Bei direceter, Zusendung unter Streifband dur'h die für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 P£ 
Expedition (Balınnofstrasse 3 SW.) für das Deu sch- 
Oesterr. Postgeblet JENE ICh | „5 » 20 Mk. 2400 Beilagen in Quart werden de» Eisenbibr- 
für sämmtliche übrigen Staaten jahrlich 23 Mk. Verwaltungen und den durch den Ru bezugenan 


pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könıg- Exemplaren für 12 Mark 


ratzersir. 132 SW. hier) eınzusennen. r i : 
mmriche offrielle Inserate sind an de Expedition Für Beifügung weiterer 600 Beilncen zu den durch «l« 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden Manuscripte -R Kost (mic ht auch durch die Expedition) bezogene 
GN Exemplaren sind susserdem 6 Mark zu entrich en. 


dagegen unter der persönlichen Aulresse des Relacteurs: 


ur. W. Koch, N 


Commissionär für den Buchbanlel : 


Dr. 
Berlin W„ Magdeburger - Sırasse 22. Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


- Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 23. Januar 1886. 


Inhalt: Die Londoner Stadtbahn. — Zur Reform der Personenbeförderung auf den Preussischen Staatsbahnen (Schluss aus 
No. 6). — Die Entwickelung des Eisenbahnwesens der Oesterreichisch Ungarischen Monarchie im Jahre 1884 (Schluss aus No. 6). — 
Notizen über Vereinsangelegenheiten. Rundschreiben. — Aus Oesterreich-Ungarn: Tarifermässigungen und Volkswirthschaft. Landtägliche 
Beschlüsse und Anträge. Publikation von Tarifaufhebungen. Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln. Die Zustellung der Bahnavisi. 
Budgetrede des Ungarischen Finanzministers, Anbringung von Annonzenbehältern in den Eisenbahnkoupees. Eisenbahnprojekte in Ungarn. 
Neue Eisenbahnkonzessionen in Oesterreich. Die Ungarische Eisenbahnpolitik und die öffentliche Meinung. Eisenbahn-Unterstützungsfonds. 


Die neue Organisation der Ungarischen Staatsbahnen 


konferenz im Jahre 1885. Betrieb aut den Englischen Bahnen. Fragebogen der Mühlen-Enquete. 
Bayerns Bahnnetz. — Offizielle Anzeigen: 


Börsenbericht und Koursnotiz. — 
missionen. IV. Verkauf von Altmaterialien. — Privatanzeigen. 


Die Londoner Stadtbahn. 


Bei den vielfach hervortretenden Bestrebungen, den grösse- 
ren Städten den Vortheil des inneren Eisenbahnverkehrs als auch 
eines intensiven Vororts- und Vorstadtverkehrs zuzuwenden, 
dürfte er von Interesse sein, die Geschichte und Erbauung der 
‚ersten Stadtbahn, nämlich der Londoner, etwas eingehender sich 
vorzuführen, besonders da in neuerer Zeit vielfach falsche Ge- 
rüchte und Angaben über dieselbe verbreitet sind. Da ı an zur 
Zeit Stadtbahnen für Paris, Wien, Pest, Rom, Neapel, Marseille, 
Lyon, Stockholm projektirt und da immer die dreı Systeme der 
Untergrundbahn wie in London, der Hochbahn ausserhalb der 
‚Strassen wie in Berlin, und der Hochbahnen in den Strassen wie 
in Newyork theils mit einander konkurriren, theils sich ergänzen, 
80 wird es zuvörderst nothwendig sein, die drei verschiedenen 
‚Systeme kurz zu charakterisiren. Das Londoner System belästigt 
die übrige Stadt am wenigsten und ist bei seinen jetzigen Be- 
 triebsverhältnissen für die Fahrgäste am unangenehmsten; das 
"Berliner Sy-tem bildet das Gegentheil des Londoner; das New- 
yorker belästigt und entstellt die Stadt am meisten, ist aber 
wegen des nicht erforderlichen Grunderwerbes das billigste. 


14 Die Londoner Untergrundbahn ist vor beinahe einem Viertel- 
Jahrhundert nach der Idee von Fowler begonnen und im Jahre 1884 
‚der letzte Theil fertiggestellt und schon trägt man sich wıeder 
mit der Herstellung zweier weiteren Stadtlinien. Im Februar v.J. 
haben die bei dem Bau der Londoner Stautbahn thätıgen In- 
‚dem der Baker und Barry einen ausführlichen Bericht erstattet, 


dem der grösste Theil der nachfolgenden Daten entnommen ist. 
va Die zuerst hergestellte Strecke der Londoner Unatergrund- 
‚bahn war die Linie Paddington nach der City. Verschiedene haben 
den Anspruch erhoben, die Begründer dieser ldee gewesen zu sein, 
aber es dürfte dieselbe keinen bestimmten Urheber haben, son- 
‚dern ist als ein allgemeines Bedürfniss hervorgegangen aus dem 
-Wachsthum Londons und seiner Verkehrsbedürfnisse. Im Jahre 
814 wird Paddington genannt als „ein Dorf an der Kdgewar- 
"Chaussee, etwas über 1,5 km von London. Nach 20 Jahren hatte 
‚sich dasselbe so vergrössert, dass ein Personenverkehr mit 
ampfkraft zwischen Paddington und Moorgate-Street hergestellt 
"wurde und etwa zu denselben Fahrpreisen gefahren wurde wie jetzt; 
‚nur liefen damals die Wagen auf der Strasse, während die Bahn 
jetzt unter derselben liegt. Nach weiteren 20 Jahren, 1854, wurde 
‚die Parlamentsakte ausgegeben für die „nördliche Stadtbahn“: 


Umfang des Enteignungsrechtes einer Eisenbahn. Letzte Ungarische Direktoren- 


Szamosvölgyer Eisenbahn. Personalien. 


I. Verkehrswiederaufnahme. II. Güterverkehr. III. Sub- 


Paddington nach der Post, Abzweigungen nach Paddington und 
der Great - Westernbahn, dem Hauptpostamt der London und 
North-Western und der Great- Northern Eisenbahn. logenieur: 
John Fowler, Architekt: John Hargrave Stevens. 30 Jahre ver- 
gingen, bis dieser ganze „innere Ring* der Stadtbahn fertigge- 
stellt und dem Betrieb übergeben wurde. Die verschiedenen 
Strecken wurden an nachstehenden Zeitpunkten eröffnet: Pad- 
dington-Farringdon-Street Januar 1863, Anschluss nach Moorgate 
Dezember 1865, nach Westminst‘r im Dezember 1863, nach 
Mansion-House Juli 1871, nach Aldgate November 1876 und der 
fertige Ring Oktober 1884. 

Im Jahre 1834 waren die damals laufenden Dampfomnibusse 
im Stande ungefähr ein Dutzend Fahrgäste voa Paddiagton nach 
Moorgate mit einem Koaksverbrauch von 3—4 kg pro Kilometer 
zu. befördern. Im Jahre 1865 konnte jeder Zug der Stadtbahn 
zwischen denselben Punkten 30 bis 40 Mal so viel Reisende mit 
anderthalbfacher Geschwindigkeit mit einem etwa nur 3 Mal 
grösseren Aufwand von Feuerungsmaterial transportiren. 

In dem ereignissreichen Jahre 1845 fingen die Eisenbahn- 
gesellschaften an, die wichtige Thatsache einzusehen, dass es 
nöthig wäre ihre Stationen dem eigentlichen Kern des Verkehres 
so nahe zu rücken als irgend möglich. Nicht weniger als 19 Bills 
wurden in dieser Parlamentssitzung dem Hause vorgelegt, welche 
die Konzession zur Herstellung von Stadtbahnen in London 
nachsuchten. Das Parlament ernannte eine Königliche Kom- 
mission zur Prüfung der Sach». Unter anderen hatte Vignoles 
ein Projekt für eine Linie von Charing-Cross nach Canon-Street, 
Stephenson und Bidder einen Anschluss der South - Eastern 
Eisenbahn an die Waterloobrücke, Locke einen Anschluss der 
South-Western Bahn an die Londonbrücke und Page eiae Linie 
von der Great-Western Bahn durch Kensington nach Westminster 
und entlang einem projektirten Themsekai nach Eastcheap und 
Blackwall vorgeschlagen. Ausserdem lagen Projekte für eine 
Nord-London Bahn, eine Regents-Kanallinie vor und Charles 
Pearson, der schon bei der ersten Stadtbahn sich hervorragend 
betheiligt hatte, kam mit seinem Lieblingsprojekt eines grossen 
Centralendbahnhofes in Farringdon-Street und einem Anschluss 
von Kings-Cross. Dem Kommissionsbericht entaehmen wir über 
das letztere Projekt den folgenden Passus: „Pearson beabsichtigt 
die Eisenbahnlinie zwischen zwei Reihen von Häusern zu führen, 
so dass dieselbe eine stattliche geräumige Strasse bilden, 24 m 
breit und 2550 m lang. Die Eisenbahn liegt etwa in der Höhe 


der Kellersohle und ist überwölbt, so dass sie direkt das Strassen- 
pflaster trägt, welches in der Höhe des Erdgeschossfussbodens 
der Häuser liegt. Pearson schlägt vor, der Bahn Licht und Luft 
durch O-ffnungen im Fahrdamm und den Fusswegen zuzuführen.“ 
Obgleich dieses System nur wenig Verwandschaftszüge mit der 
ausgeführten Stadtbahn zeigt, so kann doch mit vollem Recht 
Pearson als der erste gelten, welcher die überwölbten Bahnen 
und die Luftlöcher vorgeschlagen hat, welche letztere seinen 
Nachfolgern so viel Schwierigkeiten bereitet haben. Die König- 
liche Kommission von 1846 war übrigens nicht sehr fernsehend. 
Sie war der Ansicht, dass gewichtige Gründe vorlägen, um das 
Vorschieben einer Bahn über den Fluss in die Stadt zu be- 
hindern, weil eine Vermehrung der Brücken eine neue Behinde- 
rung der Schifffahrt herbeiführen würde und der Umbau einer 
der vorhandenen Brücken sehr unbequem sein und eine Be- 
lästigung der Bewohner herbeiführen würde. Sie war ausserdem 
der Ansicht, dass die Vortheile der weiter in die Stadt vor- 
geschobenen Bahnhöfe für das Publikum übertrieben seien, weil 
der durchschnittliche Weg der ankommenden Fremden auf 100 km 
ermittelt sei und es von geringer oder gar keiner Be- 
deutung sei, ob dieselben noch 1 oder 2 km weiter führen. Es 
war daher klar, dass im Jahre 1846 der Zeitpunkt für die erfolg- 
reiche Förderung des Stadtbahnnetzes noch nicht gekommen 
war. Indessen liessen sich Pearson und Stevens, der Architekt 
und Stadtingenieur der westlichen Abtheilong der City war und 
der an der Sache bereits seit dem Jahre 1837 arbeitete, nicht 
entmuthigen, sondern hielten das Interesse des Publikums für 
das Stadtbahnnetz dadurch rege, dass sie eine Reihe verschie- 
dener Vorschläge für eine Cityendlinie veröffentlichten unter 
Berücksichtigung von Verkaufshallen, Gemüse- und Fleischmärkten 
und anderen Verbesserungen in Verbindung mit den Eisenbahn- 
projekten. Endlich wurde als Resultat aller dieser vorläufigen 
Untersuchungen der Frage im Jahre 1853 eine Parlamentsakte 
für eine Linie von 3,5 km Länge von Edgware-Road nach Battle- 
Bridge, Kings-Cross genehmigt und zwar mit Fowler als Ingenieur, 
Stevens als Architekt und Burchell als Anwalt. 

Es wurden nun gleichzeitig Projekte für Anschlüsse nach 
Westen und Osten bearbeitet, sowohl nach Paddington als nach 
der City. Während die Linie von 1853 völlig unter der Strasse 
lag und keine Gebäude berührte, benu:zten die weiteren Projekte 
an geeigneter Stelle Privatgrundbesitz mit der Absicht, besser 
gelegene Haltestellen und günstigere Lüftung der Linie zu er- 
reichen. Anfang 1854 waren die Leiter des Unternehmens in der 
Lage mittheilen zu können, dass die Great-Western Eisenbahn- 
gesellschaft es für so wichtig halte, direkten Zugang bis in die 


Mitte der City zu erhalten, dass sie beschlossen habe, einen Bei- | 


trag von 3 500 000 44 zu dem Anlagekapital der vorgeschlagenen 
Linie von Haltestelle Paddington nach dem Postamt zu zahlen, 
Der Streit vor dem Parlamentskomitee war heftig, aber erfolg- 
reich. AufSeiten Fowler’s standen die hervorragenden Techniker 
Brunel, Hawkshaw, Scott, Russell, Peacock und Stevens und es 
standen ihnen ebenbürtige Gegner gegenüber. Es ist hierbei 
interessant zu sehen, wie vor 30 Jahren hervorragende Ingenieure 
in ihren Ansichten über die Stadtbahn weitab vom Ziele trafen. 

Als ein besonders hervorragend wichtigstes Moment bei 
den Projekten von 1854 wurde zu jener Zeit der bequeme An- 
schluss an die Post betrachtet und Sir Rowland Hill schreibt an 
den Vorsteher der Gesellschaft: „Der General-Postmeister hält es 
für erforderlich, dass die Anordnung so getroffen wird, dass sie 
gestattet, die projektirte Eisenbahn in den Keller des Gebäudes 
zu führen, so dass die fertigen Postsäcke direkt in die Risen- 
bahnwagen gelangen können“ und dementsprechend erklärte 
Stevens vor dem Parlamentskomitee, dass diese Bedingung erfüllt 
werden würde. Derselbe sagte vorher, dass die Fahrt von Pad- 
dington nach der City mit der Bahn 12 Minuten dauern würde, aber 
leider dauert sie doppelt so lange. Einanderer sprach leichthin über 
das Untertunneln grosser Gebäude ohne Risse des Bodens oder 
der Bauwerke zu bewirken, weil Brunel seinen Themsetunnel 
gemacht habe. Indess ist das Untertunneln grosser Gebäude, 
wie später noch eingehender besprochen werden wird, einer der 
schwierigsten Punkte für einen Stadtbahnunternehmer. 

Die ursprüngliche Absicht war, die Stadtbahn mit Heiss- 
wasser-Lokomotiven zu betreiben und es wurden daher keine 
Lüftungseinrichtungen vorgesehen. Man nahm an, dass die Lüf- 
tung durch die Treppenhäuser der Haltestellen ausreichend sein 
werde und nahm eine ausschliessliche Beleuchtung der letzteren 
durch Gas an. Fowler schilderte den voraussichtlichen Verkehr 
der Stadtbahn als im Omnibuscharakter; der Verkehr von den 
Hauptlinien aus und der Güterverkehr würden von geringer Be- 
deutung sein. Sehr leichte Züge von etwa 3 Wagen in Abständen 
von 5 bis 10 Minuten würden seiner Ansicht nach dem voraus- 
sichtlichen Verkehr am besten entsprochen haben und die Züge 
sollten abwechselnd an jeder zweiten Station halten und den Weg 
von Paddington nach der City in 15 Minuten zurücklegen. Man muss 
diese Details in Betracht ziehen, um zu sehen, für welche Betriebs- 
anforderungen und welchen Verkehr die Londoner Untergrund- 
bahn gebaut ist. Obgleich auch Fowler den Betrieb durch feuer- 
lose Maschinen vorschlug, welche nur ein Heisswasser- Reservoir 


hatten, welches an den findstationen erhitzt wurde, und ein 
Kaltwasser-Reservoir zur Kondensation des Dampfes, so hielt er 


doch aufrecht, dass die Linie auch mit gewöhnlichen Maschinen 


betrieben werden könne. Brunel, der Erbauer des Themse- 
tunnels, unterstützte diese Ansicht mit Emphase: „Ich glaube“, 
sagte er, „dass es ganz leicht sein wird, die Linie mit gewöhn- 
lichen Lokomotiven ohne irgend welche künstliche Lüftung zu 
betreiben. Ich denke, die Vorstellung ist seit lange überwunden, 
dass Eisenbahntunnels erheblicher Lüftung bedürfen. Wir sind 
gezwungen, im Boxtunnel und einigen anderen Schirme zur Vermin- 
derung des Luftzuges anzubringen.“ Er hielt nichtsdestoweniger 
Fowler’s in Vorschlag gebrachte Heisswasser - Lokomotive 
ein praktisches und brauchbares Betriebsmittel; an demselben 
ist eigentlich nichts besonders neues, denn jeder, der eine Loko- 
motive gefahren hat, weiss sehr wohl, dass man mit einem ordent- 
lichen Kessel voll heissem Wasser und Dampf 6 bis 8 km ohne 
Feuer fahren kann.“ Aehnliche Ansichten wurden von den 
übrigen ausgesprochen. Einstimmigkeit herrschte schliesslich 
über folgende 3 Punkte : 


„für 


1. die Heisswasser-Lokomotivesei ohne Zweifel 4 


das beste Betriebsmittel für die Linie; 


2. Züge von 20 t Gewicht inklusive der Fahr- 


gästeohne die Maschine seien dieschwersten, 


die zweckmässigerweise zu befördern seien 


und 


3. dass lie Fahrt 12 bis 15 Minuten Fahrzeiter- 


fordern werde. 


Die Thatsachen haben inzwischen bewiesen, dass gerade 
in Bezug auf diese drei Punkte die Voraussetzungen durchaus 


irrige waren. Die Heisswasser-Maschine ist nicht einmal probe- 


weise versucht worden, die zur Bewältigung des Verkehrs er- 3 


forderlichen Züge wiegen ohne Maschine 120 t statt 20 und die 
erforderliche Fahrzeit ist doppelt so gross als vorausgesetzt. 
Zieht man diese Thatsachen in Betracht, so kann man sich kaum 
wundern, dass bei einigen der zuerst erbauten Theile der Unter- 
grundbahn sich das Bedürfniss für gehörige Lüftung einstellte, 


da dieselben mit Kohlen brennenden Maschinen von 45t Gewicht 


betrieben wurden, welche Züge von 120 t schleppten. 


Bevor Fowler indess zur Anwendung gewöhnlicher Maschinen 
überging, stellte er seine Versuche ein und holte den Rath er- 


fahrener Lokomotivtechniker ein. Die Detailzeichnung und die 
Konstruktion der ersten Londoner Stadtbahnmaschine ist von 


Stephenson & .Co. in Newcastle gegen Ende 1860 ausgeführt. 


Diese Maschine hatte eine kleine Feuerbüchse und eine grosse 
Masse feuerfester Ziegel am Ende der Kammer am Kessel. Man 
ging davon aus, die Maschine in ‚den offenen Einschnitten mit 
der Wirkung des Exhaustors wie eine gewöhnliche Maschine 
arbeiten zu lassen und einen Ueberschuss von Brennmaterial zur 


Verbrennung zu bringen, hierdurch die feuerfesten Ziegel zur E 


Weissgluth zu erhitzen und dieselben in den Tunnels als Wärme- 
reservoire zu benutzen. 
geordnet, welche in den Tunnels geschlossen wurden, um den 
Austritt der Gase der glühenden Koaksmassen zu hindern, ein 
Injektor-Kondensor mit Luftpumpe nahm den Abdampf auf. Die 
Maschine hatte vier gekuppelte Räder, 1,8 m im 
und ein Paar Laufräder, Cylinder von 0,456 m Durchmesser und 
0,6 m Länge. Es war in der Kammer eine Heizfläche von 20,7 qm 
und in 189 Siederöhren von 23,3 qm vorhanden, letztere waren 
5 cm weit und 0,8 lang, ausserdem in der Feuerbüchse 7,4 qm 
Heizfläche, die Rostfläche betrug 1,19 qm. Im betriebsfähigen: 


Zustand wog die Maschine 32 t, der Tender 14 t. Die Kosten 


derselben betrugen 90360 #4 

Bei der Probefahrt am 10. Oktober 1861 ergaben sich ziem- 
lich ungünstige Resultate. Man erreichte einen 
9 Atmosphären in 3 Stunden und die Maschine lief als gewöhn- 
liche Maschine auf der Great-Western Bahn 12km mit hell weiss- 
glühendem Ziegeifutter. Auf der Rückfahrt wurden die Klappen 
geschlossen und der Abdampf in den Kondensator geleitet. Hier 
betrug das Vakuum zuerst 4 Atmosphäre, aber schon nach 
12 Minuten kam. der Dampf aus dem Rohr der Luftpumpe, so 
dass man den Dampf nicht weiter in den Kondensator liess. 


Der Dampfdruck im Kessel war von 9 Atmosphären auf 6 ge- 


fallen und das Feuer und die Ziegel hatten eine schwärzliche 
Farbe angenommen. Wegen Versagen der Speisepumpen musste 
das Feuer gelöscht werden, wobei sich das glühende 
als sehr unbequem und gefährlich erwies. 

Nach diesem ersten Versuch machten die Stephenson’s einen 
abgeänderten Vorschlag, 
Maschinen mit Ziegelfutter gefallen. Daniel Gooch, der von An- 
fang an dem Betrieb der Untergrundbahn ein lebhaftes Interesse 
gewidmet hatte, machte den Versuch, eine grosse Maschine der 
Great-Western Bahn bis zum höchsten Dampfdruck zu heizen, 
liess dann das Feuer herausnehmen und fuhr mit der aufge- 
speicherten Wärme 15 km. 

asser zum Wärmeaufspeichern besser als Ziegelfutter, er ver- 
langte einen grossen Kessel und Feuerfläche, möglichst voll- 


kommene Verschlussklappen und vor allem, dass die Maschine 


Dicht schliessende Klappen waren an- 


urchmesser 


ampfdruck von 


iegelfutter 


aber glücklicher Weise waren die 


Nach seiner Ansicht war heisses 


Da a a a ur A EL nl 2 a 


80 einfach als nur möglich sei. Er wurde beauftragt, eine 
Maschine zu bauen und stellte dieselbe her. Bei der Versuchs« 
fahrt, welche genau ein Jahr nach der oben erwähnten stattfand, 
machte die Maschine von 38 t Gewicht und 36 t Zuglast den 
Weg von Farringdon - Street nach Paddington in 20 Minuten. 
Das Kondensationswasser wurde aber heiss, die Feuergase traten 
aus dem Aschkasten und der Feuerthür aus und ein Dampfstrahl 
musste zur Erhaltung des Feuers eingeblasen werden. So war 
auch diess Maschine kein vollständiger Erfolg. Da sie indess die 
_ erste ist, die beim Londoner Stadtbahnverkehr wirklich zur Ver- 
wendung im Betriebe kam, so seien hier die Hauptabmessungen 
angegeben. Es war eine sechsrädrige, breitspurige (Englische 

Breitspur grösser als Normalspur) Tendermaschine mit vier ge- 
kuppelten Rädern von 1,8 m Durchmesser und äusseren Cylin- 
dern von 48 cm Durchmesser, 72 cm Länge. Die Heizfläche der 
Siederöhren betrug 73 qm, der Feuerbüchse 10 qm und die Feuer- 
fläche 1,6 qm. R. B. 

i (Fortsetzung folgt.) 


Zur Reform der Personenbeförderung 
auf den Preussischen Staatsbahnen. 
(Schluss aus No. 6.)*) 


IV. 


Sehr viel massvoller sind augenscheinlich die Ansichten 
- welche die Vertreter der letzteren Bestrebungen in dem Laniles- 
 Eisenbahnrath zum Ausdruck gebracht haben. Man hofft eine 
Steigerung der Einnahmen aus dem Personenverkehr schon durch 
Verminderung der Zahl der Wagenklassen auf drei und durch 
Beseitigung des Gepäck-Freigewichts zu erzielen. Weitere Vor- 
schläge sind im einzelnen allerdings nicht gemacht worden, und 
man kann sich daher nicht vorstellen, wie sich die Vertreter 
dieser Vorschläge die Reform im einzelnen denken. Die Beseiti- 
_ gung lediglich der I. Klasse oder die Zusammenlegung der III. 
und IV. Klasse allein und die Aufhebung des Gepäck-Freigewichts 
würden zu einer durch>reifenden Verbesserung nicht genügen. 
Die I. Klasse, welche verhältnissmässig die grössten Kosten ver- 
ursacht, fällt wegen ihrer geringen Benutzung zu wenig ins 
Gewicht, als dass man hoffen könnte, durch ihre Beseitigung 
besonders günstige Ergebnisse zu erzielen. Will man die II. 
und IV, Klasse zusammenlegen, so muss man sich andererseits 
darüber klar sein, dass eine Erhöhung der Fahrpreise für die 
jetzige IV. Klasse, also die von dem ärmsten Theil der Bevölke- 
rung und fast ausschliesslich im Interesse des Lebenserwerbes 
benutzte, nicht angängig erscheint. Die Zusammenlegung dieser 
beiden Klassen könnte also nur den Sinn haben, dass für die 
neue III. Klasse die Fahrpreise der jetzigen IV. angenommen 
werden. Dann würde, da in beiden Klassen 3300 Millionen 
Personenkilometer gefahren sind, eine Einnahme von 66 Millionen 
Mark statt der gegenwärtigen Eiunahme von 94 Millionen Mark, 
mithin ein Ausfall von 28 Millionen Mark erwachsen, zu dessen 
Deckung eine Mehrbenutzung von 30—40 pCt. erforderlich sein 
würde. Die unmittelbare weitere Folge dieser Zusammenfassung 
- der unteren Klassen würde die Nothwendigkeit der Beseitigung 
der ermässigten Billete Ill. Klasse sein und damit eine solche 
Einschränkung dieses Verkehrs eintreten, dass eine vollständige 
Beseitigung derselben auch für die höheren Klassen sofort ins 
Auge gefasst werden müsste. Auch würde dann die Erwägung 
‘ nicht von der Hand zu weisen sein, die so ermässigte III. Klasse 
von den schnellfahrenden Zügen ebenso vollständig auszu- 
schliessen, wie das gegenwärtig bei der IV. Klasse der Fall ist. 
— Es blieben dann übrig: 
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Schnellzüge mit der I. Klasse zu 9 
ST ’ - „ 6,67 „u | für das 
Personenzüge „ y„ AL 2 u Kilo- 
re R .“ = meter 
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Wollte man die III. Klasse etwa zu dem erhöhten Satz von 
3 % den schnellfahrenden Zügen wieder beigeben, so würde der 
erstrebte Zweck der Vereinfachung beeinträchtigt und die Kosten- 
_ ersparniss verringert werden. Auch würde der Fahrpreisunter- 
schied zwischen der II. und Ill. Klasse so erheblich werden, 
dass schon dieser Umstand einen Theil der Reisenden II. Klasse 
veranlassen würde, in die Ill. Klasse überzugehen. Die Ein- 
 nahmeausfälle würden hierdurch gesteigert und die Platzaus- 
nutzung in der Il. Klasse noch ungünstiger werden, als dies 
gegenwärtig schon der Fall ist. 

Aus diesen Gründen kann an die Beseitigung der einen 
_ Wagenklasse wohl nur bei einer gleichzeitigen Aenderung des 


*) Die in No. 5 Seite 51 Spalte 1 Zeile 39 den Berliner Ver- 
sandt und Empfang betreffenden Zahlen sind wie folgt richtig 
zu stellen: „Berlin 570 000 t versandt 2 935 000 t, also das Fünf- 

fache (und nicht Fünfzigfache) empfangen.* 


gesammten Tarifs gedacht werden. Die Zusammenlegung der 
beiden oberen Klassen würde keinen praktischen Werth haben, 
da sie beträchtliche Einnahmeausfälle ohne nennenswerthe Kr- 
sparnisse herbeiführen würde. Es kann also nur die Zusammen- 
fassung der beiden unteren Klassen beabsichtigt sein, und die 
angedeutete Reform würde sich unter dieser Voraussetzung etwa 
in folgender Weise zu vollziehen haben. 

Es werden nur drei Wagenklassen geführt, welche in der 
Ausstattung der jetzigen 1., II. und Ill. Klasse entsprechen. In 
den schnellfahrenden Zügen, d.h. in denjenigen Zügen, welche 
mit einer Grundgeschwindigkeit von nicht weniger als 1 km für 
die Minute, d.h. mit einer durchschnittlichen wirklichen Ge- 
schwindigkeit von mindestens 45 km in der Stunde einschliess- 
lich aller Aufenthalte verkehren, werden ausschliesslich Reisende 
der I. und Il, in den übrigen Zügen nur Reisende der Il. und 
Ill. Klasse befördert. Der Grundpreis beträgt für das Kilometer: 


Insgersllle-Klanseest ze rat Ak 
der Personenzüge 4 „ 
= „ der Schnellzüge.. 5 
A EN OEL ST 


Sämmtliche ermässigten Rückfahr-, Rundreise- und Saison- 
billete kommen in Wegfall, ebenso das Gepäck-Freigewicht; 
Abonnements- und Arbeiterbillete, letztere für bestimmte Züge, 
bleiben bestehen, wo ein Bedürfniss vorliegt. Auch wird dem 
Bedürfniss des Marktverkehrs insoweit Rechnung getragen, dass 
für bestimmte Züge nach bestimmten grösseren Orten den 
Reisenden Ill. Klasse die Berechtigung eingeräumt wird, eine 
Traglast von 30 kg unentgeltlich in dem Packwagen mitzunehmen. 
Zur Verhütung von Missbräuchen würde diese Berechtigung 
auf eine bestimmte Beförderungsstrecke (50—100 km) zu be- 
schränken sein. 

Statt der jetzigen regelmässigen 13 Billetsorten und der 
zahlreichen besonderen Arten würden nach diesem System nur 
4 regelmässige Billetsorten vorhanden sein. Durch die Be- 
schränkung der Zahl der Wagenklassen auf 2 in den beiden 
Hauptgattungen der Züge würde die erstrebte Vereinfachung des 
Dienstes, durch die billigen Preise eine bessere Ausnutzung der 
Plätze namentlich in den höheren Klassen erzielt werden. Aus 
der III. Klasse würde ein sehr starker Zuzug nach der Il, Klasse 
stattfinden, weil der Zuwachs der Reisenden IV. Klasse viele 
Leute, welche jetzt unbedenklich die III. Klasse benutzen, um 
so leichter zur Wahl der höheren Klasse bestimmen würde, als 
diese bei erheblich grösserer Bequemlichkeit nur wenig theurer, 
als die jetzige Ill. Klasse (4 und 5 A statt 4 und 4,67 A) sein 
würde. Aus gleichem Grunde würde die I. Klasse einen bedeu- 
tenden Zuwachs aus der II. Klasse erhalten. Der Wegfall der 
mit den Rückfahrbilleten verbundenen Preisermässigungen und 
des Gepäck-Freigewichts würde bei der allgemeinen Herabsetzung 
nicht schwer. empfunden werden. Nach der Normaltaxe kostet 
jetzt ein Rückfahrbillet (für alle Züge gültig) 
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in der I. Klasse 6,75 4 für das Kilometer einfache Fahrt, 
n Rn I. ” 5,00 N ” 9 n n » 
” ” Il. „ 3,50 » ” ” n » ” 


nach vorstehenden Ausführungen das Schnellzugbillet 
I. Klasse 7 48 
I. 


n 5» 

Es würde also in der I. Klasse eine nur geringe Erhöhung 
eintreten, in der 11. Klasse derselbe Preis bleiben. Die geringe 
Vertheuerung durch den Fortfall des Gepäck-Freigewichts würde 
durch die Annehmlichkeit reichlich aufgewogen, dass keine Be- 
schränkungen der Gültigkeitsdauer für die Rückfahrt bei diesen 
niedrigen Preisen vorhanden sein würden. 

Bei den Personenzügen kostet das Rückfahrbillet jetzt für 
das Kilometer: 

) 4,5 A& in der II. Klasse, 


” ” ” = ” 
nach vorstehenden Erörterungen das Billet II. Klasse 4 %, 
Ill. Klasse 2 4; hier würde also bei Fortfall des Gepäck-Frei- 
gewichts eine erhebliche Verbilligung eintreten. Bei den kom- 
binirbaren Rundreisebilleten stellt sich der Preis für das Kilometer 
einfache Fahrt auf 


6,30 3 in der I. Klasse, 
ER TERN BA 
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Die hiergegen eintretende geringe Vertheuerung der I. und 
II. Klasse (7 und 5 4) — Gepäck-Freigewicht gewähren diese 
Billete nicht — wird in weitaus den meisten Fällen dadurch auf- 
gewogen, dass bei den kombinirbaren Billeten vielfach Umwegs- 
strecken mit einbezogen werden müssen, um eine Rundreise von 
mindestens 600 km herzustellen,. wodurch der Vortheil der Fahr- 
preisermässigung zum guten Theil wieder verloren geht. Auch 
sind die Reisenden bei diesen Billeten an bestimmte Wege und 
eine bestimmte Benutzungszeit gebunden, von welchen Beschrän- 
kungen sie bei den ermässigten einfachen Billeten frei sein würden. 


— Endlich ist zu berücksichtigen, dass die jetzigen Ermässi- 
gungen immer nur einem, wenn auch grossen Theil der Reisen- 
den zu Gute kommen, was immerhin eine gewisse Ungerechtigkeit 
gegen alle übrigen in sich schliesst, und dies um so mehr, als es 
bei der Zweiseitigkeit des Personenverkehrs kein besonderes, eine 
Ermässigung des Fahrpreises reclıtfertigendes Verdienst des Rei- 
senden ist, wenn er innerhalb einer gewissen Zeit in der um- 
gekehrten Richtung wieder zurückfährt. Auch kann es der 
Eisenbahnverwaltung an sich gleichgültig sein, ob die Rückreise 
in ein, zwei, drei Tagen oder nach ebensoviel Wochen und 
Monaten ausgeführt wird: sie hat weder vom Standpunkt des 
Betriebs, noch aus finanziellen Gründen irgend welchen Vortheil 
davon, ob die Rückreise sofort oder erst nach längerer Zeit an- 
getreten wird. Dagegen verursachen ihr die verwickelte Ein- 
richtung der zahlreichen Billete, deren Kontrolle, das fortwährende 
Drängen des Publikums nach weiterer Ausdehnung der Begün- 
stigungen, die zahlreichen Beschwerden bei Nichtbeachtung der 
Beschränkungen, Kosten und Umstände, welche durch eine all- 
gemeine Ermässigung vermieden werden würden. 


Vom Standpunkt des Publikums aus bedenklich würde bei 

jenen Vorschlägen nur die Ausschliessung der 11I. Klasse von den 
chnellzügen und die dadurch bedingte Fahrtvertheuerung für 

diejerigen Reisenden sein, welche jetzt diese Klasse mit Rückfahr- 
und Rundreisebilleten benutzen und nun genöthigt sein würden, 
in die zweite Schnellzugklasse überzugehen, wenn sie der Zeit- 
ersparniss wegen Anstand nehmen müssen, sich der Personenzüge 
zu bedienen. Bei der einfachen Fahrt würde die Erhöhung 
(5 gegen 4,67) nicht ins Gewicht fallen; bei der Fahrt auf Rück- 
fahrbillete dagegen würde die Erhöhung von 3,50 und 3,27 8 auf 
5 zu erheblich sein, um einen Ausgleich in den gıösseren An- 
nehmlichkeiten der Beförderung in der zweiten Klasse und in 
der Befreiung von den Beschränkungen der Rückfahr- und Rund- 
reisebillete zu finden. Bei den sonstigen Ermässigungen dürfte 
dieser Nachtheil für eine immerhin nur geringe Zahl von Reisen- 
den jedoch nicht zu hoch anzuschlagen sein, zumal die Rückfahr- 
billete überwiegend nur auf ganz kurze Strecken (23,47 km) be- 
nutzt werden, und es an sich als ein zu grosses Entgegenkommen 
zu bezeichnen ist, wenn die doch vorzugsweise auf den Verkehr 
zwischen entfernteren Orten berechneten Schnellzüge mit diesem 
engeren Lokalverkehr belastet werden. Gerade durch die Be- 
schränkung des Schnellzugsverkehrs auf die I. und Il. Klasse 
würden für die Oekonomie des Betriebes so weitgehende Vor- 
theile erreicht werden, dass die geringe Zahl von Benachtheili- 
gungen gegenüber den sonstigen Vortheilen für das Publikum 
und die Eisenbahnen nicht ins Gewicht fallen könnten. 

Bei diesem System der Beförderung und der Fahrpreise 
würden sich die Einnahmen folgendermassen stellen: 

A. Schnellzüge. 
I. Kl. 70 Mill. Personenkm zu 73 = 4900000 M 
1025107 08 ? „5. =2%0350000 „ 

zusammen 477 Mıll. Personenkm 25 250. 00U 44 (— 4350 000 44) 


B. Personenzüge. 


II. Kl. 444Mill.Personenkm zu44&= 17760000 44 
11,%5,323238; F » 3, —64640000 „ 


zusammen 3676 Mill.Personenkm 82400 000 #4 (— 32 771000 4b 
ZUSAMIMENE. see: 107 650 000 44 
gegen wirkliche Einnahme 144765000 „ 
mithin Ausfall. 37115000 „ = 26 pCt., 


während bei Einrichtung von nnr zwei Klassen der Ausfall auf 
42 000000 44 = 29 pCt. berechnet war. Zur Deckung jenes Aus- 
falls wäre eine Mehrbeförderung erforderlich in der 


Personen- 
kilometer AM pCt. 
I. Klasse der Schnell- 
zuge von“ „Are 14 000 000 = 98000 = 20 
II. Klasse der Schnell- 
züge von. 2 6800000 = 340000 = 16 
zusammen 82 000 000 —= 474 380,000 7547 
U. Klasse der Personen- 
züge von. .. F 150 000 000 = : 6000000 =: 34 
Ill. Klasse der Personen- 
züge von... . 1 350 000 000 = 2700000 = 41 
zusammen 1 500 000 000 = 3300000 = 40 


oder überhaupt mehr 1582 Millionen Personenkilometer = 38 pCt- 
Da oben bei der Einrichtung von nur 2 Klassen eine Mehrbeför- 
derung von 1750 Millionen Personenkilometer =41 pCt. als noth- 
wendig zur Deckung des Ausfalls berechnet worden, so scheint 
der Unterschied zwischen beiden Vorschlägen in Bezug auf die 
finanzielle Wirkung eben nicht gross zu sein. Bei dem Drei- 
klassensystem würde jedoch ein für die Abschwächung der Aus- 
fälle sehr bedeutsamer Vortheil vorhanden sein, welcher dem 
Zweiklassensy stem sonst vollständig abgeht: die Ausgleichung 
durch stärkere Benutzung der höheren Klassen. Wird beispiels- 
weise angenommen, dass von den 1850 Millionen Personenkilo- 


84 


; metern der III. Klasse reichlich % = 1250 Millionen der 


neuen 
in die 
Il. Klasse übergeht und zwar mit % = 400 Millionen in die 


III. Klassen verbleiben, der Rest von 600 Millioaen aber 


II. Klasse der Personen- und mit % = 200 Millionen in die 
lI. Klasse der Schnellzüge, und dass von den Reisenden der 
1I. Klasse sich ein schwaches Drittel = 230 Millionen der I. Klasse 
zuwendet, so ergibt sich folgende Rechnung: 


A. Personenzüge: 


Millionen : 11: jetzt für 
Bonn? ne Mac den Personenkm 
II. Kl. 1450*) 
1 250 
2 700 3300 ua A= 54 2,8 
IL 750 750 An = 3% 5,62 
B. Schnellzüge: 
II. Kl. 400 0. dd, %» 5,62 
1.77 300 | 8,31 
4150 zusA= 1% bisher 3,48 
Mithin Ausfall 19765 000 4 = 13,6 pCt. Unwahrscheinlich 


würde ein solcher Zuwachs der höheren Klassen lediglich durch 
Verschiebung des bestehenden Verkehrs nicht sein, da für den 
einzelnen Reisenden im Durchschnitt dann immer noch eine 
nennenswerthe Ermässigung der Fahrpreise verbliebe. Die 
niedrigste Klasse würde 2 für das Personenkilometer statt 
jtzt 2,12 8 (IV. Klasse) und 3,43 A (Ill. Klasse) oder im Durch- 
schnitt 2,8 8, die II. Klasse 4,3 43 statt 5,62 A, die I. Klasse 7 
statt 8,31 8, die sämmtlichen Klass«n 3 A, statt 3,48 A& bringen. 
Auch ist zu beachten, dass den höheren Klassen sich in erster 
Reihe die längeren Reisen zuwend»n würden, weil hier die Vor- 
theile und Annehmlichkeiten der Benutzung der höheren Klassen 
sich besonders bemerklich machen. 

Es würde noch ein Ausfall von gegen 20 Millionen Mark 
verbleiben, welcher aber zu einem erheblichen Theil von der 
Mehreinnahme des Gepäckverkehrs gedeckt werden würde. 
1883/84 sind bei einer Betörderung von 275000 t und 23 Millionen 
Tonnenkilometern (jede Tonne hat also 83 km. durchlaufen) 
4144000 44 = 18 4 für das Tonnenkilometer eingenommen. Da 
der Normalsatz des Gepäckübergewichts 05 4 für je 10 kg 
und das Kilometer, mithin 50 4 für das Tonnenkilometer beträgt, 
so würden nach diesem Normalsatz ohne Anrechnung von Frei- 
gewicht 114, Millionen Mark oJer 7356000 X4 mehr erhoben 
worden sein. Ob die Menge des aufgegebenen Gepäcks bei Weg- 
fall des Freigewichts eine erhebliche Verminderung -erfahren 
würde, ist immerhin zweifelhaf. Aus der durchschnittlichen 
Länge der Strecken, auf welchen Gepäck befördert ist, geht her- 
vor, dass Reisegepäck ganz überwiegend nur bei längeren Reisen 
aufgegeben wird, bei welchem die Reisenden genöthigt sind, sich 
mit umfangreicheren Reisegeräthschaften zu versehen. Diese 
Reisen enttallen ganz vorwiegend auf die I, und Il. Klasse der 
Schnellzüge, und wenn dieser Verkehr infolge der Tarifänderungen 
eine erhebliche Steigerung erfährt, so ist nicht ohne Grund an- 
zunehmen, dass gerade der einträglichste, weil über lange Strecken 
gehende Theil des Gepäckverkehrs keine Verminderung erfahren 
würde. Wenn aber auch die verhältnissmässig hohen Kosten der 
Gepäckfracht dazu führen sollten, dass viele Reisende die Be- 
förderung der Reisegeräthschaiten als Eilgut vorziehen, so würde 
dies entsprechend die Einnahmen des Eilgutverkehrs steigern 
und würde der pünktlichen Durchführung der Schnellzüge zu 
Gute kommen, welche durch das Uebermass der mitgeführten 
Gepäckstücke häufig genug leidet. Die Gewährung von Frei- 
gewicht entspricht jedenfalls nicht einer verständigen Tarifpolitik. 
Während die Eilgutfracht nach den Normaltarifen 22 A für das 
Tonnenkilometer nebst einer Expeditionsgebühr von 4 4 für die 
Tonne beträgt, zahlt das ungleich rascher beförderte Gepäck 
18 4 für das Tonnenkilometer und daneben keine Expeditions- 
gebünr. Diese Ungleichheit wird dadurch noch erhöht, dass von 
der Begünstigung «des Gepäckfreigewichts thatsächlich nur ein 
kleiner Theil der Reisenden erheblichen Vortheil zieht, während 
der grossen Masse der kürzeren Reisen aus dem Freigewicht nur 
eine geringe Begünstigung erwächst. Auch kommt dieselbe vor- 
zugsweise dem wohlhabenderen Theil der Reisenden zu Gute und 
stellt sich in Wirklichkeit als eine Ermässigung der Fahrpreise 
der höheren Klassen dar. 

Durch die Steigerung der Einnahmen des Gepäckverkehrs 
um 7—8 Mi:lionen würden sich die Ausfälle auf 12—13 Millionen 
Mark verringern ; eine weitere Minderung würde durch die infolge 
der Vereinfachung der Einrichtungen unJ des Betrieves unzweifel- 
haft zu erwartende erhebliche Kostenersparniss eintreten, so dass 
schliesslich ein Ausfall von wenigen Millionen zu decken bliebe. 
Wenn in der Ill. Klasse nur etwa 500 Millionen Personenkilometer 
mehr gefahren würden, also eine Steigerung von etwa 18 pCt. der 
Personenkilometer dieser Klasse oder von etwa 17 Millionen Per- 
sonen = 13,6 pCt. stattfände,; würde der Rest des Ausfalls (500 


*) Bisherige IV. Klasse. 
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- erlegen würden, kann sich der Staat nicht einlassen. 
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Millionen Personerkilometer zu 2 48 = 10 Millionen Mark) reich- 
lich gedeckt sein. Diese Steigerung würde die Zahl der Reisenden 
für den Kopf der Bevölkerung von 5,7 auf 6,4 bringen, eine 
ns Zunahme, welche binnen kurzer Zeit zu erwarten sein 
würde, 


V. 

Immerbin würde sich die Einführung eines derartigen 
Systems als ein gewagter Versuch kennzeichnen, welcher bei der 
Ungewissheit vieler mitwirkender Umstände in seinem Erfolge 
mit irgend welcher Sicherheit nicht voraus zu berechnen ist. 
Um Störungen in dem Gleichgewicht des Staatshaushalts zu ver- 
meiden, würde es deshalb geboten sein, derartige Einrichtungen 
zunächst probeweise auf einigen Versuchsstrecken einzuführen, 
um an der Hand wirklicher Erfahrungen ein Urtheil darüber zu 
gewinnen, welche Verschiebungen in den Einnahmen, in der Be- 
nutzung der Klassen, in der Frequenz eintreten würden. Auf 


Versuche, welche möglicher, wenn auch nicht wahrscheinlicher | 


Weise dem Eisenbahnetat ein Opfer von 30—35 Millionen auf- 
Wenn aber 
das Versuchsfeld derart eingeschränkt wird, dass etwa insge- 
sammt nur Strecken von 1000—1500 km probeweise mit dem 
angedeuteten System bedacht werden, so würden die Ausfälle 
sich ungünstigenfalls auf 11/;—2 Millionen, wahrscheinlich aber 
auf einen viel geringeren Betrag für den Zeitraum eines Jahres 
belaufen. Dass auch der Durchführung des blossen Versuchs 
gewisse Schwierigk+iten entgegenstehen, lässt sich nicht leugnen; 
insbesondere würde die nicht gut auszuschliessende Weiter- 
benutzung der kombinirbaren Rundreisebillete auf den Versuchs- 
strecken den Werth der EKrmittelungen etwas beeinträchtigen. 
Doch erscheinen diese Schwierigkeiten nicht so gross, um die 
Möglichkeit des Versuchs an sich und seine Bedeutung für die 
Klarstellung der in Betracht kommenden Verhältnisse in Frage 
zu stellen. 

Schon aus diesen Andeutungen geht hervor, dass die Frage 
der Reform des Personenverkehrs nicht mit einem Schlage zu 
lösen ist. Der Versuch und die Verwerthung der Ergebnisse des- 
selben würde einen Zeitraum von mindestens ein bis zwei Jahren, 
die weitere Durchführung noch mehr Zeit beanspruchen. Die in 
der zweckmässigeren Ausnutzung der Fahrbetriebsmittel, der 
besseren Zusammenstellung der Züge, der Vereinfachung des 
Billetwesens zu erzielenden Ersparnisse werden wahrscheinlich 
auch nicht sofort zur Erscheinung kommen, sondern sich nur 
allmählich geltend machen, wenn die neuen Einrichtungen voll- 
ständig eingebürgert, die Verschiebungen in der Benutzung der 
Klassen, der Verkebrszuwachs in der III. Klasse eingetreten sind. 
Ein Zeitraum von 4—5 Jahren würde unter diesen Umsvänden 
wohl erforderlich sein, um die Vortheile der Reform voll zu ver- 
wirklichen. Diese Frist aber möchte kaum als ein Hinderniss 
angesehen werden können, um der Sache näher zu treten. Das 
Staatsbahnsystemist auf dieDauer berechnet und ein Hauptvortheil 
desselben beruht darin, dass derartige Verbesserungen auf einem 
grossen geschlossenen und einheitlich geleiteten Netz überhaupt 
in Aussicht genommen und von langer Hand her vorbereitet 
und durchgeführt werden können. Gerade das aus einer grossen 
Zahl von Einzelverwaltungen mit den verschiedenartigsten Ein- 
richtungen und Tarifen zusammengewachsene Netz der Preussi- 
schen Staatsbahnen aber erfordert eine durchgreifende und ein- 
beitliche Regelung dieser Fragen. Der Personenverkehr mit seinen 
vielfach der alten Postbeförderung entnommenen Einrichtungen 
kann einen den vorgeschrittenen Verkehrsverhältnissen ent- 
sprechenden Umschwung auf die Dauer nicht entbehren, zumal 
die Einnahmen aus demselber einer Steigerung bedürfen. Dass 
diese nur auf dem Wege der Vereinfachung der Einrichtungen, 
durch Verminderung der Klassen und durch gesteigerte Aus- 
nutzung der vorhandenen Betriebsmittel zu erzielen ist, dürfte 
bei unbefangener Prüfung des statistischen Materials kaum zu 
bestreiten sein. Die bessere Ausnutzung durch Verbilligung der 
Tarife bei mögliehster‘ Einfachheit und Klarheit derselben zu 
erreichen, ist aber ebenso sehr durch den Zweck der Verstaat- 
lichung der Eisenbahnen, als durch die Rücksichten auf die Stei- 
gerung des Verkehrs geboten. 

Die nähere Untersuchung der Verhältnisse hat im wesent- 
lichen die Richtigkeit der im Landes-Eisenbahnrath von einer 
Minderheit der Mitglieder geäusserten Ansichten über die Zweck- 
mässigkeit einer Reform der Einrichtungen und des Tarifs für 
den Personenverkehr bestätigt. Das Irrige der in industriellen 
Kreisen verbreiteten. Anschauungen liegt vornehmlich darin, dass 
man sich über die Schwierigkeiten der Durchführung wohl keine 
ganz richtigen Vorstellungen macht und ferner glaubt, es könnte 
die Vermelirung der Ueberschüsse mıt einer schon die gegen- 
wärtigen Verlegenheiten der Industrie erheblich abschwächenden 
Schnelligkeitin die Erscheinung treten. Diese Annahmen können 
einer ruhigen und nüchternen Erwägung nicht Stand halten. 
Gelingt jedoch die Reform auf der angedeuteten oder einer ähn- 
lichen Grundlage, obne Störungen des Gleichgewichts im Staats- 
haushalt herbeizuführen — und die Möglichkeit eines solchen 
Gelingens ist nicht ohne weiteres von der Hand zu weisen — 50 


| gene und angekommene Personen. 


ist die Wahrscheinlichkeit vorhanden, dass die Aenderungen dazu 
beitragen werden, den Antheil des Personenverkehrs aa den Ge- 
sammtüberschüssen der Staats-Eisenbahnverwaltung in weiterer 
Zukunft sehr viel günstiger zu gestalten, als dies g»genwärtig 
der Fall ist. Eine Steigerung der Platzausnutzung von 25 auf 
35 pCt., infolge der vereinfachten Einrichtungen ohne Mehrauf- 
wand erreicht, könnte die Kosten eines Personenkilomsters mit 
der Zeit von 3 auf 2 A herabdrücken und den Ueberschuss 
des Personenverkehrs trotz der nielrigen Tarife mehr wie ver- 
doppeln. 


Zu den in No. 6 Seite 67 linke Spalte Abs. 3 abgedruckten 
Ausführungen in betreff’ der Stärke des Personenverkehrs von 
Paris theilt uns der Herr Verfasser noch folgendes mit: 

„Diese Vermuthung ist durch die dem Verfasser inzwischen 
mitgetheilten Zahlen bestätigt. Von den 204 Millionen Reisenden 
Frankreichs entfallen auf Paris allein etwa 55 Millionen abgegan- 
Nimmt man nur die Zahl 
der abgegangenen Personen, um das richtige Prozentverhältniss 


| zu dem Gesammtverkehr zu erhalten, so beträgt der Pariser Fern- 


verkehr etwa 13,2 pCt. des Gesammtverkehrs von Frankreich; 
hierzu kommt aber noch der Pariser Lokal- (Ringbahn-) Verkehr 
mit 7!/; Millionen Personen, welcher in jenen 204 Millioaen ent- 
halten ist. Hinsichtlich desselben repräsentirt Paris über 17 pCt. 
des Eisenbahnverkehrs Frankreichs. — Berlin dagegen hatte im 
im Jahre 1884 einen Verkehr von etwa 6!/; Millionen abgegan- 
genen Personen = 2,6 pCt. und einschliesslich des Lokalverkehrs 
der Stadt- und Ringbahn von 18!/, Millionen = 7!/, pCt. des Ge- 
sammtverkehrs auf den Eisenbahnen Deutschlands. Wien nimmt 
etwa 10 pCt. dıs Oesterreichisch-Ungarischen Personenverkehrs 
ein. — Das stärkste Prozentverhältniss ist jedenfalls bei London 
vorhanden; von den 683 Millionen Reisenden kommen allein auf 
den Londoner Stadtbahnverkehr über 100 Millionen = 14,15 pCt. 
Die Zahl der im Fern- und Vorortverkehr beförderten Personen 
zu ermitteln ist dem Verfasser nicht gelungen ; doch ist mit Sicher- 
heit anzunehmen, dass London mindestens 25 pCt. des Gross- 
britannischen und über 30 pCt. des Englischen Personenverkehrs 
in Anspruch nimmt.“ 


Die Entwickelung des Eisenbahnwesens 
der Oesterreichisch - Ungarischen Monarchie im 
Jahre 1884. 


(Schluss aus No. 6.) 


„Die Bauthätigkeit im Jahre 1884 war eine noch ergiebigere 
als im Vorjahre; denn die Gesammtausdehnung der im Jahre 1884 
fertiggestellten Schienenwege war nahezu um die Hälfte grösser 
und die Kilomrterzahl der neuen Hauptbahnen doppelt so gross, 
als im Jahre 1883. Unter den letzteren befinden sich: das grosse 
Meisterwerk der Oesterreichischen Ingenieure, die Arlbergbahn, 
welche mittelst der gleichzeitig in Betrieb gesetzten Ossterreichi- 
schen Trajektanstalt in Bregenz bis über den Bodensee hinüber- 
reicht und dem Verkehre der Monarchie nach dem Westen Europas 
die längst ersehnte Erlösung aus der drückenden Abhängigkeit 
vom Auslande brachte, — ferner die Linie Uj-Szöny-Bruck a. L., 
vermöge deren die Königlich Ungarischen Staatsbahnen nun auch 
bis an die Westgrenze des Landes reichen — und die zweite 
durch ganz Galizien führende Eisenbahn (Transversalbahn) nebst 
deren Abzweigungen zum Anchlusse an die Nordbahn und an 
das Ungarische Bahnnetz. 


Im Laufe ‘des Jahres 1884 wurden die folgenden neuen 
Linien dem Betriebe übergeben: 


in 1 
IT Ungarn 
am km kn 
1. Januar Schönhof-Radonitz . > 11,926 
6. & Schwechat-Mannersdorf . 28,738 
re Ketegyhaza-Kisjenö. . . » 26,775 
20. Februar Minkovic-Swolenowes . e 7,893 
6 April Klausen-Vor.lerbrühl 1,413 
1. Juni Piski-Vajda Hunyad . . 15,704 
6. Juli Saroslau-Sokal . . .-."% 146,290 
Te Szathmär-Nagybanya . 56,100 
1228, Gzernowitz-Nowosielitza . . . 30,768 
16206% Budapest-(Kelenföld-)Uj»-Szöny 90,109 
20 Bisenz-Bayas 4... 0 se 17,619 
260% Neusohl-Brezowa 34,191 
1. August Oswieeim-Podgörze . . . 2 2. 64,300 
16. a4 Flügel der Ungarischen Staats- 
bahn zum Central - Personen- 
Bahnhöfe: urn mu .% 2,923 
IR N. Tapolcesany-Belics . . . . 15,312 
20 Grybow-Zagörz-(NeusZagörz) . 114,912 
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1. September Verbindungskurve bei Götzendorff 0,413 
6. - Landeck-Bludenz: . . „. . ... 63,325 
15. 3 Semlin-Landesgrenze bei Belgrad 3,131 
5. Oktober Dehreczin-Hajdu Nänäs . Kor, 42,240 
1. November M.-Weisskirchen-Krasna , . 24,900 
ı n Stanislau(Chryplip)-Buczacz 71,738 
3. - Saybusch-Zwardon . Se 37,288 
3. " Zwardon-Osatzaı . vo mn. 19,898 
6. Dezember Klostergrab-Moldau (für Transit- 
koble) aaa Fr NE TR 
14. > Schluckenau-Nixdorf . 10,573 
16. = Saybusch-Neusandez 146,573 
16. > Sucha-Skawira . . .... 44,233 
27. ” Göllnitzthalbabn7 n =. 7. 33,040 
31. > Buczacz-Husiatyn : 72,705 
911,521 339,423 
Tr 
1 250,944 *) 


Das Eisenbahnnetz der Oesterreichisch-Ungarischen Mon- 
archie hat also im Jahre 1884 einen Zuwachs an neuen Be- 
triebslinien in der Ausdehnung von 1250,944 km (gegen 
910,758 km im Jahre 1883) erhalten, wovon 911,521 km auf die 
westliche und 339,423 km auf die östliche Reichshälfte entfallen. 
Der Kategorie nach sind von den neu eröffneten Linien 586,692 km 
Bauptbahnen und 664,252 km Lokalbahnen; von ersteren gehören 
470,631 km und von letzteren 440,890 km der westlichen Reichs- 
hälfte an, welche daher diesmal weitaus im Vorsprunge war. 
Um diesen Frgebnissen der Bauthätigkeit grössere gegenüber- 
stellen zu können, müsste man bis auf jene der Jahre 1870 bis 
1873 zurückgreifen. 

Die Verkehrsverhältnisse der Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnen war.n im Jahre 1884 minder günstige als im Vor- 
jahre. Die Personenfrequenz ist wohl ansehnlich gestiegen und 
auch die beförderte Frachtmenge war etwas grösser «Is im Jahre 
1883, aber die letztere Zunahme stand nicht im Einklange mit 
dem Längenzuwachse, und die tarifarische Nachhilfe, welche dem 
unter den Einwirkungen der kritischen Lage einiger Industrie- 
zweige leidenden Frachtverkehre in erhöhtem Masse zugewendet 
werden musste, drückte die Einnahmen herab, so dass die 
Mehrergebnisse des Personenverkehrs nur wenig in der Ein- 
nahmesumme hirvortreten konnten. Ueberdies stammte die Zu- 
nahme der Frachtmenge aus dem Lokalverkehr, während der 
Transport auf weite Distanzen und mit diesem auch die durch- 
schnittliche Länge des von den Frachten durchlaufenen Weges 
sich verringerte. Laut der provisorischen Ziffern der amtlichen 
Monatsausweise wurden im Jahre 1%84 auf den Eisenbahnen der 
Oesterreichisch-Upgarischen Monarchie, bei einer durchschnitt- 
lichen Betriebslänge von 21492 km befördert: 55605 860 Per- 
sonen und 66381260 t Güter gegen 48880200 Personen und 
63 733 100 t Güter im Vorjahre bei einer durchschnittlichen Be- 
triebslänge von 20247 km, daher bei einem Längenzuwachs von 
1245 km = 6,1 pCt. mehr um 6725660 Personen = 13,8 pCt. 
und um 2648 160 t Güter = 4,2 pCt. Die Einnahmen haben ins- 
gesammt 241870441 fl. (für Personen und Gepäck 56 183 113 fi, 
für Güter 185 687 328 fi.) betragen, also gegen jene des Vorjahres 


*) Wie sich das Ergebniss des Jahres 1884 zu den Bau- 
vollendungen in den letzten zwanzig Jahren verhält, zeigt die 
nachstehende Tabelle: 

Es wurden eröffnet: 


in in 
lm Jahre Cisleithanien | Transleitbanien PRSR DIR 
Kilometer 
1865 86,783 213,177 300,554 
1866 266,198 — 266,198 
1867 180,143 123,196 303,339 
1868 460,163 378,624 838,787 
1869 731,056 133,285 864,341 
1870 862,718 739,780 1 602,385 
1871 1 207,559 921,327 2 128,886 
1872 1 154,412 974,724 2 129,136 
1873 835,174 868,711 1 703,885 
1874 332,938 171,929 504,867 
1875 674,282 2,850 677,132 
1876 443,665 284,199 727,864 
1877 477,947 73,567 551,514 
1878 47,040 217,761 264,801 
1879 77,161 63,543 140,704 
1880 41,967 19,953 61,920 
1881 303,154 126,506 429,660 
1882 210,363 593,690 804,053 
1883 316,839 593,928 910,758 
1884 911,521 339,423 1 250,944 
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mit 240028839 fi. (für Personen und Gepäck 52 195 064 fi., für 
Güter 187833 775 fl) zugenommen um 1841602 fl. oder 0,7 pCt. 

Der Geldmarkt legte jedoch dem Zurückbleiben der Ent- 
wickelung des Verkehrs keine Bedeutung bei, sondern nahm, in 
seiner Ueberfülle an anlagesuchenden Kapitalien, die allerdings 
verhältnissmässig wenigen Emissionen von Eisenbahntitres mit 
wahrer Begier auf und erleichterte das Gelingen der im Jahre 
1884 durchgeführten Prioritätenkonvertirungen. Die Gesammt- 
summe der Emissionen beläuft sich, wenn die von kleineren 
Lokalbahn - Unternehmungen an die eigenen Interessenten be- 
gebenen Titres ausser Rechnung bleiben, auf den Nominalbetrag 
von 24 691 000 fl.*), der Nennwerth der zur Konvertirung gelangten 
Prioritätsobligationen dagegen auf 241 974300 fl. Die glänzenden 
Erfolge, welche mit den bisherigen Konvertirungsoperationen der 
Oesterreichischen Eisenbahnen erzielt wurden, veranlassten denn 
auch neuerdings einige Gesellschaften, die Konvertirung ins Auge 
zu fassen, deren Durchführung nicht nur den betreffenden Unter- 
nehmungen die jährliche Zinsenlast wesentlich erleichtert, sondern 
auch dem Währungsstreite ein Ende bereitet, der von speku- 
lativen Wechslern und Anwälten leider noch immer unterhalten 
und ausgebeutet wird und anderweitig kaum beigelegt werden 
kann, nachdem die Urtheile der obersten Gerichtshöfe Oester- 
reichs und Deutschlands sich in dieser Frage schroff gegenüber- 
stehen, und auch die bereits massenhaft angewachsene Litteratur 
über dieselbe nicht vermocht hat, eine wissenschaftlich unanfecht- 
bare Ausgleichung dieser Gegensätze herbeizuführen. 

Aus dem Tarifstreite mit den Deutschen Eisenbahnen, der 
vermöge des am 10.—12. Februar 1883 in Berlin vereinbarten und 
am 7.—10. März 1883 in Wien allseitig genehmigten Ausgleiches**) 
als endgiltig beigelegt galt, entwickelte siclı während des Jahres 
1884 ein neuer Zwist, der dem ursprünglichen Streite in nichts 
nachstand und gleich diesem von den Preussischen Staatsbahnen 
hervorgerufen wurde, indem sie, wohlzufrieden mit der durch 
jenen Ausgleich bewirkten Regelung des seit jeher ihre Eifersucht 
weckenden Elbeumschlagverkehrs, sich durchaus nicht beeilten, 
rücksichtlich der Donau und des Rheines in derselben Weise 
vorzugehen, und überdies noch von den Oesterreichischen Bahnen 
verlangten, dass die Instradirungen im Seehafenverkehre nun- 
mehr vorwiegend über die seit. der Verstaatlichung der Berlin- 
Hamburger Bahn und der Schlesischen Bahn zu Gebote stehende, 
durchgehende Staatsbahnroute Oderberg-Hamburg (d. h. immer 
über die längsten Strecken der Preussischen Staatsbahnen) er- 
folgen, sowie überhaupt der Versandbahn das Verfügungsrecht 
bezüglich derInstradirung gewahrt werden solle. Der neue Konflikt 
trat schon in der Pressburger Konferenz vom 8. und 9 April 1884 
zu Tage. Die Preussischen Staatsbahnen hatten die vorjährigen 
Instradirungsvereinbarungen für den 1. Juli gekündigt und neue 
Vorschläge gemacht, welche von den Oesterreichischen Bahnen, 
weil ihre Interessen gefährdend, als durchaus unannehmbar be- 
zeichnet, späterhin aber nach vorausgeschickter Kündigung des 
Berliner Uebereinkommens vom 10. Februar 1883 mit Gegen- 
vorschlägen beantwortet wurden, die von dem Grundsatze aus- 
gehen, die Instradirungen der Verkehre von und nach Oesterreich 
in einer den beiderseitigen Interessen wirklich Rechnung tragen- 
den Weise zu regeln und der paritätischen Behandlung der 
Umschlagrouten mit den direkten Bahnstrecken auch fernerbin 
Raum zu geben, wenn von den Deutschen Bahnen die gleiche 
Zusage gemacht würde. Die Verhandlungen über diese Vor- 
schläge hätten am 30. Oktober in Prag stattfinden sollen, mussten ° 
aber vertagt werden, weil die Preussischen Babnen erklärt hatten, 
bis dahin die Prüfung der Oesterreichischen Gegenvorschläge 
nicht zu Ende führen zu können. Dagegen beantragten sie, die 


*) Diese Summe ist aus folgenden Wertben zusammen- 
gesetzt: 15000 Aktien der Lemberg-Czernowitz-Jassy Bahn & 200 fl., 
im Oktober an die Länderbank zum Kourse von 93 pÜt. begeben; 
Prioritätsaktien der Bares -Pakraezer Bahn mit 6.000 000 fl., im 
Oktober an die Gruppe der Kreditanstalt zum Kourse von 96 pÜt. 
begeben und von dieser anfangs 1885 zur Subskription aufgelegt; 
5 pCt. Prioritätsobligationen der Vorarlberger Bahn mit 841 000 fl. 
al pari an den Pensionsfonds der K. K. Staatsbahnen begeben; 
4 pCt. Prioritätsobligationen der Rudolfbahn mit 1 700 000 fi. (zur 
Deckung der schwebenden Schuld in die Konvertirungsanleihe 
einbezogen); 4% pt. Goldprioritäten der Buschtehrader Bahn 
mit 300 000 fl. (600 000 44) an die Deutsche Kreditanstalt in Leipzig 
verkauft; Prioritätsobligationen der Budapest-Fünfkirchner Bahn 
mit 7850000 fl, welche am 2. Februar 1884 von der Gruppe der 
Kreditanstalt & 95 pCt. mit bestem Erfolge zur öffentlichen Zeich- 
nung aufgelegt wurden; Prioritätsobligationen der Oesterreichi- 
schen Lokal-Eisenbahngesellschaft mit 5 000 000 fl., Ende Oktober 
18834 zum Kourse von 91 pCt. an das Berliner Bankhaus 
Born & Busse begeben. 

**) Dieser Betrag vertheilt sich wie folgt: Rudolfbahn . 
80 070.000 fi., Vorarlberger Bahn 8162000 fl. Franz - Josefbahn 
57 214.000 fl., Pilsen-Priesener Bahn 11 940 000 fl., Prag-Duxer Bahn 
18 206 700 fl., Böhmische Westbahn 14 190 000 fl., Lembcrg-Czerno- 


| witz-Jassy Eisenbahn 52 191 600 |i. 
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Oesterreichischerseits erfolgte Kündigung bis 1. April 1885 zu er- 
strecken, um die Hintanhaltung der Unterbrechung der direkten 
Verkehre zu ermöglichen. Die Oesterreichischen Bahnen, welche 
nicht, wie die Preussischen Bahnen, die Kündigung des Verbands- 
statutes auch als eine Kündigung des Verbandes selbst betrach- 
teten, stimmten der Fristerstreckung zu, um auch hierdurch 
wieder die Geneigtheit zu einer friedlichen Verständigung zu er- 
kennen zu geben. Hoffentlich wird dieselbe ebenso gelingen, wie 
die Beilegung des ersten Streites, dann aber auch für lange 
hinaus andauern. 

Neben dem Tarifstreite mit den Deutschen Bahnen einher 
ging auch ein ähnlicher Konflikt mit den Rumänischen Bahnen, 
welcher dadurch entstanden war, dass die Rumänischen Staats- 
bahnen sich beharrlich weigerten, für die Einfuhr Oesterreichisch- 

* Ungarischer Erzeugnisse nach Rumänien die gleichen Frachtsätze 
wie für die Produkte Deutscher Herkunft zuzugestehen *), worauf- 
hin die Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen die Verband- 
tarife mit Rumänien kündigten. Dieser Zwiespalt wäre jedoch, 
Dank den Bemühungen des Budapester Direktoriums der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft (als geschäfts- 
führende Verwaltung des Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischen 
Verbandes) bald wieder beseitigt worden, wenn nicht, anlässlich 
der Eröffnung der Linie Ofen-Uj Szöny-Bruck a. L., noch ein be- 

. sonderer Streit über die Verkehrszuweisungen die Situation ver- 
schärft hätte. Es dauerte daher bis in den Herbst hinein, ehe 
der Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänische Verkehr neu 
eingerichtet und der Zwist behoben war. Die Einigung erfolgte 
in der Budapester Konferenz vom 25. September, nachdem die 
Rumänischen Bahnen ihre gegnerische Haltung aufgegeben und 
in die gleiche Behandlung des Oesterreichisch-Ungarischen mit 
dem Deutschen Verkehre yewilligt hatten. Der neue Eisenbahn- 
tarif (um den es sich zunächst handelte, gelangte bereits am 
10. Oktober zur Einführung und die übrigen Tarife wurden zur 
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Fassung am 1. Januar 1885 Geltung zu erhalten. Trotzdem lässt 
sich aber leider nicht in Abrede stellen, dass eine gewisse Span- 
nung noch andauert, weil die Rumänischen Staatsbahnen ge- 
nöthigt sind, der Zollpolitik ihres Landes Hilfsdienste zu leisten 
und vielleicht darum in der Pfiege inniger Verkehrsbeziehungen 
zu den Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen zurückhalten- 
der sind. 

Die von der Tariferquete ausgegangenen kommerziellen 
Fragen und inneren Tarifangelegenh:titen wurden im Jahre 1884 
der weiteren Erledigung zugetührt, namentlich in betr«ff der 
Vorschriften über die Verpackung der Güter, vie Haftpflicht, die 
Beistellung von Güterwagen, die Klassifikation und Tarifirung 
einer ganzen Reibe mind«erwertbiger Artıkel etc., so dass die 
berechtigten Wünsche der KEnquete nun schon in den wesent- 
lichsten Punkten nach Thunlicukeit erfüllt sind.* 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 368 vom 17. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend das Verzeichniss der Maximalladeprofile (abgesandı am 
20. d. Mts.). 

No. 387 vom 15. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Einziehung der Kosten für abgegebene Drucksachen des 
Vereins (abgesandt am 18. d. Mts. an diejenigen Vereins-Verwal- 
tungen, welche derartige Kosten zu begleichen haben). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Tarifermässigungen und Yolkswirthschaft. 


Unter dieser Ueberschrift bespricht W. W. den national- 
ökonomischen Effekt der durchgreifenden Tarifherabsetzungen. 
Nachdem dieselben die Vermehrung der Transporte nicht erzielt, 
sondern bedeutende Mindereinnahmen im Gefolge hatten, so 
werde das Schlagwort ausgegeben, dass nicht das fiskalische 
Interesse, sondern die Hebung der Volkswirthschaft beim Bahn- 
betriebe ebenso massgebend sei, wie die Anlegung von unproduk- 


*) Die Einführung der auf dem Einheitssatze von 2,2 Mark- 
pfennig pro Tonne und Kilometer erstellten Tarife für Eisen- 
waaren im Rumänisch-Deutschen Verkehre hatte zur Folge, dass 
der Frachtsatz für Eisen von den Rheinländischen Werken nach 
Rumänien erheblich billiger war als von Innerösterreichischen 
Stationen und selbst von Wien. Ebenso stellte sich der Fracht- 
satz für viele andere Güter, besonders Manufakturwaaren, im 

ebrochenen Verkehr aus Oesterreich über Breslau nach Bukarest 
illiger, als im direkten Verkehr über die kürzeste Oesterreichisch- 
Ungarische Route. 


selben Zeit einer Umarbeitung unterzogen, um in ihrer neuen | 
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tiven, strategischen Bahnen für die Sicherheit des Staates. Eine 
nähere Prüfung hält jedoch dieses Schlagwort nicht aus; neue 
Industrien sind trotz der billigeren Tarife ebensowenig entstan- 
den, als sich die Arbeitslöhne dadurch gehoben haben. Ein Ver- 
gleich der Preise unserer nothwendigsten Lebensbedürfnisse vor 
und nach der Tarifreduktion zeigt, dass diese durchaus nicht 
der Konsumtion zu Gute gekommen ist; Mehl ist trotz des Tief- 
standes der Getreidepreise und Fleisch trotz der Pressburger 
Konkurrenz in Wien nicht billiger geworden; der Gewinn fliesst 
dem Zwischenhandel zu. Dasselbe gilt noch in erhöhtem Masse 
von den Kohlen, da trotz der sehr reduzirten Tarıfe nur sehr 
wenige die Räumlichkeiten besitzen, um z. B. ein Quantum von 
10000 kg Kohlen auf einmal zu beziehen, unter welcher Voraus- 
setzung allein die Ermässigung fühlbar ist; nur da lässt der 
Zwischenhandel die Konsumtion in etwas partizipiren, da die 
Kohle doch etwas billiger geworden ist; den leoninischen Theil 
behält er aber für sich. Es ist daher nicht rationell, bis hart an 
die Grenze, oft sogar unter die Selbstkosten zu gehen, um einige 
Unternehmer zu bereichern, während die grosse Gesammtheit 
wenig, ja zumeist gar nichts von den Tarifermässigungen ver- 
spürt. Die Klagen der Produktion über die Werth- und Absatz- 
losigkeit ihrer Artikel zeigen, dass auch sie durch die Tarifreduk- 
tion nicht unterstützt wurde. Daraus geht zur Evidenz hervor, 
dass Tarifermässigungen selten die Wirthschaf: aller fördern, 
zumeist nur wenigen dienen und auch die Steuerkraft nicht 
immer heben. — (Wir kommen auf diese nur theilweise richtigen 
ee demnächst entgegaungsweise zurück. Anmerk. 
es Ref. 


Landtägliche Beschlüsse und Anträge. 


Im Steierischen Landtage wurden für fünf Lokalbahnen 
Beiträge aus Landesmitteln bewilligt und zwar für die normal- 
spurige Lokalbahn Fürstenfeld - Hartberg 200000 fl.; für die 
Lokalbahn Weiz - Gleisdorf ein Sechstel der von der General- 
inspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen noch richtigzu- 
stellenden Baukosten, welches Sechstel jedoch 100000 fl. nicht 
übersteigen darf; für den Bau einer Lokaleisenbahn von Wolfs- 
berg in Kärnten bis zu einem geeigneten Anschlusspunkte an 
der Kronprinz Rudolfbahn in der Strecke Judenburg - Knittel- 
feld, Uebernpabme von einem Sechstel des gesammten Anlage- 
kapitals (auf Steierischem Territorium), jedoch darf dieses 
Sechstel in keinem Falle 250 000 fl. übersteigen; zum Bau einer 
normalspurigen Lokaleisenbahn von Gonobitz nach Unterlosche, 
beziehungsweise zum Anschlusse an die Südbahnstation Pölt- 
schach 80000 fl. und zum Bau einer Lokalbahn von Sauer- 
brunn, eventuell Rohitsch, zu einem Punkte der Südbahn, bis 
zu einem Drittel des Anlagekapitals und höchstens bis zum Be- 
trage von 40.000 fl. Alle diese Genehmigungen wurden mit dem 
Zusatze beschlossen, dass die betreffenden Lokal-Eisenbahngesell- 
schaften eigentliche Prioritätsobligationen nicht ausgeben dürfen, 
dass das Land für die eine Hälfte des votirten Kapitals Stamm- 
aktien und für die andere Hälfte Prioritätsaktien der betreffen- 
den Lokal-Eisenbahngesellschaft al pari übernimmt, dass aber 
in keinem Falle der Nominalbetrag der Prioritätsaktieu die 
Hälfte des Aktienkapitals übersteigen und. denselben nicht 
höhere als fünf Prozent Prioritätenzinsen zugesichert werden 
dürfen. Endlich wurde der Landesausschuss angewiesen, an die 
Regierung ein Gesuch um Ausbau der Bahn Schrambach - Neu- 
berg zu richten, — Der Schlesische Landtag bewilligte 70.000 fi. 
für den Eisenbahnbau Hannsdorf-Ziegenhals unter der Bedin- 
gung, dass der Bau im kommenden Frühjahre begonnen wird, 
und ersucht das Handelsministerium um Würdigung der für die 
genannte Bahn projektirten Flügelbahnen. — Der ÖOberöster- 
reichische Landtag hat für die Erbauung der Flügelbahn Rohr- 
Bad Hall 30000 fi. a fonds perdu bewilligt, wenn die restlichen 
Baukosten binnen Jahresfrist von den Interessenten der Krems- 
thalbahn aufgebracht werden und binnen einer gleichen Frist 
der Bau begonnen werde. — Im Böhmischen Landtage bean- 
tragte der Abg. Russ die Einberufung einer Enquete behufs Be- 
rathung von Massregeln zur Förderung des Strassen-Eisenbahn- 
wesens in Böhmen. Der Antragsteller legt in einstündiger Rede 
die Eisenbahnverhältnisse der verschiedenen Länder dar und 
macht eine lange Reihe von Vorschlägen zur Förderung der Pro- 
duktionsbewegung, deren Formulirung den kompetenten Organen 
überlassen bleiben möge. Ueber diesen Antrag wird nach Ab- 
gabe des Votums der Gemeindekommission noch Beschluss ge- 
fasst werden. 


Publikation von Tarifaufhebungen. 


Die Generalinspektion der Ocsterreichischen Eisenbahnen 
hat an die Verwaltungen sämmtlicher Oesterreichischer Eisen- 
bahnen einen Erlass, betreffend den Vorgang bei Bekannt- 
machung der theilweisen oder gänzlichen Ausserkraftsetzung be- 
stehender Tarife gerichtet, in welchem, um den bestehenden 
Missständen zu begegnen, nachfolgende Anordnungen getroffen 
werden. 1. Jede theilweise Aufhebung eines Tarifes durch 
einen neuen Tarif ist nicht blos auf dem Titelblatte dieses neuen 
Tarifes ersichtlich zu machen, sondern es ist auch in einem 
gleichzeitig herauszugebendem Nachtrage zu dem alten Tarife 


dieser Aufhebung präziser Ausdruck zu’ geben, wobei keines- 
wegs die Angabe genügt, dass „die bezüglichen Frachtsätze* 
aufgehoben werden, sondern es müssen genau die Frachtsätze, 
welche aufgehoben werden, unter Angabe der betreffenden 
Seitenzahlen des Tarifes oder Nachtrages bezeichnet erscheinen. 
Bei Aufhebung eines grösseren Theiles des Tarifes, oder falls 
theilweise Aufhebungen schon vorangegangen wären, ist in dem 
Nachtrage auch anzugeben, ‚welche Theile noch in Kraft bleiben. 
2. Sobald ein solcher, theilweise bereits aufgehobener Tarif 
durch einen neuen Tarif gänzlich ausser Kraft treten sollte, ist 
auf dem Titelblatte des neuen Tarifes diese gänzliche Auf- 
hebung ausdrücklich anzugeben, und genügt es daher keines- 
wegs, wenn, wie bisher, nur die Aufhebung des noch bestan- 
denen Tarifheftes zum Ausdruck gelangt. — Für die genaue 
und präzise Durchführung dieser Anordnung sowohl bei den im 
Inlande, als auch bei den im Auslande aufgelegten direkten 
Tarifen, wird nicht nur die geschäftsführende, beziehungsweise 
vorlegende Oesterreichische Privatbahnverwaltung, sondern 
werden alle an dem betreffenden Tarife betheiligten Oester- 
reichischen Privatbahnverwaltungen solidarisch verantwortlich 
gemacht. ; 
Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln. 


Eine solche wurde den Oesterreichischen Bahnverwaltungen 
vom Oesterreichischen Handelsministerium anlässlich der Ent- 
lassung von Arbeitern einer unserer grösseren Maschinen- und 
Waggonfabrik-Gesellschaften mit dem Beifügen empfohlen, dass 
für den Fall, als die Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln oder 
sonstigen in das Fach einschlagenden Artikeln in der nächsten 
Zukunft beabsichtigt wäre, im Interesse der nothleidenden Ar- 
beiter die bezügliche Bestellung unter thunlichster Berüchsich- 
tigung der (genannten) Firma schon jetzt besorgen zu wollen, 
um hierdurch den Arbeitern noch während der Winterszeit Ge- 
legenheit zur Wiederaufnahme der Arbeit zu bieten. 


Die Zustellung der Bahnavisi. 


Das Handelsministerium hat «das Ansuchen einer Anzahl 
Wiener Firmen, die Zustellung der Bahn- und Dampfschiff-Avisi 
durch die Post aufzuheben und die Avisirung durch die Trans- 
portgesellschaft wieder einzuführen, der „N. Fr. Fr.“ zufolge. ab- 
schlägig beschieden. In dem Erlasse, womit die bezügliche Ein- 
gabe erledigt wurde, wird ausgeführt, dass ursprünglich, wie bei 
jeder neuen Einrichtung, gewisse Missstände wohl hervortraten, 
dass aber über eine ungebührliche Verzögerung in der Zustellung 
der Avisi nicht geklagt werden könne. Die Post- und Telegraphen- 
direktion habe es sich übrigens angelegen sein lassen, durch 
Schaffung einiger ganz neuer Einrichtungen eine noch grössere 
Beschleunigung des Zustellungsdienstes zu erzielen. Der Erlass 
theilt die diesbezüglichen Verkehrungen der Postdirektion mit 
und bemerkt sodann, dass die Bahnavisi nunmehr je nach der 
Entfernung des Abgabepostamtes von dem betreffenden Bahnhofe 
und der Wohnung des Adressaten innerhalb zwei bis höchstens 
vier Stunden in die Hände des Adressaten gelangen. Eine 
schleunigere Beförderung könne nicht erzielt, aber auch nicht 
verlangt werden. Die Eisenbahnverwaltungen seien übrigens 
aufgefordert worden, den bei der Zustellung der Avisi durch die 
Post zu Tage tretenden berechtigten Anforderungen der Parteien 
nach Möglichkeit Rechnung zu tragen und insbesondere ent- 
sprechende Anordnungen über den Beginn der Einladefristen 
für Wagenladungen und die davon abhängige Gebührenberech- 
nung zu treffen. 


Budgetrede des Ungarischen Finanzministers. 


Derselben ist zu entnehmen, dass von den für Investitionen 
beanspruchten 20!/, Millionen Gulden, 14 Millionen auf Eisenbahr- 
bauten, das übrige auf Wasserregulirungs- und Wasserschutzbauten 
an der Theiss, Donau, dem Bodrogh und an der Körös entfallen. 


Anbringung von Annoncenbehältern in den Eisenbahnkoupees. 


Das Oesterreichische Handelsministerium hat in Ab- 
weichung von einer frühern prinzipiellen Entscheidung die 
Annoncenanbringung in den Koupees bezüglich einer im „Oester- 
reichischen Centralblatt für Eisenbahnen* No.4 d J. beschrie- 
benen Vorrichtung genehmigt. Die Erlangung der gewerblichen 
Konzession und selbstverständlich die Vereinbarung mit den be- 
treffenden Bahnen, insbesondere bezüglich der entsprechenden 
Auswahl und Taxirung der Annoncen, wurde als Voraussetzung 
dieser Genehmigung bezeichnet und die weitere Bedingung gestellt, 
dass im Falle der Aufnahme der Fahrpläne in das Annoncen- 
buch die jeweilig nothwendig werdenden Richtigstellungen der- 
selben stets rechtzeitig durchzuführen sind. Das Handels- 
ministerium motivirt diese Prinzipienänderung rücksichtlich der 
Annoncenzulassung damit, weil durch die Vereinigung der An- 
noncen in ein Buch die bei frühern Projekten vorhanden ge- 
wesenen Besorgnisse vermieden werden, dass die Koupeewände mit 
Annoncen bedeckt werden und hierdurch, abgesehen von der 
Verunzierung der Wände, die für das Publikum nothwendigen 


bahnamtlichen Mittheilungen unter den Annoncen verschwinden, 
beziehungsweise die Aufmerksamkeit des Publikums von diesen 
bahnamtlichen Mittheilungen abgelenkt werde. 


Eisenbahnprojekte in Ungarn. 


Der Königlich Ungarische Kommunikationsminister hat 
Nachbenannten die Erlaubniss zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für den Bau der bezeichneten Strecken ertheilt, und 
zwar dem Budapester Einwohner Johann Oderrecht für eine von 
Acsat über Guta-Kövesd, Szecsenken, Bolony, Szalok, Puszta- 
Lörinezi nach Balassa-Gyarmat führende Vizinalbahn; ferner dem 
Reichstagsabgeordneten Ludwig Osavolszky für eine vom Bahnhofe 
der Station Füzes-Abonyi der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
abzweigende, über Poroszlo, Tisza-Füröi nach Egyek, eventuell 
nach Csepe führende Lokalbahn; endlich dem Reichstagsabgeord- 
neten Franz Pulszky für eine von der Gross-Kikinda-Gross- 
Becskereker Eisenbahn abzweigende, über O-Bacse, eventuell 
Török-Becse, Szent-Tamas, Uj-Verbasz, Kula, Racs-Keresztur, Tilo- 
pova, Racz-Miletics, Lasicz, Hodszag und Begojeva bis Gombos 
führende .Vizinalbahn, sämmtlich auf die Dauer eines Jahres. 


Neue Eisenbahnkonzessionen in Oesterreich. 


Der Oesterreichischen Staats-Eisenbahngesellschaft ist die 
Konzession zum Bau und Betriebe zweier Lokalbahnen, und zwar 
1. von einem Punkte des geselischaftlichen Ergänzungsnetzes 
nach Poisdorf, eventuell bis Böhmischkrut, und 2. von Jenscho- 
witz nach Luschetz, eventuell bis zum Moldauufer ertheilt wor- 
den. Der Lemberg-Czernowitzer Bahn wurde die Konzession für 
die Lokalbahn von Lemberg nach Rawa Ruska nebst einer Fort- 
setzung dieser Lokalbahn über Belzec an die Reichsgrenze gegen 
Tomaszow ertheilt. 


Die Ungarische Eisenbahnpolitik und die öffentliche Meinung. 


Hierüber ist kürzlich eine Broschüre erschienen, welche 
alle Erfolge auf diesem Gebiete den jeweiligen Ministern allein 
vindizirt; dem Verfasser standen die offiziellen Daten offenbar 
zur Verfügung. Interessant ist, was die Broschüre über die ein- 
zelnen Bahnaktionen erzählt: die Sanirung der Kaschau-Oder- 
berger Bahn sei eine Rettung der Rutteker Exportroute gewesen, 
sonst wäre der Oesterreichische Theil dieser Bahn in den Besitz 
der Ferdinands-Nordbahn oder des, Oesterreichischen Staates ge- 
langt; der Ankauf der Theissbahn ünd der Südbahnlinie Agram- 
Karlstadt ist eigentlich das Resultat der Analyse eines Kommis- 
sionsprotokolles, welches über die zweckmässige Gruppirung der 
Ungarischen Eisenbahnen in der Zeit vom 18. September 1878 
bis 21. April 1879 bei: der Regierung aufgenommen wurde. Bei 
dem Abschnitte über die Verstaatlichung wird auf die Vortheile 
hingewiesen, welche aus dem Ankauf der in Ungarn gelegenen 
1400 km der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn für das Land 
resultiren würden. Diese Broschüre stellt sich als ein Ministerial- 
plaidoyer pro domo dar, aus welcher jedoch viel historisches 
Material geschöpft werden kann. 


Eisenbahn-Unterstützungsfonds. 


Die Zinsen dieses Fonds, der gegenwärtig eine Höhe von 
mehr als 110000fl. erreicht hat, wurden Ende 1885 an 19 dienst- 
untaugliche Eisenbahnbedienstete, 226 Wıttwen und 21 Waisen 
von Eisenbahnbediensteten vertheilt. 


Die neue Organisation der Ungarischen Staatsbahnen. 


Dieselbe ist nach abgelegtem Amtseide der Direktoren als 
perfekt anzuselien, Aus diesem Anlasse ist an dieselben ein 
Erlass des Kommunikationsministeriums ergangen, welcher sich 
über die unter dem Personal eingerissene Disziplınlosigkeit scharf 
äussert. Diese gefährde die Sicherheit des Bahndienstes, schädige 
den Staatsbetrieb moralisch und finanziell, müsse daher unerbitt- 
lich stceng bestraft werden. Wohl sei auch daran der öftere 
Wechsel der Organisation mit schuld, doch treff» die Verantwort- 
lichkeit auch die laue Kontrolle und Ueberwachung des Dienstes. 
Jeder redliche Bedienstete, dem an seiner moralischen und 
materiellen Anerkennung gelegen ist, müsse auch die geringste 
Dienst- oder Ordnungswidrigkeit zur raschen Abhilfe kompetenten 
Ortes anzeigen. Dies dürfe aber nicht im Wege der Presse ge- 
schehen; das Amtsgeheimniss muss streng gewahrt bleiben und 
Zeitungskorrespondenzen dürfen nur mit ausdrücklicher Be- 
willigung der Direktion eventuell des Ministeriums selbst erfolgen. 
Gegen Zuwiderhandelnde ist Entlassung angedroht. Schliesslich 
betont der Erlass, dass die Beförderung und Remunerirung ver- 
dienter Beamten nicht ausbleiben wird. 


Umfang des Enteignungsrechtes einer Eisenbahn. 


Laut Entscheidung des Oesterreichischen Verwaltungs- 
Gerichtshofes ist die Herstellung eines Anschlussgleises einer 
Lokalbahn an eine Vollbahn, welche zweifellos eine Anlage zum 
Betriebe der ersterwähnten Bahn im Sinne ües $ 3 des Euteig- 
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nungsgesetzes darstellt, und nur bei Verlegung des Kohlen- 
Abladeplatzes der fraglichen Vollbahn ausführbar erscheint und 
unter dieser Voraussetzung vom Handelsministerium genehmigt 
wurde, als mittelbar für Betriebszwecke der quest. Lokalbahn 
dienend anzusehen. Die Berufung auf dies angeblich entgegen- 
stehende Begehungsprotokoll ist deshalb auch zurückzuweisen, 
weil nicht festgestellt ist, dass andere für die Expropriation ge- 
eignetere Plätze dort vorhanden waren. 


Letzte Ungarische Direktorenkonferenz im Jahre 1885. 


In derselben wurden die Tarifbegünstigungen für Unga- 
rische Produkte auch für das Jahr 1886 bewilligt; namentlich für 
Bewaldunger, Hopfen- und Obstbaumsetzlinge, Käse und phi- 
loxerafreie Reben. Die Herabsetzung der Gebühr für das Be- 
streuen der Fussböden im Viehwagen, sowie die Tarifreduktion 
für Edelmetallwaaren, welche von der Generalinspektion ange- 
ordnet wurde, wird, nachdem diese Begünstigung bereits von 
den Ungarischen Staatsbatınen eingeführt wurde, nunmehr auch 
von den übrigen Bahnen acceptirt. 
mosthalbahn als Konferenzmitglied aufgenommen. 


Betrieb auf den Englischen Bahnen. 
Hierüber wurde im Prager polytechnischen Klub ein Vor- 


_ trag gehalten. Zunächst besprach Inspektor Frank den Per- 


sonenverkehr der Untergrundbahn und betonte dessen Gross- 
artigkeit, welche am besten dadurch illustrirt wird, dass die 
Untergrundbabnstation Kings-Cross täglich (von 5 Uhr früh bis 
Mitternacht) 986 Personenzüge (also circa 52 pro Stunde) passiren 
und im Jahre 1884 von der Metropolitan-Distriet-Railway nach 
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Schliesslich wurde die Sza- 


offiziellen Ausweisen auf der Untergrundbahn 76 Millionen Passa- 


giere befördert wurden. Der Vortragende lobte auch hier die 
au ekmannin® Einrichtung der Stationen, bei welchen die Schei- 
dung der Passagiere nach den Verkehrsrichtungen vollständig 
durchgeführt ist, sowie die Einfachheit der Billetkontrolle. Die 
weiteren, äusserst interessanten Ausführungen betrafen den Eng- 
lischen Güterverkehr, als dessen Hauptmerkmale die vollständige 
Trennung desselben vom Personenverkehr, die praktische Anlage 
der Güterbahnhöfe, das. Rangiren durch Drehscheiben und 
Schiebebühnen, die Einleitung vieler, aber kleiner Züge und die 
dadurch bedingte Raschheit der Beförderung bezeichnet wurden. 
Nach eingehender Würdigung dieser Punkte ging der Vor- 
tragende zur Besprechung des Signaldienstes auf den Englischen 
Hauptbahnen und auf der Untergrundbahn über, wobei er auf die 
besondere Vorsicht der Englischen Bahnen hinwies, welche in der 


vorgeschriebenen Quittirung eines jeden Signal, in der perma- 


nenten Deckung der Stationen, in dem allgemein eingeführten 


_ - Blocksystem und endlich in den besonderen Vorschriften für die 
Nebeltage ihren Ausdruck findet. 


Fragebogen der Mühlenenqguete. 

Für diese über die wiederholten Klagen der Mühlenbesitzer 
beim Oesterreichischen Handelsministerium abzuhaltende Enquete 
Fragebogen binausgegeben, welcher u. a. folgende 
Fragen enthält: Gegen welche Tarifmassnahmen sind. die Be- 
schwerden der Böhmisch-Mährischen Müller gerichtet? Welche 


 - Aenderungen wären in dieser Beziehung im allgemeinen wün- 


schenswertli? Wie wäre bei der Ausdehnung und Verzweigung 
des Oesterreichischen Eisenbahnnetzes jedem Mübhlenetablissement, 
wo immer situirt, durch Tarifmassnahmen der Risenbahnen der 


- Absatz seiner Mahlprodukte gegenüber anderen Mühlenetablisse- 


ments in jeder Bestimmungsstation zu ermöglichen? Ist die un- 
gleiche Tarifirung zwischen Getreide und Mahlprodukten in der 
Weise anzustreben, dass für Mahlprodukte höhere Tarife als für 
Getreide eingeführt werden? Ist die Reexpedition von Getreide 
und Mehl in den Mühlenetablissements anzustreben, und wie 
wäre dieselbe durchführbar? Welchen Einfiuss würde die Auf- 
hebung der bestehenden Staffeltarife und die Einrechnung glei- 


cher Einheitssätze ohne Rücksicht auf die Verfrachtungsdistanz 
auf einer Bahn bei Transporten von Getreide und Mehl auf die 


Böhmisch-Mährische Mühlenindustrie haben? Welcher fixe Ein- 
heitssatz wäre im letzteren Falle pro 100 kg und ein Raummeter 
für Getreide und Mahlprodukte anzustreben ? 


Szamosvölgyer Eisenbahn. 
Die im Bau der Szamosvölgyer Eisenbahn befindliche 


N "60 km lange normalspurige neue Strecke Dees-Bisztricz wird am 
1. April d. Js. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. Zu 


gleicher Zeit wird infolge eines Peagevertrages mit der Unga- 
rischen Staatsbahn die 12 km lange Strecke Apahida-Klausen- 


- burg mitbenutzt werden und somit die Szamosvölgyer Eisen- 
bahn von Klausenburg über Apahida und Dees nach Bisztriez 
- in einer Länge von 120 km führen. Ausser den bestehenden 


Stationen Klausenburg, Apahida, Välaszut- Bonczhida, Nagy- 
Iklöd, Szamosujvar und Dees werden noch die Stationen Retteg, 
Bethlen, Somkerek - Udvarhely, Sajö - Magyaros, Szeretfalva und 
Bisztricz eröffnet werden. 


Die Szamosvölgyer Eisenbahn hat alsdann Anschluss in 
Klausenburg und Apahida an die Ungarischen Staatseisenbahnen 
(östliche Linien) und wird nach Eröffnung der Marosludas- 
Bisztriezer Lokalbahn einen Anschuss an dieselbe in Station 
Sajo-Magyaros und nach Weiterbau dieser Bahnlinie von Dees 
über Zilah-Zsibo nach AL einen solchen an die Unga- 
rische Nordostbahn in Nagy-Karoly erlangen. 


Personalien. 


Die Titular-Ministerialräthe im Oesterreichischen Handels- 
ministerium Dr. Georg Ritterv. Thaa und Dr. Wilhelm 
Leddihn sind zu wirklichen Ministerialrätben ernannt; letz- 
terer ist der eigentliche Kronjurist des Oesterreichischen Kom- 
munikationswesens, welches er auch in öffentlichen Verhandlungen, 
wie beim Verwaltungsgerichtshof wiederholt glänzend vertreten 
bat. — Inspektor Ambrosius Seidl der Kaschau-Oderberger 
Bahn wurde zum Direktor-Stellvertreter derselben befördert. 
Dieser überaus tüchtige Beamte hat sich auch durch mehrere 
publizistische Arbeiten, insbesondere über Steuer- und Staats- 
garantie-Fragen, hervorgethan. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Der Kollektivschritt der Gıossmächte zur Erzielung der 
Abrüstung auf der Balkanhalbinsel, die Preussische Thronrede 
und die Französische Präsidentenbotschaft sind wohl als Friedens- 
verheissungen aufgefasst worden, doch waren die Eisenbahn- 
papiere gedrückt und vernachlässigt. Die Betriebsstörungen der 
letzten Woche, ungünstige Dividendenschätzungen und auslän- 
dische Abgaben trugen daran schuld. Unter letztern litten Nord- 
bahn (2885), Staatsbahn (265.25), Südbahn (132.75) und Elbethal 
(158.50) mit geringen Abschwächungen, während Carl-Ludwig 
(221) avanzirte und Nordwest (168.50) gegen die Vorwoche gleich 
blieb. Etwas lebhafter war der Verkehr in Prioritäten, welche 
wie Ungarisch - Galizische II. Emission (Kours 99.50), Nordost 
I. Emission (Kours 99), Alföld ll. Emission (Kours 99,50), Donau- 
Drau (Kours 99.50) und Siebenbürger (Kours 99.70) noch unter 
pari notiren und daher mit etwas über 5 pCt. rentiren. 


Bayerns Bahnnetz. 


Das Bayerische Eisenbahnnetz hat am 1. Januar 1886 eine 
Länge von 4402,072 km; hiervon sind 4334,573 km den 10 Ober- 
bahnämtern untergeordnet, 67,499 km sind den einzelnen Lokal- 
bahn-Betriebsleitungen unterstellt und zwar: Gemünden-Hammel- 
burg 27,812 km, Uebersee- Sarquartstein 8,030 km, Eichstädts 
Bahnhof - Eichstädt-Stadt 5,173 km, Neustadt a/S. - Bischofsheim 
18,880 km, und Ludwigsstadt-Lehesten 7,604 km. Es treffen auf 
die Oberbahrämter Augsburg 386,214 km, Bamberg 440,995 km, In- 
eolstadt 394,062 km, Kempten 406,498 km, München 368,029 km, 
Nürnberg 412,733 km, Regensburg 488,656 km, Rosenheim 519,778 km, 
Weiden 495,676 km, Würzburg 421,962 km. Von Jen 702 Stationen 
sind 34 Aemter, 31 Verwaltungen, 22 Expeditionen I. Klasse, die 
mit Offizialen als Stationsvorständen und 56 Expeditionen I. Klasse, 
die mit Oberexpeditoren als Stationsvorständen besetzt sind, 
weiter 369 Expeditionen I. Klasse, die meist mit Expeditoren 
besetzt sind. 62 Stationen sind Expeditionen II. Klasse, 103 sind 
Haltestellen und 15 Halteplätze. Ein Amt, eine Verwaltung und 
eine Haltestelle haben nichtbayerische Personalbesetzung. 

Ueber den Bau einer Dampftrambahn von Berchtes- 
gaden nach Salzburg, welche bis zum Herbst 1886 f rtig- 
gestellt sein soll und vom Ingeni»ur Al. Werner ausgeführt wird, 
liegen folgende Mittheilungen vor. Die Bahn beginnt am Vor- 
platze des Bahnhofs Salzburg, mit dessen Gleisen eine Schienen- 
verbindung hergestellt wird, läuft längs des bestehenden Bahn- 
dammes zur Eisenbahnbrücke über die Salzach und kreuzt unter 
dieser den Bahndamm, um den Salzachkai entlang laufend mittelst 
der neuen Stadtbrücke am oberen Ausgange von Salzburg den 
Fluss zu überschreiten. Weiterhin benutzt die Bahn theils die 
bestehenden Chausseen, theils wird ein besonderer Bahnkörper 
hergestellt. Als grösste Fahrgeschwindigkeit für die Stunde sind 
festgesetzt: 10 km innerhalb der Stadt Salzburg und in den sonst 
berührten Ortschaften, 20 km in Bahnstrecken, welche in be- 
stehenden Strassen, aber ausserhalb bewohnter Orte liegen, und 
25 km auf Strecken mit eigenem Bahnkörper. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Verkehrswiederaufnahme. 

Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Der durch Schneeverwebungen gestörte 
Verkehr ist auf der Strecke Budapest- 
Semlin, Kis Körös-Kalocsa am 13., auf der 
Strecke Szabadka-Baja, Budapest - Bruck 
a/Leitha am 14., Kaposvär-Bättaszek, Sza- 
badka-Gombos am 15. und endlich auf 
der Strecke Zakäny-Kaposvär am 16.d.M. 
wieder aufgenommen worden. 

Der Frachtenverkehr auf der Strecke 
Ält:o"l-Ruttek wurde am 13. wieder er- 
öffnet. 

Der Trajektverkehr zwischen Gombos- 
Erdöd bleibt vorläufig, wegen starkem Eis- 
gange, noch eingestellt 

Budapest, am 17. Januar 1886. 

Die Direktion. 
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Il. Güterverkehr. 


Zu dem Staatsbahn - Gütertarif Frank- 
furt a/M.- Köln (linksrh.) vom 1. August 
1883 kommt mit Gültigkeit vom 1. Fe- 
bruar d. J. ab der Nachtrag VII zur Ein- 
führung. Derselbe enthält Entfernungen 
für die neu einbezogenen Stationen der 
Strecke Rothe Erde - Malmedy des Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrh.) sowie Ent- 
fernungen für die Station Cronberg der 
Cronberger Eisenbahn; ferner kommen 
durch den Nachtrag im Verkehr mit Ge- 
münden anderweite theils ermässigte 
Frachtsätze zur Einführung. 

Der Tarifnachtrag ist durch die Expe- 
ditionen käuflich zu beziehen, woselbst 
auch das Nähere zu erfahren ist. 

Frankfurt a/M., den 16. Januar 1886. (165) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederdentscher Verband. Im Verkehr 
zwischen Stationen der Strecke Witten- 
berge-Wittstock einerseits und den Sta- 
tionen Goldbeck, Osterburg, Seehausen i. A. 
des Direktionsbezirks Magseburg gelangen 
am 20. d. M. Ausnahme - Frachtsätze für 
Pflastersteine zur Einführung, welche auf 
den genannten Stationen zu erfahren sind. 

Hanvover, den 19. Januar 1886. (166) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn-&üterverkehr Altona- Erfurt. 
Am 1. März d. J. tritt für den direkten 
Güterverkehr zwischen den Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Altona einer- 
seits und Erfurt, sowie der Gotha - Ohr- 
drufer, Nordhausen-Erfurter, Saal-, Weimar 
Geraer, Werra-Eisenbahn (mit Einschluss 
von Wer nshausen-Schmalkalden), Eisen- 
berg-Crossener, Friedrichrodaer, IImenau- 
Grossbreitenbacher, Hohenebra- Ebeleber 
und Ruhblaer Eisenvahn andererseits ein 
neuer Tarif in Kraft. 

Durch denselben werden aufgehoben: 

1. der Nord-Osts: e-, Hannover - Thürin- 
gische Verbands - Gütertarif vom 1. De- 
zember 1881 nebst Nachträgen, jedoch nur 
insoweit, als solcher sich auf den Verkehr 
zwischen denjenigen Stationen bezieht, 
auf welche der neue Tarif Anwendung 
findet; 

2. Heft No. 1 und 2 des Niederdeutschen 
Verbands-Gütertarifs vom 1. Oktober 1883 
bezüglich des Verkehrs zwischen Leipzig 
(B.-A.) einerseits und Stationen der ehe- 
maligen Altona- Kieler und Berlin - Ham- 
burger Bahn andererseits; 

3. der Hanseatisch-OstdeutscheVerbands- 
Gütertarif vom 1. Juli 1883 nebst Nach- 
trägen bezüglich des Verkehrs der Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Erfurt (Halle - Sorau - Gubener und Ober- 
lausitzer Eisenbahn) einerseits und 8ta- 
tionen der ebemaligen Altona-Kieler und 
Berlin-Hamburger Eisenbahn andererseits; 
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4. der Berlin - Anhalter, Berlin - Ham- 
burger etc. Verbands - Gütertarif vom 
25. Mai 1878 nebst Nachträgen bezüglich 
des Verkehrs der Stationen der ebemaligen 
Berlin -Anhaltischen Bahn einerseits und 
Stationen der ehemaligen Berlin - Ham- 
burger und Altona -Kieler Eisenbahn an- 
dererseits; > 

5. Heft No. 1 des Norddeutsch - Sächsi- 
schen Verbands - Gütertarifs vom 1. No- 
vember 1879 nebst Nachträgen bezüglich 
des Verkehrs der Stationen der ehemaligen 
Berlin-Hamburger und Altona-Kieler Eisen- 
bahn einerseits und Stationen der ehe- 
maligen Berlin- Anhaltischen Eisenbahn 
(Linie Kohlfurt-Falkenberg) andererseits; 

6. Heft No. ı und 2 des Staatsbahn- 
verkehrs Hannover - Erfurt bezüglich der 
Sätze für Adendorf, Echem, Hamburg H. 
und Hohnstorf. 

Durch den neuen Tarif werden Er- 
mässigungern, theilweise jedoch auch Er- 
höhungen der zur Zeit bestehenden Tarif- 
sätze herbeigeführt. Die Erböhungen 
treten erst am 15. März d. J. in Kraft. 

Exemplare des Tarifs sind zum Preise 
von 1,30 44 bei den betheiligten Expedi- 
tionen käuflich zu haben. 

Erfurt, den 16 Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführ-nde Verwaltung. 


Breslau - Warschauer Eisenbahn. Mit 
sofortiger Gültigkeit tritt zu unserem 
Lokaltarif für die Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck vom 1. März 1878 
ein Nachtrag VI ın Kraft, welcher eine 
Zusatzbestimmung zu $ 33 des Betriebs- 
reglements, betreffend die Behandlung der 
auf der Eisenbahn zurückgelassenen bezw. 
gefundenen und nicht zurückgeforderten 
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Gegenstände, enthält. (168) 
Poln. Wartenberg, den 19. Januar 1886. 
Direktion. 


Mıt sotortiger Gültigkeit gelangen für 
Schwefelsäure bei Aufgabe in Mengen von 
10 000 kg pro Frachtbrief und Wagen im 
Ostdeutsch Ocsterreichischen Verbandtarif 
Theil 11 Heft 1 vom 15. April 1885 fol- 
gende ermässigte Sätze zur Einführung: 
Morgenroth-Wien und Floridsdorf 1,78 4 
Rosdzin dto. TA 

pro 100 kg. 

Breslau, den 20. Januar 1886. (169) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


lm Tüeit 11 Heft 2 des Ostdeutsch- 
Oesterreichischen Verbaudtarifs vom 
15. April 1885 wird der Ausnahmetarif 15 
für Glas und Hohlglaswaaren und die 
Ermässiguug für Getreide von Freuden- 
thal laut Anmerkung auf Seite 122 bis 
auf weiteres längstens bis 31. Dezember 
1886 wieder in Geltung gesetzt. 

Breslau, den 19. Januar 1886. (170) 

Königliche Eisenbahndir: ktion, 
für die Deutscheu Verbandverwaltungen. 


Die neu eröffnete Station La Ferte-Milon 
der Französischen Nordbahn ist in die 
im Bergisch - Märkisch - Belgisch - Französi- 
schen Verkehr bestehenden Güter- und 
Kohlentarife vom 1. Februar 1880 bezw. 
15. Mai 1877 mit den für die Station 
Crepy-en-Valois in Kraft stehenden Fracht- 
sätzen aufgenommen worden. 

Elberfeld, den 20. Januar 1886. (171J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die an der Linie Leipzig-Hof zwischen 
Altenburg und Lehndorf gelegene Halte- 
stelle Paditz wird am 1. Februar d. J. für 
den allgemeinen Wagenladungs- und Stück- 
gut-Verkehr eröffnet. Die zur Berechnung 
der Frachtsätze für diese Haltestelle die- 
nenden Entfernungen sind im Nach- 
trage 1 zum Kilometerzeiger der K. Sächs. 
Staatseisenbahnen für den Lokal - Güter- 


: Tarife 


verkehr mit enthalten. Dieser Nachtrag, 
welcher von sämmtlichen Güterexpedi- 
tionen bezogen werden kann, enthält 
ausserdem noch Entfernungen für die 
Haltestelle Pöllwitz und einige Berichti- 
gungen. Soweit mit letzteren Erhöhun- 
gen verbunden sind, treten solche erst am 
15. März ia Kraft. 
Dresden, am 15. Januar 1886. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Vom 1. Februar d. Js. ab kommen im 
Güterverkehr zwischen einigen Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Erfurt 
und der Thüringischen Eisenbahnen einer- 
seite und Schmalkalden andererseits er- 
mässigte Frachtsätze zur Berechnung. 

Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Dienststellen. 

Erfurt, den 18. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
zugleich im Namen der betreffenden 
Verwaltungen. 


Niedersehlesischer Steinkohlenverkehr. 
Vom 1. Februar d. Js. ab kommen für die 
Beförderung Niederschlesischer Stein- 
kohlen und Kokes in Mengen von min- 
destens 10000 kg nach Station Swole- 
nowes der Lukalbahn Kralup-Welwarn- 
Swolenowes der Oesterr. - Ungarischen 
Staatsbahn direkte Frachtsätze in Höhe 
derjenigen für Welwarn zuzüglich 
0,4 kr. für 100 kg zur Einführung. 

Berlın, den 19. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mıt sofortiger Gültigkeit treten ım 
Schlesisch - Süddeutschen Verbande an 
Stelle der durch Nachtrag Il zu Theil II 
Heit 1 zur Kınführung gelangten Fracht- 
sätze im Verkehr von Dresden-Friedrich- 
stadt mit Aschaffenburg und Gemünden 
ermässigte Frachtsätze, ferner neue Fracht- 
sätze für die Beförderung von Glassand 
zwischen Hohenboucka B. G. und Furth i. W. 
und Salzburg bei Aufgabe von minde- 
stens 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen oder krachtzahlung hierfür in 
Kratt, welche bei den genannten Stationen 
ın Kirfahrung zu bringen sind. 

Breslau, den 19. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandverwaltungen. 


Der vom 1. Oktober 1885 gültige Aus- 
nahmetarif für den Transport von Stein- 
kohlen von diesseitigen Stationen nach 
Stationen der Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn etc. nebst Nachtrag I findet vom 
1. d. Mts. ab auch auf Kokestransporte 
Anwendung. Soweit solche Transporte 
seıt dem 1. d. Mts. bis jetzt zu den 
höheren Sätzen des bezüglıchen Kohlen- 
tarifes vom 15. September 1884 bezw. der 
Nachträge hıerzu abgefertigt sind, wird 
die Differenzfracht auf Reklamation er- 
stattet. Der letztgenannte Tarif vom 
15. September 1884 nebst Nachträgen wird 
hiermit gänzlich ausser Kraft gesetzt. 

Breslau, den 19. Januar 1886. (176) 

Königliche Kisenbahndirektion. 


Zu dem vom 1. Mai 1884 ab gültigen 
tür den direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Hannover, zugleich für die 
Hoyaer und Warstein - Lippstadter Eisen- 
balın, sowie Stationen der Grossherzoglich 
Oluenburgischen Eisenbahn einerseits und 
Stationen des Eisenbahn Direktionsbezirks 
Erfurt und der Thüringischen Privat- 
eisenbahnen andererseits wird mit Gültig- 
kett vom 1. Februar d. Js. ein neuer 
Nachtrag (6) herausgegeven. 

Derselbe enthalt unter anderem Aus- 
nahmesätze für Kassia, Petroleum, Reis 
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u. 8s. w. und für frische und gedörrte 
Pflaumen mit den Elb- und Weserhäfen, 
sowie neben vielen Ermässigungen auch 
einzelne, am 15. März d. Js. in Kraft tre- 
tende Erhöhungen, über welche in den 
Güterexpeditionen — woselbst auch der 
Nachtrag zum Verkauf ausliegt — Näheres 
zu erfahren ist. 
Hannover, den 16. Januar 1886. 
Königliche Eisenbahndirektior, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Prignitzer kisenvahn. Mit dem heutigen 
Tage treten ermässigte Ausnahmefracht- 
sätzee für Steine des Spezialtarifs III 
(Pflaster- und Bordsteine, Schotter etc.) 
im Lokalverkehr der Wittenberge - Perle- 
berger und Prignitzer Eisenbahn in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Stationen. 

Perleberg, den 15. Januar 1886. (178) 

Die Direktion. 
Dr. Heinemann. Reder. 


Rheinisch-Westfälisch-Bayerischer &üter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 15. dieses 
Monats ist die Station Unsleben der 
Bayerischen Staatsbahn in den Ausnahme- 
tarif für den Transport von Europäischem 
Bau- und Nutzholz vom 1. März 1884 mit 
folgenden Theilfrachtsätzen aufgenommen: 

Schnitt-Tariftabelle A. 
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Klasse 

km AZeeB: 
Bis zum Schnittpunkt I 173 0,58 0,54 
EEE 4 II 32 0,16 0,15 
Mark 
ei pro100kg 
Köln, 15. Januar 1886. (179) 

Königliche Eisenbahndirektion 


(linksrheinische), 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 21. Januar d. J. wird die zwischen 
Soest und Werl gelegene, bisher nur 
dem Personenverkehr dienende Haltestelle 
-Ostönnen auch für den Güter- und Gepäck- 
verkehr sowie für die Abfertigung von 
‘Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 


eröffnet. 


Gleichzeitig werden folgende Nachträge 
«ingefühit: 
a) zu dem Lokal -Gütertarif für den 
hiesigenVerwaltungsbezirk vom 1. April 
1883 der Nachtrag X, 

b) zu dem Ausnahmetarif B für die Be- 
förderung von Steinkoblen u. s. w. vom 
1. April 1883 der Nachtrag IX. 

Dieselben enthalten ausser den Fracht- 
sätzen und Entfernungen der Haltestelle 
Ostönnen auch solche für die Stationen 
Herbede, Krebsöge und Wülfrath, welehe 
jedoch erst am Tage der Verkehiseröffnung 
auf diesen Stationen in Kraft treten. 

Der Nachtrag zu dem Lokal-Gütertarife 
enthält ferner eine Bestimmung über die 
Lagerung von Holz und andern Roh- 
materialien auf den Bahnhöfen, sowie 
einige andere schon früher eingetührte 
Tarifänderungen. Der Nachtrag zu dem 
Ausnahmetarif B für die Beförderung von 
'Steinkohlen endlich enthält noch ver- 
schiedene Aenderungen des Verzeichnisses 
der Zechen und der zu berechnenden 
Zechenfrachten, neue Frachtsätze ab Sta- 
tion Vogelheim sowie ab Zeche Graf Moltke 
bei Gladbeck, bereits früher eingeführte 
‚Sätze ab Zeche Christian Levin bei Vogel- 
heim und Sälzer Neuack bei Essen und 
die Aufhebung der Frachtsätze ab Zeche 
für die Zechen Anna, Christian Levin, 
Emscher Schacht und Neu-Essen (Schacht 
Fritz und Heinrich) bei Vogelheim. Die 
letztere hat im Verkehr mit mehreren 
Stationen Frachterhöhungen zur Folge. 
Soweit dieses der Fall ist, behalten die 
niedrigeren Frachtsätze ab Zeche noch 
bis zum 4. März d. J. Geltung. 

Elberfeld, den 14. Januar 1886. (180) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Deutsch- Russischer Eisenbahn -Verband. 
Gütertarif, Anhang II. Mit Gültigkeit von 
sogleich wird die Station Bjelgorod der 
Kursk-Charkow-Asower Bahn für Soda- 
transporte, Spezialtarif IV, mit den für 
Charkow geltenden Frachtsätzen in den 
Anhang Il zum Deutsch-Russischen Güter- 
tarif aufgenommen. 

Bromberg, den 15. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn-Güterverkehr Breslau-Erfurt. 
Am 1. Februar 1886 tritt für den direkten 
Güterverkehr zwischen den Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau und 
der Breslau-Warschauer Eisenbahn einer- 
seits und Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt und der Gotha-Ohr- 
drufer Eisenbahn, Nordhausen - Erfurter, 
Saal-, Weimar - Geraer, Werra -Eisenbahn 
(mit Einschluss von Wernshausen-Schmal- 
kalden), Friedrichrodaer, Ilmenau-Gross- 
breitenbacher, Ruhlaer, Hohenebra-Ebe- 
leber und Eisenberg-Crossener Risenbahn 
andererseits ein n+uer Tarif in Kraft. 
Hierdurch werden aufgehoben: 

1 der Staatsbahntarif Breslau - Erfurt 

vom 1. Januar 1884, 
2. der Stettin-Berlin-Thüringische Ver- 
bands-Gütertarif vom 1. Januar 1880, 
3. der Stettin-Märkisch-Schlesische Ver- 
bands-Gütertarif vom 1. März 1882, 
4. der Schlesisch-Niedersächsische Ver- 
5 
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bands-Gütertarif vom 1. August 1878, 

. der Schlesisch-Sächsische Verbands- 

Gütertarif vom 1. Februar 1878, 
6. der Preussisch-Sächsische Verbands- 
Gütertarif vom 1. Mai 1878, 
7. der Stettin-Märkisch-Sächsische Ver- 
bands-Gütertarif vom 1. August 1881, 
8. der Schlesisch-Rheinische Verbands- 
Gütertarif vom 1. August 1878, 
9. der Preussisch-Thüringische Verbands- 
Gütertarif vom 1. August 1878, 
10. der Preussisch-Sächsische Verbands- 
Gütertarif vom 1. Mai 1882, 
und zwar die vorstehend unter 3—8 ge- 
nannten Tarife nebst den hierzu erschie- 
nenen Nachträgen vollständig, die unter 
1,2,9 und 10 genannten Tarife nebst den 
bierzu erschienenen Nachträgen nur in- 
soweit, als sie Bestimmungen und Tarif- 
sätze für' den Güterverkehr zwischen den 
im vorliegenden Tarife aufgeführten Sta- 
tionen enthalten. 

Vom gleichen Tage ab kommen an 
Stelle der im Staatsbahntarif Breslau- 
Magdeburg für Cöthen und Sömmerda 
enthaltenen Frachtsätze die entsprechen- 
den Tarifsätze des oben bezeichneten 
Tarifs zur Anwendung. Durch diese Tarif- 
änderungen werden neben vielfachen 
Frachtermässigungen in einzelnen Fällen 
auch unerhebliche Frachterhöhungen her- 
bejgeführt, letztere treten indess erst mit 
dem 15. März d. Js. in Krait. 

Dieim Schlesisch-RheinischenVerbands- 
Gütertarife vom 1. August 1878 zur Zeit 
noch bestehenden Tarifsätze zwischen 
Poln. Wartenberg und den Stationen der 
Strecke Guxhagen Gerstungen werden 
hierdurch ohne Ersatz aufgehoben. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Expeditionen, woselbst auch Exem- 
plare des Tarifs zum Preise von 24 75 
zu haben sind. 

Erfurt, den 17. Januar 1886. (182) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Mit 1. Februar 1886 treten nachstehend 
verzeichnete Tarife resp. Nachträge in 
Wirksamkeit und zwar: 

A. Tarif für Sendungen mineralischer 
Kohlen von sämmtlichen, unmittelbar an 
der Montanbahn gelegenen Kohlengruben 
(Montanbahnhof Ostrau bis zur Verlade- 


stelle der Montanbahn in Dambrau) des 
Ostrau-Karwiner Reviers, ferner von der 
Einmündung der im Privatbesitze befind- 
lichen Flügelbahnen in die Montanbahn, 
sowie rücksichtlich der Strecken ab £in- 
mündung der Michalkowitz - Dambrauer 
Montanbahn, in die Station DambrauK.O.E. 
für Sendungen aus dem Dambrau-Kar- 
winer Reviere, ferner für Sendungen 
mineralischer Kohlen, Koaks und Bri- 
uettes von Stationen der K. K. priv. 

aiser Ferdinands - Nordbahn und der 
K. K. priv. Kaschau - Oderberger Eisen- 
bahn nach Stationen der 

1. K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, der 

K. K. priv. Wien-Pottendorf-Wr. Neu- 

städter Eisenbahn, der K.K. Staats- 

bahn Mürzzuschlag - Neuberg, der 

Raab - Oedenburger Eisenbahngesell- 

schaft und der K. K. priv. Leoben- 

Vordernberger Eisenbahn; 

. der K. K. Oesterr. Staatsbahnen; 
. der priv. Ossterr.-Ung. Staats-Eisen- 
bahngesellschaft (aördl. Linien); 

4. priv. Ossterr.-Ung. Staats-Eisenbahn- 
gesellschaft und Kgl. Ungar. Staats- 
bahnen (Linie Wien - Bruck a/L.- Szt. 
Janus); 

5. K. K. priv. Kremsierer Eisenbahn. 

B. Nachtrag II zum Tarife für mine- 
ralische Kohlen ab den obgenannten Auf- 
gab»stationen nach Stationen der 

1. K. K. priv. Eisenbahn Wien-Aspang; 

2. K. K. priv. Ossterr. Nordwestbaha; 

3. Lokalbahn Bisenz-Gaya ; 

4. der vom Staate betriebenen Linien 
Sternberg -Wichstadtl - Lichtenau und 
Hohenstadt-Zöptau; 

5. Mähr.-Schles. Gentralbahn, sowie der 
K.K. Staatsbahnen Kriegsdorf-Römer- 
stadt und Erbersdorf-Würbenthal. 

C. Tarif für mineralische Kohlen, Koaks 
und Briquettes von Stationen der K. K. 
priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn nach 
Stationen der K.K. priv. Kaiser Ferdi- 
nande-Nordbahn. 

Ex mplare derselben können bei den 
betheiligten Verwaltungen bezogen werden. 

Wien, am 15. Januar 1886. (183) 


m 


Ill. Submissionen. 


Lieferung von Brettersäumlingen. Die 
Lieferung von etwa 1050 cbm Bretter- 
säumlinge zum Anheizen der Lokomo- 
tiven soll vergeben werden. Die Liefe- 
rungsbedingungen sind bei der Magazin- 
Hauptverwaltung in Chemnitz zu erfah- 
ren. Angebote mit der Aufschrift „Ver- 
dingung von Säumlingen* sind bis zum 
5.Februard.J. Abends6 Uhr an 
die unterzeichnete Königliche General- 
direktion einzureichen. Die Oeffnung der 
Angebote findet am 6. Februar früh 10 Uhr 
statt. Die Anbieter sind bis zum 16. Fe- 
bruar d. J. an ihre Gebote gebunden; wer 
bis dahin Mittheilung nicht erhält, hat 
das Angebot als erledigt zu betrachten. 

Dresden, am 18. Januar 1886. (184) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Stautseisenbahnen. 

von Tschirschky. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Hannover. 
Die Ausführung der zum Neubau des 
Empfangsgebäudes auf Bahnhof Uelzen 
erforderlichen: 

1. Maurerarbeiten 

terial, 

2. Zimmerarbeiten mit Material 
soll in Öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. 

Angebote sind bis 

Freitag, den 5. Februar cr. 

Vormittags 11!) Uhr 
postfrei und versiegelt bei der unter- 
zeichneten Bau-Inspektion einzureichen. 

Verdingungsanschläge, Bedingungen und 
Zeichnungen können während der Dienst- 


ausschliesslich Ma- 


stunden auf dem Baubüreau hierselbst 
eingesehen bezw. gegen postfreie Einsen- 
dung von 1,20 4, mit Zeichnungen, so- 
weit der Vorrath reicht, von 3 44 für 
jede Arbeit besonders, von hier postfrei 
ezogen werden. 

Die Zuschlagsfrist beträgt „zwei“Wochen. 

Uelzen, den 20. Januar 1886. (185) 

Königliche Eisenbahn-Bau-Inspektion 

(Lehrte-Stelle). 


Die Lieferung der im Rechnungsjahre 
1886/87 erforderlichen 575 m seidene Üöte- 
line, 2700 m Gardinendrell, 880 qm Filz, 
1080 kg Flachsliderung, 35 m Flanell, 
375 m Plüsch-Fussdecken, 1585 m woll. 
Gardinenstoff, 5 950 m Polstergurte, 1510 kg 
Hapf, 380 Stück Gepäckhalternetze, 155 m 
Ledertuch, 270 kg weissgares Rindleder, 
340 kg Fettleder, 3140 kg Riemenleder, 
120 Stück Kalbleder, 200 kg Rind-Verdeck- 
leder, 190 Stück rothe Glanz - Schafleder, 
175 kg Sohlleder, 735 kg Zaumleder, 
5100 m Facon- und Federleinen, 3000 m 
Verdeckleinen, 500 m Planleinen, 180 m 
Moleskin, 1730 m Nessel, 500 kg Pferde- 
haare, 1430 kg rother Plüsch, 2200 m ge- 
streifter Plüsch, 580 kg Schafwollengarn, 
200 m Hanfschläuche, 745 m gummirte 
Hanfschläuche, rund 2000 m Wacbstuch zu 
Fussböden, Rückwänden und Decken, 
2000 kg Waldwolle, 810 Stück Bindestrieke 
soll in öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. 

Bedarfsnachweisung und Bedingungen 
liegen jm Materialienbüreau bierselbst, 
Fürstenwallstrasse No. 10, zur Einsicht 
aus, können auch von demselben gegen 
frankirte Einsenduoug von 30 4% bezogen 
werden. 

Angebote, zu welchen das vorgeschrie- 
bene Formular zu benutzen ist, sind mit 
der Aufschrift: 

Angebot auf Meter-, Wollen-, 
Leder- und Seiler-Waaren 
Gruppe IV. 

bis zum Eröffnungstermine am 
‚Mittwoch, den 10. Februar 1886, 
Vormittags 1l Uhr 
verschlossen und frankirt ‘an das oben- 
bezeichnete Büreau einzusenden. Die 
Zuschlagsfrist läuft mit dem 10. März d.J. 
ab. Die Bewerbungsbedingungen sind in 
No. 176 des Deutschen Reichs- und König- 
lich Preussischen Staats-Anzeigers vom 
30. Juli v. J. veröffentlicht. 
Magdeburg, den 15. Januar 1886. 


(186) 
königliche Eisenbahndirektion. 


ee 


IV. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von 20 ausrangirten Lokomo- 
tivien Donnerstag, den 11. Fe- 
bruard.J. 11 Uhr im maschinentech- 
nischen Büreau bier, Königgrätzerstrasse 
No. 132. Angebote sind frankirt, ver- 
siegelt und mit der Aufschrift: { 
„Angebot auf ausrangirte Lokomotiven“ 
an das bezeichnete Büreau einzusenden. 

Bedingungen können daselbst während 
der Geschäftsstunden eingesehen, auch 
gegen gebührenfreie Einsendung von 50 4 
bezogen werden. 

Berlin, den 18. Januar 1886. (187) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt, Ver- 
kauf der in den Werkstätten des diesseiti- 
gen Bezirks vorhandenen Altmaterialien 
im Wege öffentlicher Submission. Termin 
zur Eröffnung der Angebote Donner- 
stag, den 4 Februar d.J, Vor- 
mittags 9 Uhr im unterzeichneten 
Büreau, Neue Gasse 29/33. Die Bieter 
bleiben bis zum 25. Februar d. J. an ihre 
Gebote gebunden. Bedingungen nebst 
Material-Verzeichniss liegen im unterzeich- 


—- 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


M 2 Filialen: 
Berlin, London 
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silberne Petersburg, Wien, 
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vermittelst 
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neten Büreau zur Einsicht aus, werden 
auch von dem Büreauvorsteber Boye gegen 
50 A Schreibgebühren und 20 A Porto 
auf Ersuchen portofrei abgegeben. 
Erfurt, den 14. Januar 1886. (188) 
Maschinentechnisches Büreau. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & & Verzinkerei, 
u. Kupfer- ® 2 Telegraphen- 

Drahtfabrik; & 2 kabel- 

Drahtseilerei, 3 = Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 

Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrieren. 


Patent 


Stahl-Stachelzaundraht. F 


construiren und empfehlen m 


Ayuapulte und Pulsometer. 


Vortheile; ı. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16. 000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
Automat. Vacuum-Bremsen. 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 


Die Königlich Sächsische Werkmeisterschule zu Chemnitz 


eröffnet den 29. Aprit 1886 einen neuen Lehreurs und zwar sowohl in ihrer mechanischen Abtheilung für Maschinenbauer, Schlosser, 


Spinner etc., als auch in der mit ihr verbundenen Müllerschule. 


Die Eröffnung des neuen Lehrcurses der Färberschule und der 


Fachschule für Seifensieder erfolgt zu Michaelis jeden Jahres. Die unterzeichnete Direction ertheilt auf Erfordern nähere Auskunft. 
Anmeldungen werden baldigst und spätestens bis zum 10. April erbeten. 3 


Chemnitz, am 15. Januar 1856. 


Die Direetion der technischen Staatslehranstalten. 


Berndt. 


Detzner. 


Die Königlich Sächsische Höhere Gewerbschule zu Chemnitz 


eröffnet den 29. April 1886 in ihrer mechanischen und chemischen Abtheilung einen neuen Lehreurs. Die Aufnahme erfolgt entweder 
ohne Prüfung auf Grund des Zeugnisses über die erlangte wissenschaftliche Qualifikation für den einjährig-freiwilligen Militärdienst 
oder aufGrund einer Aufnahmeprüfung, durch welche der Aspirant nachweist, dass er die zur Erlangung der gedachten Qualifisation 


erforderlichen Kenntnisse besitzt. 
Michaelis. 
zum 10. April erbeten. 

Chemnitz, am 15. Januar 1886. 


N Die Eröffnung des neuen Lehrcurses der Bauabtheilung der Höhern Gewerbschule erfolgt zu 
Die unter zeichnete Direction ertbeilt auf Erfordern nähere Auskunft. Anmeldungen werden baldigst und spätestens bis 


Die Direetion der technischen Staatslehranstalten. 
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Berndt. 


Detzner. 
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Beilagen zur Zeitung 
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Für Beifügung wetterer 600 Beilagen zu den durch dir 

der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden Manuseripte : 3 

dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 
Dr. jur. W. Koch, r 

agdeburger - Strasse 22, , 


Post (nicht auch durch die xpedition) bezogene 


Exemplaren sind «usserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin $.,Ritterstr. 96. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin W„ 


Berlin, den 27. Januar 1886. 


Dieser Nummer liegt No. 2 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Inhalt: Eine Revolution im Französischen Schmalspurbahnwesen. Von Wilhelm v. Nördling. — Die Londoner Stadtbahn (Fort- 
setzung aus No. 7.) — Aus dem Deutschen Reich: Preussische Staatseisenbahnen, aus dem Etat pro 1886/87. Betriebslänge. Im Etats- 
jahre 1886/87 zu eröffnende Bahnlinien. Personalien. Preussische Staatseisenbahnen, Verwaltung des Eisenbahn-Telegraphenwesens. Anlage 
von Rangirbahnhöfen bei Tempelhof, Johannisthal und Kreuzburg. Die Uebersichtskarte der Eisenbahnverbindungen im Preussischen Staate 
Internationale Fahrplan-Konferenz. Bezirk Elberfeld. Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. Oldenburgische Eisenbahnen. Werrabahn. Hes- 
sische Ludwigsbahn. Vorarbeiten, Freistadt-Sagan, Kronberg-Königstein. Eisenbahn Weimar-Bad Berka a. d. Iim-Blankenhain, Sekundär- 
bahn Mannheim - Weinheim. Niederwaldbahn - Gesellschaft. Fischtransporte. Miscellen: Toast beim Festdiner der Fahrplanconferenz 
in Hamburg. = Aus Sachsen: Befreiung der Bahn-Polizeibeamten vom Geschworenen- und Schöftendienst. Privatbahnprojekte Wechsel- 
burg-Chemnitz und Zittau-Oybin. Bewilligung neuer Bahnen. — Niederländische Korrespondenz: Interkommunikationsmittel zwischen 
Passagieren, Zug- und Lokomotivpersonal. Lieferfrist. Tramwaygesellschaft Niederländisch-Indiens. Dampftramway Lichtenvoorde-Groenlo. 
Neue Konzessionen. — Notizen über Vereinsangelegenheiten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. Rundschreiben. — 


Strafrecht. — Offizielle Anzeigen: 
V. Vermischte Bekanntmachungen. — Privatanzeigen. 


Eine Revolution im Französischen Schmalspur- 
bahnwesen. 
Von Wilhelm von Nördling. 


Das „Journal officiel“ vom 12. September und 11. Dezem- 
ber 1885 enthält zwei Gesetze, je vom vorhergehenden Tage datirt, 
deren Inhalt eine, wenn auch stetig und geräuschlos vorbereitete, 
Umwälzung im Französischen Schmalspurbahnwesen bedeutet. 
Die Schmalspur, welche bis dahin nur vereinzelt bei Lokalbahnen, 
chemins de fer d’inter&t local, vorkam, ist nun zu den höchsten 
Ehren gelangt und gesetzlich wie thatsächlich auch für „gemeine“ 
(allgemeine) Bahnen, chemins de fer d’inter&t g&n&ral, ja sogar 
als „integrirender Bestandtheil“ eines der 6 grossen gesellschaft- 
lichen Bahnnetze zugelassen. 


. Als Hütten- und Grubenbahnen, sowie als sonstigePrivat-, 
wir meinen: „nicht Öffentliche* Bahnen bestehen Schmalspur- 


bahnen schon seit 1840 in Frankreich und sind theils ohne, theils 


mit Zwangsenteignung zu Stande gekommen. Erstere erscheinen 
aber gar nient in der Statistik und letztere haben bis Ende 1882 
nur eine Betriebslänge von zusammen 63 km erreicht. Wir wer- 
den uns hier nicht weiter damit befassen. 


. DasLokalbabngesetz vom 12.Juli 1865 sollte in der 
Meinung des Kommissionsberichtes der Schmalspur bei den Lokal- 
bahnen Eingang verschaffen, allein 10 Jahre später, mit Ende 
1875, waren zwar nicht weniger als 4542 km Lokalbahnen, 
darunter aber nur 22 km schmalspurig konzessionirt. 

. ImJahre 1874 drang die Schmalspur theilweise in Algerien 
ein und später trat sie ausschliesslich in der Insel Reunion, 
in Corsica, in Cochinchina und Senegambien auf, allein obwohl 
die Konzessionslänge dieser überseeischen Bahnen Ende 


1882 1249 km erreicht, werden wir sie auch ausser Betracht 


lassen, weil sich bei dem dermaligen Stande der Schmalspurfrage 
das Interesse unserer Leser gewiss auf die Bahnen des Europäischen 
Kontinents konzentrirt. 

Vom Jahre 1876 an werden die Schmalspur-Konzessionen 
auch auf dem Kontinente (ausnahmslos mit 1 m Spurweite) 
häufiger; es handelt sich aber immer nur um kürzere, keine 


. 100 km lange Lokalbahnen. Ende 1884 beträgt ihre Gesammt- 
_ länge nur 708 km, wovon Ende 1885 448 km im Betrieb. Nun 
_ aber scheint der Widerstand gegen die Schmalspur gebrochen; 
denn schon in den ersten 8 Monaten des Jahres 1885 werden 


I. Aenderung von Stationsnamen. II. Güterverkehr. III. Personen- und Gepäckverkehr. IV. Submissionen, 


nicht weniger als 735 km neuer schmalspuriger Lokalbahnen, 
immer mit der bei Öffentlichen Bahnen üblich gewordenen Spur- 
weite von 1 m, konzessionirt. 


Was die Französischen Lokalbahnen, gleichviel ob schmal- 
oder normalspurig, charakterisirt, ist, dass die Initiative dazu 
von den Departements ausgeht, dass diese in der Regel Beiträge 
oder Zinsengarantien dafür leisten, dafür aber auch das Heimfalls- 
recht auf ihre Lokalbahnen besitzen, Dieses System ist nicht 
ne Uebelstände; dieselben gehören jedoch nicht zu unserem 

ema. 


Nun aber, mittelst der Eingangs erwähnten beiden Gesetze, 
eignet sich der Französische Staat seinerseits 
dieeinmetrigeSchmalspuran. 


Das Gesetz vom 11.September 1885 betrifft zwei, in 
den Departements des Cher und des Allier gelegene Linien, 
Die eine, von Chäteaumeillant (Station der Linie Öhäteauroux- 
Montlucon) nach La Guerche (Station der Linie Bourges-Moulins), 
94 km lang, war im Jahre 1878 als normalspurige Lokalbahn 
konzessionirt worden, die Gesellschaft liess aber ihre Konzession 
verfallen. Die zweite, 81 km lange Linie, welche von der ersteren 
bei Sancoins abzweigt und nach La Peyrouse (Station der Linie 
Montlugon-Gannat) führt, bildete sogar einen Bestandtheil des 
bekannten Programms Freyeinet. Da aber die Ausführung beider 
Linien infolge der finanziellen Schwierigkeiten immer neuen Auf- 
schub erlitt, so traten schliesslich die betheiligten Departements 
an den Staat mit der Bitte heran, lieber den Bau schmalspurig 
sicher zu stellen. Durch die Konzession vom 11. September 1885 
wird der Minimalhalbmesser auf 150 m, die Maximalsteigung 
auf 15 Promill festgesetzt und garantirt der Staat der 
„Societe generale des chemins de fer &conomiques* für die 
Gesammtlänge von 175 km einen Reinertrag von 5 pCt. (Til- 
sung inbegriffen) von den nachzuweisenden Baukosten im 

aximalbetrag von 19 Millionen (etwa 109000 Fres. das Kilo- 
meter). Behufs Bemessung des Reinertrags sind die Betriebs- 
kosten pro Kilometer auf 2300 Fres.. — % der Roheinnahme 
pauschalirt, jedoch mit der Einschränkung, dass der sich 
dergestalt ergebende Betrag mindestens 3700 Fres. ausmachen 
müsse. — Da die erwähnte Gesellschaft auch Lokalbahn- 
Konzessionärin in den fraglichen Departements ist, so wird sie 
dort ein zusammenhängendes Schmalspurbahnnetz von rund 
400 km besitzen. 


Die den Gegenstand des Gesetzes vom 10. Dezem- 
ber 1885 bildenden, zusammen 338 km langen Linien liegen in 
der Halbinsel der Bretagne, welche in das Kap Finistere aus- 
läuft und an ihrem nördlichen Gestade von der Westbahn, an 
ihrem südwestlichen von der Orleansbahn umgürtet ist. Eine 
der neuen Linien, 126 km lang, wird die Orleansstation Chä- 
teaulin mit der Westbahnstation Guingamp verbinden und sich 
von da bis zur Seestadt Paimpol verlängern. Eine zweite, 
99 km lange Linie wird die Orleansstation Rosporden mit der 
Westbahnstation Morlaix verbinden. Diese beiden Linien 
schneiden sich in Carhaix, von wo eine dritte, 113 km lang, in 
östlicher Richtung die normalspurige Linie Auray-St. Brieuc bei 
Loudeac kreuzend, nach St. Meen, unweit der Landes-Hauptstadt 
Rennes, abzweigt. 

Nach dem vom Bautenminister und Finanzminister unter- 
fertigten Motivenbericht (No. 3662, Sitzung der Deputirten- 
kammer vom 28. März 1885) waren diese Linien mit Normalspur 
auf durchschnittlich 210 000 Fres. pro Kilometer exkl. Fabrpark 
veranschlagt und sollen nun schmalspurig nur 100—110 000 Fres. 
kosten, für welche der Staat die Zinsengarantie übernimmt. 
Aus diesem Gesichtspunkt erklärt es sich, dass die Regierung 
die in Frage stehenden Linien, welche auf Grund früherer 
Abmachungen theilweise bereits einen integrirenden Bestandtheil 
des (normalspurigen) Westbahnnetzes bildeten, nunmehr schmal- 
spurig ausführen lässt. Die Strecke Carhaix-Morlaix war sogar 
bereits normalspurig in Bauausführung begriffen und wird jetzt 
schmalspurig vollendet. Dabei will der Staat auf die seinerzeit 
von den Departements (für Normalspur) zugesagten Beiträge von 
zusammen 6600000 Fres. nöthigenfalls verzichten und hofft so 
immerhin noch 25 Millionen an den garantirten Baukosten zu 
ersparen. 

Das in Rede stehende „bretonische Schmalspurnetz*, für 
welches Minimalhalbmesser von womöglich 150 m und ein 
Maximalgefälle von 20 Promill in Aussicht genommen sind, wurde 
der grossen Westbahngesellschaft konzessionirt, und zwar als 
integrirender Bestandtheil ihrer durch Gesetz vom 20. November 
1883 neugeregelten Konzession, jedoch mit dem Vorbehalt, dass 
der Schmalspurbetrieb unter Haftung der Westbahn auch an 
einen Subunternehmer übertragen werden dürfe. Die Nachtheile 
der Umladung in den Grenzstationen zwischen der Normal- und 
Schmalspur werden der Empfindung des Publikums durch die 
ausdrückliche Bestimmung entrückt, dass dafür weder eine 
Gebühr erhoben, noch eine Zuschlags - Lieferfrist berechnet 
werden darf. Die Tarife des Hauptnetzes gelten uneingeschränkt 
auch auf den Schmalspurlinien, ganz wie wenn diese normal- 
spurig wären. 

Dieser erste Fall eines vom Staate gebil- 
detenSchmalspurnetzessoll, wieesimMotiven- 
berichte ausdrücklich heisst, nicht vereinzelt 
bleiben. 

Wenn also die öffentlichen Schmalspurbahnen des konti- 
nentalen Frankreichs mit Beginn des Jahres 1886 nachstehende 
Längen aufweisen: 


Lokalbahnen im Betrieb . . . . . 422 km 
r im Bau 971 1484 
Gemeine Bahnen im Bau. 513 n 


zusammen 1906 km, 


so ist anzunehmen, dass diese Zahl sich bald um einen Theil 
der normalspurig beschlossenen, aber Ende 1884 noch theils im 
Bau, theils in Vorbereitung befindlichen 750 km Lokal- und 
7150 km gemeiner Bahnen erhöhen werde. 

Als Zeichen der Zeit mag bier auch erwähnt werden, dass 
der frühere Generaldirektor der Französischen Staatsbahnen und 
Deputirte Lesguillier mit 81 seiner Kollegen am 24. Juli 1882 
einen Gesetzvorschlag einbrachte, wonach der Staat mit der 
Spurweite von 1 m, Halbmessern von 50—100 m und Steigungen 
von 20—30 Promill ein Schmalspurnetz von nicht weniger als 
40000 sage vierzigtausend Kilometer herstellen lassen und die 
auf durchschnittlich 55000 Fres. das Kilometer veranschlagten 
Baukosten garantiren sollte! 

Wir brauchen zum Schluss kaum hervorzuheben, dass der 
Umschlag zu Gunsten der Schmalspur in Frankreich, nach 
20 jäahrigem Schwanken, erst eintritt, seit der Staatshaushalt aus 
dem Gleichgewicht gebracht und der Staatsschatz erschöpft ist. 
Es bleibt also jedem unbenommen, die sich bietende Analogie 
für sein eigenes Land zurückzuweisen, sei es auf Grund dessen 
reicherer Finanzen, oder ebnerer Bodenfläche, oder des minderen 
Dranges nach fernerer Ausdehnung des Bahnnetzes. 


Die Londoner Stadtbahn. 


(Fortsetzung aus No. 7.) 

‚Die fortgesetzten Versuche mit verschiedenen Maschinen, 

auf die näher einzugehen hier zu weit führen würde, bewiesen, 
dass die verwendeten Lokomotiven zu leicht waren und man 
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steigerte das Gewicht derselben allmählich bis auf 43 t im be- 
triebsfähigen Zustand. Unmittelbar nach Eröffnung des Betriebes 
zeigte sich bei regelmässigem Zugverkehr, dass die Voraus- 
setzungen hinsichtlich der Lüftung irrige waren, denn selbst 


mit den Kondensationsmaschinen der Great Western Bahn stellte 


sich die Verschlechterung der Luft durch Kohlenoxydgas und 
Kohlensäure als ein grosser Uebelstand heraus. Alarmirende 
Artikel in den Tagesblättern führten dazu, eine kleine Ventila- 
tionsmaschine aufzustellen, welche in die Haltestelle Portland 
Road frische Luft einblies, das Glas wurde an den Seitenfenstern 
von Haltestelle Gower Street herausgenommen und drei Jahre 
später auch in Baker Street. Durch die Zunahme des Verkehrs 
und die Verwendung von Kohle statt Koaks entstanden von 
neuem Öffentliche Klagen in der Tagespresse im Jahre 1867 und 
die Lüftung wurde durch Beseitigung eines Theiles der Tunnels 
und Ersatz derselben durch offene Einschnitte bei den Halte- 
stellen Kings Cross, Gower Street, Baker Street, Edgware Road 
und Praed Street verbessert. Endlich im Jahre 1871—1872 wurden 
Luftschächte {blow holes) zwischen Edgware Road und Kings 
Cross angelegt. Auf Grund dieser gemachten Er- 
fahrungen über die unzureichende Lüftung auf 
den erstgebauten Strecken der Stadtbahn pro- 
jektirte Fowler bei den weiteren Anschluss- 
linienundderRingbahn, wenn irgend möglich, 


die Haltestellen offen mit anschliessenden 
offenen Einschnitten, und legte thunlichst 
zwischen zwei Haltestellen noch ein Stück 


offene Strecke. Es ist dies besonders zu beachten, da 
vielfach die irrige Meinung verbreitet ist, dass man die offenen 
Einschnitte der grösseren Billigkeit bezw. der geringeren Bau- 
schwierigkeiten halber statt der Tunnels ausgeführt habe. 

Einige Jahre nach der Parlamentsakte vom Jahre 1854 
sank die günstige Meinung des Publikums in betreff der Zweck- 
mässigkeit und Nützlichkeit der in Aussicht genommenen Bahn 
erheblich herab und nur der Geduld und Ausdauer der Förderer 
derselben gelang es, den Sieg davonzutragen. Im Jahre 1859 
wurde mit Hilfe der Korporation von London das Kapital auf- 
georacht, der Kontrakt mit dem Unternehmer abgeschlossen und 
im März 1860 mit den Arbeiten begonnen. Nach der Eröff- 
nungüberstiegderErfolgder Bahn jede Erwar- 
tung und zahllose Projekte tauchten auf, auf die näher einzu- 
gehen ohne Situationsplan zu weit führen würde. Hervorge- 
hoben zu werden verdient, dass hinsichtlich des Ausbaues das 
Komitee des Oberhauses im Jahre 1863 bestimmte, „dass es 
wünschenswerth erscheine, dass ein innerer Eisenbahnring her- 
gestellt werde, welcher Anschluss bezw. Verbindung fast aller 
Endbahnhöfe der in London einmündenden Bahnen herstelle 
und zwar mit den Anschlüssen der Stadtbahn beginnend in 
östlicher und südlicher Richtung von Finsbury Circus einerseits 
und in westlicher und südlicher Richtung von Paddington 
andererseits ausgehe und dass die Enden dieser beiden Linien 
auf der Nordseite der Themse zu verbinden seien.“ Der ausge- 
führte innere Stadtbahnring ist das Resultat vorstehenden Be- 
schlusses. Die Gesammtlänge der hergestellten inneren Ring- 
linie beträgt 21077 m, wovon etwa 3,5 km viergleisig hergestellt 
sind und enthält 27 Haltestellen. 

Gehen wir nun zu den Baukosten und Verkehrsverhält- 
nissen über. Die Anführung der Kosten der verschiedenen 
Theile der Bahn würde leicht hinsichtlich der Ausdehnung der 
Arbeiten in den verschiedenen Theilen irreführen, denn in die 
Kosten treten als erheblich beeiuflussende Elemente die finan- 
ziellen Momente der Geldbeschaffung und andere verwickelte 
Verhältnisse ein. In den Bauverträgen für die Linie von 
Paddington nach Farringdon Street, welche im Januar 1860 ab- 
geschlossen wurden und deren Summe bei der definitiven Schluss- 
zahlung beibehalten wurde, beträgt die Bausumme 13495 020 4 
und dies ergibt als Baukosten pro Kilometer 2 310000 X4 Der 
nächste Bauvertrag für den Weiterbau nach Finsbury Circus, 
Offenlegung der Linie mit Rücksicht auf Lüftung zwischen Kings 
Cross und Farringdon Street, Vergrösserung der Haltestelle 
Moorgate Street, Erbauung’der Reparaturwerkstätten bei Edgware 
Road u. s. w. beträgt 15 587520 44 Dies dürfte nach Ausschluss 
verschiedener Posten nach Ansicht von Baker pro Kilometer 
zweigleisige Linie 2585000 44 ergeben. Der letzte Bauvertrag 
für die Fertigstellung des inneren Ringes mit den Unternehmern 
Peto, Kelk, Waring und Lucas beträgt 54860 000 44 und enthält 
spezielle finanzielle Verpflichtungen. Dieser Vertrag kam nicht 
ganz zur Erfüllung, da das Östliche Ende des inneren Ringes 
zeitweise wieder aufgegeben wurde und die Vorortbahn in 
Mansionhouse-Haltestelle endigte. . 

Diese Zahlen, welche durchschnittlich etwa 3/Millionen Mark 
pro Kilometer oder, wenn man die viergleisigen Strecken doppelt 
rechnet, 2,56 Millionen Mark pro Kilometer zweigleisige Linie er- 
geben, haben natürlich einen geringen Werth für den Techniker, 
denn die Grunderwerbskosteu waren selbstverständlich in den 
einzelnen Theilen der Bahn sehr verschieden, sodass es schwer 
ist, die Kosten des Bahnbaues an sich annähernd genau anzu- 
geben. Im Jahre 1871 nach Beendigung der Arbeiten und Er- 


öffnung der Linie von Moorgate nach Mansionhouse wurde das 
Anlagekapital für 11,66 km in dem Bericht der Vorortsbahn- 
Gesellschaft zu 102 940 000 4, d.i. 9.000 000 44 pro Kilometer und 
von der inneren Ringbahn für 16,49 km zu 117120000 4, d.i. 
7000000 „4 angegeben, welche Zahlen wegen überschüssigen 
Grunderwerbs erheblich zu hoch sind. Wie schon oben ange- 
deutet, sind diese Zahlen für den Ingenieur von geringem Werth, 
denn ausser vielen anderen Dingen ist der Kourswerth der Aktien 
von grösstem Einfluss gewesen. Derselbe schwankte bei der 
inneren Ringbahn zwischen 50 und 140 und bei der Vorortbahn 
von 20 bis 100 während des Baues; daher die scheinbar grösseren 
kilometrischen Kosten der letzteren. Die Kourse vieler anderer 
Gesellschaiten schwankten während des Baues in ebenso weiten 
Grenzen, die der Great-Western- und Brightonbahn - Aktien 
zwischen 39 und 145 und bei der London und North-Western 
zwischen 98 und 174. Baker, der den Bau von Anfang bis zu 
Ende mitgemacht hat, erklärt sich ausser Stande annähernd ge- 
naue Zahlen zu geben. 

Der Verkehr auf den zuerst eröffneten 6 km setzte jeden 
in Erstaunen. In einem Brief von Fowler an Gladstone im 
März 1863, also einige Monate nach der Betriebseröffnung, gibt 
derselbe eine Zusammenstellung der Reisenden auf den verschie- 
denen Linien wie folgt : 


pro Eng- ro Eng- 
lische Meile ifche Melle 
im Jahre im Jahre 
Stadtbahn . . . 2792200 | London - Chatham- 
North-London 731130 Dover NE E47: 34715 
Brigthon . . . . . 48244 | London and South- 
South-Eastern . . . 40484 Western . 20..030.52790:183 
Great-Western . . . 7 361 
Fowler fand das Verhältniss der Passagiere I., Il. und 


DI. Klasse zu einander zu 17, 31 und 52 pCt. und die Einnahme 
pro Kilometer und Woche zu 7820. Dieses Resultat erschien 
dem Publikum zu gut um geglaubt zu werden. 1867 wurde der 
Anschluss nach Moorgate Street eröffnet und die Einnahmen be- 


trugen bis dahin pro Kilometer und Woche 


in Mark in Mark 
1863 - von 5100 bis 8500 | 1865 . von 8000 bis 11 300 
LEGArTE er =206:16076208.9:1060.1,1800 22. „ 10000 „ 13400 


Die zuerst eröffnete Strecke der Vorortbahn von Kensington 
nach Westminster betrug 3,6 km und die Einnahme betrug im 
Durchschnitt pro Kilometer und Woche etwa 3 730 4 Nach der 
Eröffnung der Fortsetzung bis Blackfriars stieg dieser Betrag 
auf 5000 #4 Auf beiden Linien, der inneren Ringbahn wie der 
Vorortbahn, hat auf der Hauptlinie der Verkehr gewaltig zuge- 
nommen, aber wegen der Anschlusslinien, welche in den amt- 
lichen Verkehrsberichten nicht getrennt aufgeführt werden, be- 
trägt die Einnahme pro Kilometer und Woche im Durchschnitt 
nur 7280 44 bei der äusseren und 7868 % bei der inneren Bahn. 
Um die Zunahme des Verkehrs anschaulich zu machen sei nur 
erwähnt, dass im Jahre 1863 die Gesammtzahl der Reisenden auf 
Jer Untergrundbahn 9455 175 und die Einnahme 2034140 44 be- 
trug, dagegen reisten im Jahre 1884 114500 000 Personen und es 
ergab sich eine Einnahme von 20 240 000 44 oder pro Kopf 17,7 4. 
. Nach dieser allgemeinen Darstellung der Entwickelung 
dürfte es sich empfehlen, etwas spezieller die in London vor- 
liegenden Terrainverhältnisse, die Bauausführung, Steigungen 
und Höhenlage der Bahn gegen Grundwasser und Themsespiegel 
ins Auge zu fassen, sowie der Ueberwindung der Hindernisse, 
welche durch kreuzende Rohrleitungen u. s. w. der Ausführung 
entgegen standen, zu folgen. Der älteste Theil von London ist 
der Hügel, auf welchem die City liegt, welcher in ältester Zeit 
über dem ringsum unter Fluthspiegel liegenden Marschlande her- 
vorragte und von Sümpfen im jetzigen St. James Park, und einer 
grossen Zahl anderer, zwischen denen sich weitere kleinere Hügel 
erhoben, umgeben war. Während in einzelnen Theilen von 


London noch jetzt das Trottoir bis zu 2,5 m unter Hochfluth 


liegt, liegen die höchsten Punkte in Hampstead 132,9 m über 
Mittelwasser. Die höchstgelegenste Strecke der inneren Ring- 


bahn liegt bei Edgware Road 30,9 m über Mittelwasser, der tiefste 
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Theil bei der Victoria Strasse 2,5 m über Mittelwasser. Bei Swiss 
Cottage steigt das Planum bis 50,1 m und bei dem Entwässe- 
rungskanal von King Scholars Pondin der Victoria Strasse 
geht die Vorortbahn bis zu 27 m unter Mittel- 
wasser,d..imunter Niedrigwasser der Themse. 

Zwischen den Hügeln liegen die natürlichen Entwässerungs- 
wege, in denen die Kanäle zur Entwässerung der Stadt angelegt 
sind. So kreuzt die Vorortbahn den Counter Creek’skanal, der 
unter der Bahn in einem flachgedeckten Kanal von 2,1 m Breite 
und 2,4 m Höhe durchführt. Da der Scheitel desselben bei 
'Springfluth 2,7 m unter Wasser steht, so ist die Decke des Kanals 
isen gegen den Druck von unten hergestellt. Weiter ost- 
-wärts kommt der bei Chelsea Bridge in die Themse mündende 
Ranelaghkanal, der unter der inneren Bahn bei Gloucester Ter- 
zace durchführt und über die äussere Bahn bei Sloane Square 
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| lagert sich stellenweise bis über 1 m über Planum erhebt. 


geführt ist. Im erstern Fall ist die Durchführung, wie oben ge- 
schildert, mit flacher von unten gedrückter Eisendecke über 
einem Bauwerk aus Ziegeln von 2,7 m Breite und 2,4 m Höhe 
bewirkt, im letzteren Falle ist ein gusseisernes Rohr von 2,7 m 
Durchmesser, welches auf schmiedeeisernen Gitterträgern von 
21 m Spannweite ruht, verwendet, 

Bei Baker Street kreuzt die Stadtbahn den King Scholar 
Pond-Entwässerungskanal, welcher über der Bahn liegt und auf 
gusseisernen Trägern in einem gusseisernen Rohr übergeführt 
ist. Bei der Viktoria Strasse kreuzt in gleicher Weise derselbe 
Kanal die Vorortbahn über dieselbe hinweggehend 
miteinemRohrvon42 m Höhe und 33 m Breite, 

Der nächste Wasserlauf der Fleet wird sechsmal von der Bahn 
gekreuzt und brach während der Bauausführung einmal in den 
Tunnel ein. Vier der Kreuzungen liegen in eisernen Röhren von 
2,7 X 24 bis zu3 X 3 m und in den oben geschilderten mit 
flachen Eisendecken versehenen Kanälen aus Ziegelmauerwerk 
von 3,45 m Breite und 2 m Weite, 


Im südlichen Theile des Ringes geht die Bahn durch das 
alte Themsebett und die Sümpfe von Pimlico und Bridge Creek 
und hier liegt dieselbe durchschnittlich 3,9 m unter Hochwasser 
der Themse. Beim Ansteigen nach den Hügeln sind hier sehr 
tiefe Einschnitte erforderlich gewesen und zwar im östlichen 
und westlichen Theile des inneren Ringes, Hier liegt am West- 
abhang von Campden Hill ein Einschnitt von: 12,7 m Tiefe und 
ein Tunnel von 378,9 m Länge und am Ostabhang bei Clerken- 
well ein Einschnitt von 10 m Tiefe mit anschliessendem Tunnel 
von 655 m Länge und trotzdem betragen die Steigungen im 
Westen 1:70 auf 1200 m Länge und 1 :100 im Osten. Auch bei 
der Kreuzung der Seitenthäler von West Bourne und Ty Bourne 
sind Rampen von 1:75 und 1:100 erforderlich geworden. Auf 
der Vorortbahn muss die Linie von dem Fleetthale nach dem 
Cityhügel ansteigen und hier liegt eine Rampe von etwa 800 m 
Länge in der Steigung 1:100. Im allgemeinen ist die Höhen- 
lage der inneren Ringbahn der Oberflächenformation des durch- 
schnittenen Terrains thunlichst angepasst und die Entwässerungs- 
kanäle, Röhrennetze und andere Dinge sind hierbei sehr wenig 
in Frage gekommen. 


Die Kurven andrerseits, welche bei dem inneren Ring als 
kleinsten Radius 200 m haben und 130 m bei dem Anschluss an 
die Great-Northern Bahn sind hauptsächlich durch Grundbesiz- 
Verhältnisse und die Erreichung der Hauptverkehrspunkte be- 
stimmt worden. 


Der zu durchfahrende Boden bestand im Osten bis zu 
7,5 m Tiefe aus Schutt und aufgeschüttetem Boden, in West- 
minster bis etwa 5,5 m Tiefe. In der Strecke zwischen der City 
und Westminster, wo die Lirie der ganzen Länge nach im alten 
Themsebett liegt, war natürlich Schlamm und Schlick als Haupt- 
bodenart zu erwarten. In Charing Cross reichen die Seitenmauer 
des Tunnels noch 7,5 m unter Planum in den Boden hinab d. i. 
11,1 m unter Themsehochwasser, da man erst in dieser Tiefe 
hinreichend festen Boden für die Fundirung fand, in gleicher 
Weise liegt die Fundamentsohle der Tunnelwände in der Halte- 
stelle Temple 6,3 m und in Blackfriars 3,9 m unter Planum. In 
dem sumpfigen weiter westlich belegenen Theil, der früher im 
Fluthgebiet lag, hatte man Moor erwartet und traf längs Tothill 
Street eine Moorschicht von über 200 m Länge und 2,1—0,6 m 
Dicke, die 2,5—4,8 m unter der jetzigen Strassenkrone liegt. In 
Vietoria Street wurde ebenfalls eine Moorschicht von 60 m Länge 
und 1 m Dicke durchfahren, welche 3—7,5 m unter der Ober- 
fläche lag. Etwa 1 m unter dem Moor lag der Londoner Thon 
und auf demselben stehen im allgemeinen die Fundamente. 
Ueber dem Thon fanden sich in wechselnder Tiefe Kies und Sand- 
schichten, welche stark wasserführend waren. 


Der Tunnel in Campden Hill liegt in Kies, Sand und Ziegel- 
thon aber der Londoner Thon nähert sich unterhalb stellenweise 
bis auf 2 m dem Tunnelmauerwerk. Dagegen wurde wenig Sand 
und Kies bei der Queens Road-Haltestelle und zwischen hier 
und Pread Street gefunden. Von da ab bis Gower Street stehen 
die Fundamente auf dem Londoner Thon, der mit Kies ImR 

ei 
der Ausführung der Erdarbeiten fand man den Kies im allge- 
meinen leidlich trocken bis zur Höhe der Einlauföffnungen der 
Entwässerungskanäle, aber unter diesem Niveau hatte man erheb- 
liche Wassermengen zu bewältigen. Vor Beginn der Erdarbeiten 
wurden daher hölzerne oder schmiedeeiserne Brunnen von 3 m 
Durchmesser bis unter die Sohle abgssenkt und das Wasser aus 
denselben mittelst Kettenpumpen in den nächstgelegenen Ent- 
wässerungskanal gehoben. Im Jahre 1868, als die Vorortbahn 
nach Westminster gebaut wurde, war eine ganze Reihe von Pum- 
Bu von 4—20 Pferdekräften mit im ganzen 148 HP im Betrieb. 

ie Kosten der Unternehmer für Wasserhaltung betrugen 
11840 44 pro Monat. Von Kensington bis Blackfriars auf 7,6 km 
wird fortwährend noch jetzt die Entwässerung der Bahn durch 
Pumpen bewirkt, welche in South-Kensington, Victoria-Station, 
es U dor und bei der Temple-Haltestelle aufge- 
stellt sind. 
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Früher nannte man die Londoner Stadtbahn gewöhnlich 
„die Untergrundbahn* im Gegensatz zu den Viaduktbahnprojekten, 
wie sie in ausgedehnter Weise in Newyork zur Ausführung ge- 
langt sind. Aber in London ist das Prinzip der Untergrundbahn 
bei dem weiteren Ausbau derselben stets beibehalten worden. 
Bei dem inneren Ring liegt das Planum zwischen 2,7—19,5 m 
unter der Oberfläche und da der hohe Preis des Grundbesitzes 
die Anlage offener geböschter Einschnitte ausschloss, so sind 
überwölbte Strecken, Tunnels und Einschnitte mit seitlichen 
Stützmauern für die Londoner Bahn charakteristisch. EB; 

(Fortsetzung folgt.) 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussische Staatselsenbahnen: Etat pro 1886/87. 

Der Herr Finanzminister rechnet nach Inhalt des Voranschlags 
für 1886/87 für das laufende Jahr bei der Eisenbahnverwältung auf 
einen Minderüberschuss von etwa 6 Millionen. Andererseits wird in 
dem Etat eine Steigerung der Ueberschusssumme um 10 290 000 
Mark vorgesehen, da in diesen 10 290 000 44 5.064 000 44 an Zins- 
reduktionen stecken, welche infolge der Ermässigung des Zins- 
satzes für die Prioritätsobligationen eintreten. Es reduzirt sich da- 
nach also der Mehrüberschuss von dem Betriebe der Eisenbahnen 
nahezu auf die Hälfte, und dieser Hälfte stehen wiederum noch 
gegenüber 4200000 44 Mehrausgaben für Eisenbahnzwecke in 
dem Etat der Staatsschuldenverwaltung, so dass das eigentliche 
Ergebniss, auf das man in Anbetracht der hinzukommenden 
Linien rechnet, sich auf etwa ı Million Mark ermässigt. 

Die Betriebsverwaltungen erscheinen überhaupt mit einem 
Mehrüberschuss von 15 805 000 44 im neuen Etat. 

In betreff der Eisenbahnbauten werden hauptsächlich nur 
die ferneren Raten für bereits bewilligte Bauten verlangt. Für 
den Görlitzer Bahnhof in Berlin soll ein Rangirbahnhof bei der 
nahe bei Berlin gelegenen Station Johannisthal errichtet werden. 
Für den Bahnhof in Hannover ist eine eigene Wasserversorgungs- 
anlage in Aussicht genommen, als erste Rate werden 100 000 44 
gefordert. Zur Fortführung des Baues des Centralbahnhofes in 
- Frankfurt a/M., für den bisher 15 650 000 #4 bewilligt sind, wird 
eine weitere Rate von 3 250 000 #4 verlangt; ferner zur Umgestal- 
tung des Bahnhofs in Geisenheim eine erste Rate von 130 000 44 
und zur Vermehrung der Rangirgleise des Bahnhofes in Hanau 
150 000 

In der Sitzung vom 25. d. M. wurde in erster Berathung 
der Etat der Eisenbahnverwaltungen ohne Debatte an die Budget- 
kommission verwiesen. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Die Betriebslänge der Preussischen Staatsbahnen betrug 
nach dem Etat der Eisenbahnverwaltungen pro 1886/87 Anfang 
des Jahres 1886/87 21 606,68 km. Für Ende 1886/87 soll das Netz 
auf 21949,47 km vergrössert werden, darunter befinden sich als- 
dann 4127,70 km Nebenbahnen. Voraussichtlich werden nach 
dem Etat 445,85 km eröffnet nämlich im: 


. Direktionsbezirk Berlin km 
Bentschen-Wollstein am 1. April 1886 . . . „0... ..22,70 
Verbindung der Stettin-Stargarder und Berlin-Stettiner 

Linie’am 1 Junk 1886. .:770.2 0a 0 ee nee 

I. Direktionsbezirk Bromberg 
Simonsdorf-Tiegenhof am 1. August 1886. . .. .» 21,20 
Praust-Carthaus am 1. November 1886 . 5 42,30 

Ill. Direktionsbezirk Hannover 
Osnabrück-Brackwede am 1. Juli 1886 . 3 0 2 48,42 
Lippstadt-Rheda am 1. Juli 1886 . . „2.2 .2.2.... 23,13 
Feudingen-Laasphe am 1. Oktober 1886 . . . LEN) 

Direktionsbezirk Köln (linksrh.) 

Eupen-Raeren am 1. Juli 186 . . . 2.2 2 0... 8,50 
Ahrweiler-Altenahr am 15. Juni 186 . ..... 11,50 
Altenahr-Adenau am 15. Oktober 1886... . 17,20 
Direktionsbezirk Köln (rechtsrh.) 
Verbindungsbahn Marten-Dortmund am 1. April 1886 . 6,80 
Wanne-Eickel-Bochum am 1. April 1886 ..... 9,30 
Münster-Rheda am 1. Juli 1886. . . » 2 ...202.0 49,60 
Hachenburg-Westerburg-Hadamar am 1. Oktober 1886 . 39,50 
Ründeroth-Derschlag am 1. Oktober 1886 . . . . . 14,20 
VI. Direktionsbezirk Elberfeld 
Lennep-Dahlerau am 1. Mai 1886 . . . 2» 2 2.......950 
Solingen-Weyersberg am 1. Januar 1887, 1.40 
Solingen-Grunewald am 1. Januar 1887. oe en % 
Karlshütte-Schmallenberg am 1. Januar 1887 104 544,60 
Kirchen-Freudenberg am 1. März 18897 . . . „2... 14,80 
Vohwinkel-Gräfrath am 1. Januar 18397... 4,20 
VII. Direktionsbezirk Breslau 
Hundsfeld-Trebnitz am 1. Juni 1886 . BUTEERIETNTE 
Loslau-Annaberg am 1. Juli 1886 . . ». 2.2.2... 1778 
Gleiwitz-Orzesche am 1. Oktober 1886 . . . 5 n21,91 
VıIl. Direktionsbezirk Erfurt 
Merseburg-Mücheln am 1. Juli 1886 . . » 2. 20... 16,12 


Entbehrlich werden von alten Bahnstrecken demnächst im 


Direktionsbezirk Köln (rechtsrh.) 
Bismarck-Horst und zwei Einmündungen in den Bahnhof 
Duisburg; 


im Direktionsbezirk Köln (linksrh.) 
Uerdingen-Crefeld. 


Preussische Staatseisenbahnen: Personalien. 


Den Regierungs- und Bauräthen Quensell, Mitglied der 


Königlichen Eisenbahndirektion in Elberfeld, und Rock, Mit- 
glied der Königlichen Eisenbahndirektion in Berlin, ist der 
Charakter als Geheimer Regierungsrath, sowie dem Eisenbahnbau- 
und Betriebsinspektor Schmiedt in Minden der Charakter als 
Baurath verliehen worden. 


Preussische Staatseisenbahnen: Verwaltung des Eisenbahn- 
Telegraphenwesens. 

Gegen die Einrichtung eines elektrotechnischen Büreaus 
für die Deulsnne derjenigen Angelegenheiten der Telegraphen- 
verwaltung, welche nach der Organisation der Slantecissubälte 
Verwaltung zu dem Geschäftsbereich der Königlichen Eisenbahn- 


direktionen gehören, sind in der am 18. November vorigen Jahres 


stattgefundenen Staatsbahnkonferenz Bedenken erhoben worden, 
welche im wesentlichen als begründet anerkannt werden. Der 
Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat daher in einem Erlasse 
vom 13. dieses Monats bestimmt, dass diese Angelegenheiten im 
bau- oder betriebstechnischen Büreau der Direktion bearbeitet 
und dem am Sitz der Direktion befindlichen Telegrapheninspektor, 
welcher zu diesem Zweck dem Vorstande des betreffenden Bü- 
reaus unterstellt wird, neben den Geschäften seines Örtlichen 
Amtsbezirks übertragen werden. Welchen der beiden Büreaus 
die bezeichneten Geschäfte mit Rücksicht auf die bei den einzelnen 
Verwaltungen in Betracht kommenden besonderen Verhältnisse 
zweckmässig zu überweisen sein möchten, bleibt dem Ermessen 
der Direktion überlassen. 


Anlage von Rangirbahnhöfen bei Tempelhof, Johannisthal und 
Kreuzburg. 


Zur Entlastung des Anhalter Güterbahnhofes in Berlin hat 
es sich als dringend nothwendig gezeigt, den Betrieb auf die Ab- 
fertigung des lokalen Güterverkehrs zu beschränken und für das 
Rangiren und. Zusammenstellen der Güterzüge, sowie für den 
Wechselverkehr mit der Ringbahn die schon früher beabsichtigte 
Anlage eines Rangirbahnhofes bei Te av elhof nunmehr auszu- 
bauen. Dieselbe bietet zugleich den Vortheil, dass die durch- 
gehenden Transporte von und nach der Ringbahn, welche jetzt 
in den Berliner Bahnhof eingeführt werden müssen, künftig ohne 
diesen Umweg übergeleitet werden können. Die Kosten sind im 
ganzen auf 275000 4 veranschlagt. 


Bei der etwa 7 km von Berlinentfernten Station Johannis- 
thal (Niederschönweide) der Berlin-Görlitzer Bahn, wo forstfis- 
kalisches Terrain zur Verfügung steht, soll ein Rangirbahnhof 
zur Bewältigung des erheblich gestiegenen Verkehrs angelegt 
werden. Damit soll die dringend nothwendige Ergänzung der 
dortigen Einrichtungen für den von zahlreichen industriellen 
Etablissements herrührenden lebhaften Lokalgüterverkehr, ins- 
besondere die Anlage eines Güterschuppens, anstatt des jetzt zur 
nothdürftigen Unterbringung des Stückguts benutzten alten Wagen- 
kastens, sowie eine Erweiterung der dem Bedürfniss gleichfalls 
nicht mehr genügenden Anlagen für den Personenverkehr ver- 
bunden werden. Die Gesammtkosten dieser Anlagen belaufen 
sich auf 450 000 4, davon sind als erste Rate für 1886/87 erfor- 
derlich 250 000 4. 


Die nur beschränkten Anlagen des Bahnhofes Kreuzburg 
sind für die erheblich gesteigerte Zugfrequenz ganz unzureichend, 
namentlich fehlt es an Gleisen zur Aufstellung, Trennung und 
Umformirung der Güterzüge. Zur Abhilfe dieses Mangels sollen 
die Gleisanlagen dem Bedürfniss entsprechend erweitert und zu- 
gleich die gesonderten Anlagen der Rechte-Oder-Ufer- und der 
Posen-Kreuzburger Eisenbahn vereinigt werden. Die hierdurch 
entstehenden Kosten sind auf 500 000 #4 veranschlagt. 


Die Uebersichtskarte der ee LTE im Preussischen 
aate, 


welche im Kartographischen Büreau des Königlichen Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten bearbeitet und periodisch heraus- 
egeben wird, liegt in neuer Ausgabe vom Dezember vor. Die 
arte veranschaulicht in schwarzem und farbigem Druck den 
Umfang der Königlichen Eisenbahn-Direktionsbezirke, die ein- 
gleisigen und mehrgleisigen Bahnen, die Bahnen untergeordneter 
Bedeutung und die mit Vollbetrieb etc. Wie früher sind zwei 
Spezialkarten des Oberschlesischen Berg- und Hüttenreviers und 
des Ruhr-Kohlenreviers mit ihrem besonders reichverzweigten 
Bahnnetz in grösserem Massstabe beigefügt. 
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Internationale Fahrplan-Konferenz. 

Die Sommerfahrplan-Konferenz ward am 20. d. M. eröffnet 
und zwar mit einer Begrüssung der Theilnehmer durch den 
Senator Dr. Lehmann Namens des Hamburger Senats. Derselbe 
sagte unter anderem: 

Hamburg hat in seinen Verträgen mit Preussen die Fest- 
stellung der Fahrpläne der wichtigsten hier mündenden Eisen- 
bahnen an Preussen überlassen und nur bei wichtigeren Ver- 
änderungen das gutachtliche Gehör vorbehalten. Es ist dies in 
der Ueberzeugung geschehen, dass die grossen Eisenstrassen der 


- Nation am besten einheitlich verwaltet werden, und in dem Ver- 


trauen, dass die Natur der Verhältnisse es bedingt, dass die 
Verkehrs- und volkswirthschaftlichen Interessen der ersten 
Handelsstadt Deutschlands in gebührendem Masse berücksichtigt 
werden. Gern darf es daher anerkannt werden, dass die 
gegenwärtige Verwaltung fortwährend bestrebt ist, den 


- Wünschen der Betheiligten entgegenzukommen, und auch die 


vorliegende Tagesordnung legt Zeugniss ab von dem Bemühen, 
den Personenverkehr zwischen Hamburg und Berlin zu er- 
leichtern und die Reisen von hier nach dem Norden zu be- 
schleunigen. 

Die Konferenz war von 93 Vertretern der meisten Mittel- 
europäischen Eisenbahnverwaltungen und einigen Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaften besucht. Die Verhandlungen leitete Herr 
Ober-Regierungsrath Krahn, Präsident der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Altona, Staatsseitig waren Vertreter für 
Deutschland, "Oesterreich und Ungarn delegirt. — Der Sommer- 
fahrplan, so beschloss die Konferenz, soll am 1. Juni in Kraft 
‘treten. Der Antrag der Gotthardbahn auf einheitliche Bezeich- 
nung der Nachtzeiten auf den Fahrplänen wurde angenommen. 
Die Winterfahrplan - Konferenz pro 1886/87 soll am 17. Juni in 
Amsterdam stattfinden. Nachdem sodann in den Räumen des 
Vereins für Kunst und Wissenschaft ein zwangloses Frühstück 
eingenommen, begannen die Gruppenberathungen über die 


Spezialanträge. 
Bezirk Elberfeld. 

Am 21. Januar d. J. ist die zwischen Soest und Werl ge- 
legene, bisher nur dem Personenverkehr dienende Haltestelle 
Ostönnen auch für den Güter- und Gepäckverkehr sowie für die 
Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren er- 
öffnet worden. 

Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 

Der Avfsichtsrath der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn hatte 
schon im November v. J. nach einer in Berlin stattgehabten 
längeren Berathung sich in der Hauptsache dahin entschieden, 
der Staats-Eisenbahnverwaltung die von dieser gewünschte Mit- 
benutzung der Strecke von Soldau bis zur Polnischen Grenze 
Illowo-Mlawa einzuräumen. Die näheren Bedingungen wurden 
zunächst der Beschlussfassung der Direktion überlassen, welche 
dieselben denn auch mit der Staats-Eisenbahnverwaltung verein- 
barte und nun dem Aufsichtsrath zur definitiven Genehmigung 
unterbreitet hat. Letztere ist von Seiten des Aufsichtsraths be- 
schlossen worden. 

Oldenburgische Eisenbahnen. 

Die Grossherzogliche Eisenbahndirektion zu Oldenburg 
beabsichtigt den Bau einer Sekundärbahn Jever-Carolinensiel, 
sowie in Verbindung damit die Einrichtung einer regelmässigen 
Dampferverbindung zwischen Carolinensiel und der Insel Wange- 
roog während der Badezeit. Jedoch soll der Bau nur Aussicht 
auf Verwirklichung haben, wenn das zur Bahn erforderliche Land 
gratis hergegeben wird, oder wenn der Amtsrath gestattet, dass 
die Bahn auf den Sommerweg der Chaussee gelegt wird. 


Werrabahn. 

In der letzten Sitzung des Verwaltungsraths wurde die Er- 
richtung von Personenhaltestellen in Breitungen ‘und Veilsdorf 
unter der Voraussetzung genehmigt, dass die betreffenden Orte 
die Hälfte der Kosten übernehmen. Die Aktiengesellschaft zu 
Kloster Veilsdorf soll sich infolge dessen bereit erklärt haben, 
5000 „#4 zu den Kosten der Errichtung einer Haltestelle in Veils- 
dorf beizutragen. 


Vorarbeiten: Freistadt-Sagan, Kronberg-Königstein. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau ist im An- 
schluss an die Vorarbeiten für eine Eisenbahn untergeordneter 
Bedeutung von Neusalz a/O. über Freistadt nach Reisicht auch 
noch mit der Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine Eisen- 
bahn untergeordneter Bedeutung von Freistadt nach Sagan beauf- 
tragt worden. 

Einem Konsortium in Frankfurt a/M. ist zu Händen der 
Firma J. Ph. Kessler daselbst 'die Erlaubniss zur Anfertigung 
genereHer Vorarbeiten für eine Eisenbahn von Kronberg nach 
Königstein im Taunus ertheilt worden. 


Hessische Ludwigsbahn. 
Der Veıwaltungsıath kündigt durch eine Bekanntmachung 
die 5}Ct. Pıicritätsenlohen von 1875, 1876, 18781 und 187811 
mit 350 (6CO % zum 1. März cr. Den Obligatiorsinhabern wird 
gleichzeitig die Konveıtirung auf 4 pCt. unter Zuzahlung von 
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60 A für 100 44 seitens der Besitzer freigestellt, für deren An- 
meldung eine vom 23, Januar bis 15. Februar laufende Frist fest- 
gesetzt ist. Die Obligationen werden im Fall der Kounvertirung 
abgestempelt, bleiben im übrigen aber unverändert, so dass 
namentlich die Anleihebedingungen bezüglich der Amortisation 
und Rangordnung nicht verändert werden. Hier in Berlin sowie 
in Frankfurt a/M. und Darmstadt vermittelt die Bank für Handel 
und Industrie die Konvertirung. 


Eisenbahn Weimar-Bad Berka a. d. Ilm-Blankenhain, 

Dem vor einigen Tagen zusammengetreteaen Landtage in 
Weimar ist die Vorlage über die Anlage einer Eisenbahn Weimar- 
Berka a. d. lim-Blankenhain zugegangen. Es soll dieselbe als 
normalspurige Sekundärbahn mit einem Gleise gebaut und 
spätestens am 1. Oktober nächsten Jahres dem Betriebe über- 
geben werden. Unternehmer ist ein Konsortium, gebildet von 
dem Eisenbahn-Bauunternehmer Herrn Bachstein in Berlin und 
der Bank für Handel und Industrie in Darmstadt. Das Kapital 
beläuft sich auf 1620000 4 Davon sind 1200000 .4 je zur 
Hälfte aus dem Weimarischen landschaftlichen Stammvermögen 
und aus dem Kammer-Stammvermögen, 420 000 „4 aber aus den 
Ueberschüssen der Grossherzoglichen Finanzperiode zu ent- 
nehmen. Das Konsortium übernimmt den Betrieb bis 31. De- 
zember 1907 gegen eine jährliche Pachtzahlung von 53.000 44 
Uebersteigt die Brattoeianahıne 100 000 4, so ist der Mehrertrag 
so lange an den Staat zu zahlen, bis sich für diesen eine jähr- 
liche eg der von ihm gegebenen Gelder in Höhe von 
4 pCt. ergibt. Bei weiterer Steigerung ist die Hälfte des Mehr- 
ertrages über 4 pÜt. an den Staat zu zahlen. 


Sekundärbahn Mannheim-Weinheim. 

Einem Konsortium, bestehend aus der Bank für Handel 
und Industrie in Darmstadt, dem Bankhause W. H. Ladenburg 
und Söhne in Mannheim und dem Eisenbahn-Bauunternehmer 
Bachstein in Berlin, ist nach der „Nat.-Ztg.“ die Konzession zum 
Bau einer Sekundärbahn von Mannheim über Käferthal und 
Biernheim nach Weinheim ertheilt worden. Der Erlass liegt dem 
Grossherzog zur Unterzeichnung vor. 


Niederwaldbahn-Gesellschaft. 
Zum 15. Februar d. J. wird eine ordentliche Generalver- 
sammlung der Niederwaldbahn-Gesellschaft einberufen, auf deren 


| Tagesordnung neben den gewöhnlichen Gegenständen auch ein 


Antrag auf Ausdehnung des Unternehmens und Genehmigung 
der hierzu erforderlichen Kapitalsbeschaffung durch Aufnahme 
einer Anleihe steht. Es handelt sich hierbei um den Ankauf der 
als Konkurrenzunternehmen neu gegründeten Zahnradbahn 
Assmannshausen - Niederwald. Ueber den Kaufpreis liegt eine 
Mittheilung nicht vor. Die Zahnradbahn Assmannshausen-Nieder- 
wald, welche am 24. v. M. in das Handelsregister eingetragen 
worden ist, hat ein Aktienkapital von 650 000 464 Auf der Tages- 
ordnung der Generalversammlung der Niederwaldbahn - Gesell- 
schaft steht noch ein Antrag auf Aenderung der $1 und $ 17 des 
Statuts, den Besitz der Gesellschaft betreffend. 


Fischtransporte. 

Der Ausschuss des Deutschen Fischereivereins hatte an den 
Minister der öffentlichen Arbeiten eine Eingabe, betreffend den 
Transport frischer See- und Süsswasserfische, gerichtet. Der Herr 
Minister hat darauf einen Erlass gegeben, dem der „Berl. Act.“ 
folgendes entnimmt: Die Eingabe ist zum Gegenstande eingehen- 
der Erörterungen gemacht worden. Auf Grund derselben sind die 
für die Annahme und Auslieferung leicht verderblicher Güter, 
insbesondere frischer Fische, bestehenden Vorschriften der ein- 
zelnen in Berlin mündenden Bahnen übersichtlich zusammen - 
gestellt und bekannt gemacht worden. Sodann ist eine Anliefe- 
rung von Fischen etc. bis eine Stunde vor Abgang der in Frage 
kommenden Züge zugelassen. Wegen möglichster Beschleunigung 
der durchgehenden Beförderung von Fischsendungen sind die 
Königlichen Direktionen wiederholt mit Anweisung versehen 
worden. Dem Wunsche, Fischsendungen wie Gepäck zu behan- 
deln, steht nichts entgegen, nachdem die Einrichtung getroffen, 
dass Stückgüter als Gepäck ohne Lösung von Fahrbillets gegen 
Zahlung der Gepäckfracht für mindestens 20 kg und im Mindest- 
betrage von 1 .4 aufgeliefert werden können. Was die Ein- 
stellung von Spezialwagen betrifft, so werden bereits im Bezirke 
der Direktion Bromberg ursprünglich zu Buttertransporten be- 
stimmte Kühlwagen im Sommer regelmässig zu Krebssendungen 
verwendet. Die Beschaffung besonderer Fischwagen muss den 
Interessenten überlassen bleiben; der eisenbahnseitigen Be- 
schaffung kann erst näher getreten werden, wenn ein die Aus- 
nutzung sicherndes, erhebliches Verkehrsbedürfniss nachgewiesen 
ist. Wegen möglichster Sorgfalt in Bezug auf die Beiladung an- 
derer Gegenstände, welche die Temperatur beeinträchtigen, ins- 
besondere wegen thunlichster Vermeidung der Mitbeförderung 
von lebendem Federvieh in demselben Wagen, sind die Dienst- 
stellen wiederholt mit Anweisung versehen worden. — In den 
„Mittheilungen“ der Sektion des Fischereivereins für Küsten- und 


Hochseefischerei äussert Herr Dr. Eberty betreffs dieses Erlasses, 
derselbe gehe in höchst entgegenkommender Weise auf die in 
der Eingabe ausgesprochenen Wünsche ein. 


Miszellen. 


Toast beim Festdiner der Fahrplankonferenz in Hamburg. 


Bei dem Festdiner der Hamburger Fahrplankonferenz am 
20. d. M. brachte der ats Vertreter der Bayerischen Staatsbahnen 
anwesende Königliche General-Direktionsrath A. Pernwerth von 
Bärnstein nachstehenden sinnig-poetischen Trinkspruch auf die 
Eisenbahnen aus: 


Was ist es, das in unsern vorgeschrittnen Zeiten 
Die Welt umschlingt — ein unzerreissbar Band, 
Und auf des Erdballs Hemisphären, beiden, 
Durchpulst als Lebensader Land um Land, 

Das in der Politik erregte Wogen 

Der Völker hohe Schätzung längst gezogen ? 


Das ist der Eisenstrang, dess’ weite Schleifen 
In Eins verweben all’ die Weltkultur, 
In dessen Dienst auch uns’re Jahre reifen 
Und vorwärts rücket uns’re Lebensuhr, 
Der Eisenstrang, an dess’ Gedeih’n sich ranken 
All’ uns’re Mühen, Thaten und Gedanken! 


D’rum lasst uns auch bei’m frohen Mahl jetzt denken, 
Des Geistes, der den Eisenstrang erfand 
Und Aller, die am Eisenstrange lenken 
Die Weltkultur mit treubesorgter Hand 
Und lasset uns die vollen Gläser heben 
Und stosset an: „Die Eisenbahn sollleben* 


Aus Sachsen. 


Befreiung der Bahnpolizeibeamten vom Geschworenen- und 
Schöffendienst. 

Auf Anregung der Staatseisenbahn-Verwaltung haben kürz- 
lich die Königlich Sächsischen Ministerien des Innern und der 
Justiz bestimmt, dass die Bahnpolizeibeamten, da sie als polizei- 
liche Vollstreckungsbeamte nach $ 34, 6 und $ 85, 2 des Gerichts- 
Verfassungsgesetzes zu den Aemtern eines Schöffen und eines 
Geschworenen nicht berufen werden sollen, in die alljährlich 
aufzustellenden Urlisten nicht mit aufzunehmen sind. 

Als Bahnpolizeibeamte sind in der bezüglichen Verordnung 
bezeichnet: die Abtheilungsingenieure, die Bahnmeister und 
Bahnmeisterassistenten, die Bahnwärter und Hilfsbahnwärter, die 
Balınverwalter (an den Sekundärbahnen), die Stationsvorstände, 
die Aufseher, Bahn- und Haltestellenwärter, die Eisenbahn- 
assistenten, die Schirrmeister und Ufermeister, die Weichen- 
wärter und Hilfsweichensteller, die Obeıschaffner, Schaffner und 
Wagenwärter und endlich die Portiers und Wächter. 


Privatbahn - Projekte Wechselburg - Chemnitz und Zittau - Oybin. 

Nachdem seit mehr als einem Jahrzehnt nicht nur der 
gesammte Eisenbahnbetrieb, sondern auch der Bau neuer Linien 
in Sachsen ausschliesslich dem Staate zugefallen ist, muss es 
doppelt bemerkenswerth erscheinen, dass neuerdings ernstliche 
Schritte gethan worden sind, um 2 neue Schmalspurbahnen aus 
Privatmitteln herzustellen und zu betreiben. Diese Bahnen 
sollen von Wechselburg (Station der Muldenthalbahn Glauchau- 
Wurzen)nach Chemnitz und von dem im Lausitzer Gebirge gelegenen 
Ausflugsort Oybin nach Zittau führen und zwar haben sich für 
beide Bahnen Privatkomitees gebildet, welche dem Vernehmen 
nach bereits Gesuche um Konzession zum Bau und Betriebe 
der gedachten Bahnen an die Staatsregierung gerichtet haben. 
Hinter beiden Komitees soll eine bekannte Bauunternehmung in 
Berlin stehen. 

Die Linie Wechselburg-Chemnitz wird allerdings 
fast durchgängig eine ziemlich nahegelegene Parallellinie der. 
Kieritzsch-Chemnitzer Staatsbahn bilden. Da sie jedoch in dem 
industriereichen Chemnritzbachthal, in welchem sich zahlreiche 
Spinnereien, Holzstoff-, Strohstoff- und Pappenfabriken befinden, 
angelegt werden soll, während die Kieritzsch - Chemnitzer Bahn 
auf der Höhe hinläuft, so wird erwartet, dass sich der Schmal- 
spurbabn der namhafte Verkehr der im Thal gelegenen Fabriken 
zuwenden wird. So ist denn auch an der neuen Linie fast für 
jedes im Thale liegende industrielle Etablissement eine Halte- 
oder Ladestelle vorgesehen. Die Baulänge ist mit 27 km an- 
genommen. Die Kosten werden auf ca. 2!/, Millionen Mark zu 
schätzen sein. 

Besondere Schwierigkeit wird die Einmündung der schmal- 
spurigen Linie in die Normalbahn Kieritzsch-Chemnitz beiChemnitz 
bezw.in den Bahnhof Chemnitz darbieten. Jedenfalls wird es bei den 
eigenthümlichen Verhältnissen des Bahnhofs Chemnitz — für 
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dessen Erweiterung übrigens die 2. Kammer der Ständeversamm- 
lung die regierungsseitig geforderte erste Rate von 822 000 #4 
(vergl. No. 94 d. Ztg. vom Jahre 1885 S. 1199) bewilligt hat — 
kaum möglich sein, die Bahn direkt bis in den Hauptbahnhof 
Chemnitz hineinzuführen. Vorläufig ist in Aussicht genommen, 
den Personenverkehr bei dem Zusammentreffen der Kieritzsch- 
Chemnitzer und Riesa-Chemnitzer Linie (an der Emilienstrassen- 
Unterführung) endigen zu lassen. Die Umladestelle für die 
Güter ist westlich davon projektirt. E 

Wesentlich günstiger liegen die Verhältnisse rücksichtlich 
der weiter projektirten — übrigens in No.37 d. Ztg. vom Jahre 1885 
S. 479 bereits erwähnten — Linie Zittau-Oybin, da diese 
Linieindieschmalspurige Staatsbahnlinie Zittau-Reichenau- 
Markersdorf bei der Haltestelle Zittau einmünden soll und sonach 
der Betrieb der neuen Bahn ohne Schwierigkeit bis zum Haupt- 
bahnhof Zittau ausgedehnt und beziehentlich von da aus begonnen 
werden kann. Die Länge der neuen Bahn wird 10,36 km be- 
tragen. Sie sollin Oybin beginnend durch das lange Dorf Olbers- 
dorf und sodann um die Westseite von Zittau herum durch den 
grossen Viadukt der Zittau - Reichenberger Eisenbahn hindurch- 
geführt werden, um gleich jenseits desselben, wie bemerkt, in 
die Zittau-Markersdorfer Schmalspurbahn einzumünden. Der 
Schwerpunkt der Bahn wird voraussichtlich in dem Personen- 
Vergnügungsverkehr nach Oybin und Umgegend zu suchen 
sein, doch stehen auch bedeutende Transporte von Holz und 
Steinen aus dem Lausitzer Gebirge zu erwarten. 

Man darf gespannt darauf sein, wie sich die Regierung zu 
den Konzessionsgesuchen, insbesondere zu der Frage der 
Betriebsleitung durch eine private Verwaltung stellen wird. 


Bewilligung neuer Bahnen. 

In ihrer Sitzung vom 11. Januar d. J. hat die 2. Kammer 
der Ständeversammlung die—in No. 92 d.‘Ztg. vom Jahre 1885 S. 1173 
bereits zusammengestellten — neuen Bahnen Zwönitz-Stoll- 
berg, Mügeln-Nerchau-Trebsen, Leipzig (Bayer. 
Bahnhot)-Plagwitz, ebenso wie das Nachpostulat für die 
Strecke Klingenthal-Landesgrenze allenthalben nach 
den Regierungsvorschlägen bewilligt. 

Bei der Berathung über die letztgedachte Strecke kam 
auch eine Petition der Gemeinde Klingenthal um Bewilligung von 
9 000 .4 für Erbauung einer Zufahrtsstrasse zum Bahnhofe, deren 
Herstellung der Besitzvorgängerin des Staats, der Chemnitz-Aue- 
Adorfer Eisenbahngesellschaft, in der Konzessionsurkunde. auf- 
erlegt worden war, zur Sprache. Nach der Erklärung der Staats- 
regierung, dass der Staat, wenn ein Eisenbahnunternehmen auf 
ihn übergegangen sei, den Ausbau der Linie nicht nach Mass- 
gabe der früheren Konzessionsurkunden sondern auf Grund der 
ihm selbst zustehenden Befugniss bewirke, sah die Kammer davon 
ab, der Petition weitere Folge zu geben. 

Bei Berathung des normalspurigen Projektes Stollberg- 
Zwönitz, über welches wir in No. 31 d. Ztg. vom Jahre 1885 
S. 404 bereits ausführlich berichteten, wurde nur von einer Seite 
dem Bedenken Ausdruck gegeben, dass die Linie nicht, wie dies 
das Interesse von Stollberg erheische, in Thalheim, sondern in 
Zwönitz in die Chemnitz-Aue-Adorfer Linie einmünde, 

Zu dem Projekt der Schmalspurbahn Mügeln-Mutz- 
schen-Nerchau-Trebsen haben wir dem in No. 39 
d. Ztg. vom Jahre 1885 S. 501. Gesagten nur noch hinzuzufügen, 
dass die von der Einmündung der Linie in die Muldenthalbahn 
bei Nerchau-Trebsen bis Wurzen in die Normalbahn einzu- 
legende dritte Schiene nur dem Personen verkehr dienen soll, 
während die Güter der Schmalspurbahn an der Einmündungs- 
stelle umgeladen werden sollen. Die Länge der Bahn stellt sich 
auf 33,4 km, davon 24,3 km auf eigenem Unterbau, 9,1 km aber 
auf dem Bahnkörper der Muldenthalbahn. Der kleinste Halb- 
messer wird sich auf 100 m, die stärkste Steigung auf 1:60 
stellen. Die Kosten sind mit rund 51560 4 pro Kilometer an- 
genommen. 

Bei dem Projekt der Verbindungsbahn Leipzig (Bayer. 
Bahnhof)-Plagwitz ist von besonderem Interesse, dass das- 
selbe den Ankauf der ausgedehnten Gütergleise des 
Dr. Heine in Plagwitz, welche die Verbindungsbahn auf 
1,15 km mit benutzt, mit sich bringt. Diese Gütergleise besitzen 
gegenwärtig bereits eine Länge von 5919 m und vermitteln für 
52 Fabriken und sonstige industrielle Etablissements die Ver- 
bindung mit den Bahnhöfen der Sächsischen und der Preus- 
sischen Staatseisenbahn-Verwaltung in Plagwitz-Lindenau. Weiter 
sind 1788 m im Bau begriffen und 1415 m projektirt, so dass das 
gesammte Netz nach seiner Vollendung eine Länge von 9122 m 
haben wird. Der Gesammtpreis, der für diese gesammten Güter- 
gleise nebst Bahnhöfen und Zubehör vereinbart wurde, stellt sich 
auf 3832 740 

Die Verbindungsbahn von dem Bayerischen Bahnhof in 
Leipzig bis zur Einmündung in die Gleise des Dr. Heine ist bei 
einer Länge von 4,98 km auf 1165000 44 veranschlagt, wozu 
noch für Erweiterung des Bahnhofs Plagwitz 57 956 4 kommen. 
Die Bahn soll von der Leipzig - Hofer Linie südlich von Leipzig 
bei Station 26 +4 3,9 als unmittelbare Fortsetzung der von dem 


Uebergabebahnhof kommenden Verbindungsbahn ausmünden und 
den Bereich des Bebauungsplans für den Leipziger Vorort Conne- 
witz in einer für Ueberführung der Strassen mittelst Brücken geeig- 
neten Tieflage durchschneiden, um sodann das Pleissethal ver- 
mittelst eines Dammes und 7 Viadukten und bezl. Brücken, welche 
die Durchführung der Wege fluthfrei unter der Bahn gestatten, 
zu übersetzen. Die engsten Kurven erhalten Halbmesser von 
250 m, die grösste Steigung beträgt 1: 100. 

Nach dem Vorgange der 2. Kammer hat nunmehr auch 
die 1. Kammer der Ständeversammlung in ihren Sitzungen vom 
20. und 22. Januar d. J. die Mittel für Erbauung eines Winter- 
hafens in Riesa, Erweiterung des dortigen Elbkais und Er- 
bauung einer neuen Kaiverbindungsbahn sowie für die Eisen- 
bahnlinien Stollberg-Zwönitz, Mügeln-Nerchau- 
Trebsen und Leipzig-Plagwitz mit Ankauf der Güter- 
Ban: des Dr. Heine in Plagwitz, sodann das Nachpostulat für 

ie Strecke Klingenthal-Landesgrenze und die Forde- 

rungen für eine An Anzahl Bahnhofserweiterungen, darunter 

insbesondere die für Chemnitz bewilligt. 
e. Ebenso fanden auch die Postulate für Einführung der Car- 
Be rensen in den Eilzügen und Erweiterung der Dampf- 
eizung einstimmige Annahme. 

Im Laufe der Debatte erklärte der Herr Finanzminister 

u. a., dass die Frage, ob man auf den Staatsbabnen die elek- 

trische Beleuchtung der Koupees einführen solle, je nach 

dem Ausfall der deshalb in Württemberg und Baden im Gange 
befindlichen Erörterungen in Erwägung ziehen werde. 


Niederländische Korrespondenz. 


Interkommunikationsmittel zwischen Passagieren, Zug- und 
Lokomotivpersonal. 


Durch Königlichen Erlass vom 25. November v. J. ist das 
Niederländische Bahnpolizei-Reglement (Allgemeines Reglement 
für den Eisenbahndienst) dahin ergänzt worden, dass die Eisen- 
bahnverwaltungen verpflichtet sind, innerhalb eines Jahres nach 
Bekanntmachung des Erlasses für Personenzüge, welche schneller 
als 60 km in der Stunde fahren oder ohne Aufenthalt eine Ent- 
fernung über 20 km zurücklegen, Interkommunikationsmittel 
zwischen Passagieren, Zug- und Lokomotivpersonal einzuführen. 
Für Züge, bei welchen eine Geschwindigkeit von nicht mehr als 
60 km in der Stunde zur Anwendung kommt, kann von dem 
Minister für Wasserbau, Handel und Gewerbe auch die Anbrin- 
gung von Interkommunikationsmitteln befohlen werden. Das für 
die Einrichtungen in Anwendung zu bringende System wird von 
dem genannten Minister genehmigt oder vorgeschrieben. 

Der Aufsichtsrath ist befugt, zur Beförderung einzelner, 
nicht mit den erwähnten Einrichtungen versehener Wagen aus- 
nahmsweise Ermächtigung zu ertheilen. 

Ausser bei Nothfällen dürfen die Passagiere das Inter- 
kommunikationsmittel nicht benutzen. Bei Uebertretung dieser 
Vorschrift werden sie aus dem Zuge entfernt, ohne Präjudiz auf 
die für die Uebertretung festgestellte Strafe. 

Im Monat Dezember haben die Verwaltungen bereits eine 
Konferenz zur Besprechung dieser Angelegenheit in- Utrecht ab- 
gehalten. 


4 


Lieferfrist. 


R Gemäss eines Königlichen Erlasses, betreffend Abänderung 
einzelner Bestimmungen des Niederländischen Betriebsreglements 
Ep meinee Reglement für den Risenbahntransport), sind für 
die Lieferungszeiten die nachfolgenden Maximalsätze festgestellt. 
1. Für Thiere: A. Für die Beförderung mit Personen- 
_ zügen: 1. Expeditionsfrist 1 Tag. 2. Transportfrist (für je auch 
nur angefangene 300 km) 1 Tag. 
? B. Für die Beförderung mit Güterzügen: 1. Expeditions- 
 frist 2 Tage. 2. Transportfrist (für je auch nur angefangene 
1 300 km) 2 Tage. 
au U. Für Eilgüter: 1. Expeditionsfrist 1 Tag. 2. Trans- 
portfrist (für je auch nur angefangene 300 km) 1 Tag. 
} Il. Für Frachtgüter: ı. Expeditionsfrist 2 Tage- 
2. Transportfrist: bei einer Entfernung bis zu 100 km ı Tag; 
bei grösseren Entfernungen für je auch nur angefangene weitere 
200 km ı Tag. 
Bestellgut-Sendungen (Packetbeförderung) von nicht über 
10 kg, welche Morgens eine halbe Stunde vor Abfahrt des ersten 
Zuges aufgeliefert werden, müssen am Abend desselben Tages, 
_ und jede Sendung Bestellgut von nicht über 10 kg, welche um 
12 Uhr Mittags aufgeliefert wird, muss spätestens vor 12 Uhr 
Mittags des folgenden Tages an der Bestimmungsstation an- 
gebracht sein. 


Br Tramway-Gesellschaft Niederländisch-Indiens. 


Am 15. Dezember v. J. wurde in Amsterdam eine General- 
versammlung von Aktionären dieser Gesellschaft abgehalten. Aus 


a BT a 


dem zur Vorlage gebrachten Geschäftsbericht ist folgendes zu 
entnehmen: 

Am 6. Juli 1884 wur de der Pferdebetrieb auf der Strecke 
Kramat-Meester Cornelis eingestellt und am 15. September der 
Dampfbetrieb eröffnet. (Die 8 km lange Strecke Batavia-Kramat 
wird seit 1. Juli 1883 mit Dampf betrieben.) — Nach Eröffnung 
der Linie Kramat-Meester Cornelis war eine bedeutende Steige- 
rung der Einnahmen merkbar. Nicht nur die Einnahmen dieser 
Strecke haben die Vermehrung der Gesammteinnahmen zur Folge 
gehabt, sondern es wird diese Vermehruzg ebenso den steigenden 
Einnahmen der Strecke Batavia-Kramat zugeschrieben. Die 
Betriebsverhältnisse des letzten Jahres stellen sich gegen das 
Vorjahr wie folgt: Fahrten 81340 gegen 41870; zurückgelegte 
Zugkilometer 542 588 gegen 315 897 ; beförderte Personen 1 651 112 
gegen 1085617; Gesammteinnahme 252 497 fl. gegen 178538 fl.; 
Einnahme pro Reisende 0,153 fl. gegen 0,175 fl.; pro Fahrt 3,15 fi. 
gegen 4,14 fl.; pro Zugkilometer 0,466 fl. gegen 0,565 fi.; pro Tag- 
kilometer 61fl. gegen 63,59. und pro Tag 691,77 fl. gegen 499,241. 


Die Betriebskosten betrugen 158 993 fl. = 62,3 pCt. der 
Einnahmen gegen 161728 fi. = 90,6 pCt. der Einnahmen im Vor- 
jahre. Die Ausgaben verminderten sich also um etwa 3000 fl., 
obwohl ungefähr 40000 Fahrten und 227000 Zugkm mehr 
zurückgelegt wurden, Die Administrations-- und allgemeinen 
Kosten in Indien betrugen durchschnittlich 1060 fl. pro Monat 
gegen 1460 fl. im Vorjahre. Die Ausgaben in den Niederlanden 
betrugen durchschnittlich 150 fl. pro Monat gegen 250 fl. im Vorjahre. 


Die Unterhaltung der Bahn nebst Anlagen erforderte einen 
Aufwand von 23847 fl. gegen 29508 fl. im Vorjahre. Die Bilanz 
pro 1884/1885 erweist an Aktiva 3091109 fl., worunter 1 150 000 fl. 
an nicht : ausgegebenen Aktien und 150000 fl. an nicht aus- 
gegebenen Obligationen. Das Gewinn- und Verlustkonto schliesst 
mit einem Gewinnsaldo von 82 497 fl, der wie folgt verwendet 
wurde: der Erneuerungsfonds erhielt 47 000 fl. ; als 3 pCt. Dividende 
wurden 34500 fl. vertheilt; an Patentsteuer waren 2,56 pCt. von 
34 500 fl. = 883,20 fl. zu entrichten und 114 fi. wurden auf neue 
Rechnung übertragen. 


Dampftramway Lichtenvoorde-&roenlo. 


Die bestehende Uebereinkunft mit der Holländischen Eisen- 
bahngesellschaft für den Betrieb dieser Linie ist aufgelöst. Die 
Konzessionäre haben mit genannter Gesellschaft einen neuen 
Vertrag abgeschlossen, laut welchem der Betrieb an die Hollän- 
dische Gesellschaft gegen Zahlung einer festen jährlichen Ent- 
schädigung im Belaufe von 3 pCt. der Anlagekosten über- 
tragen wird. 


Neue Konzessionen. 


Dem Herrn A. K. van der Garden im Haag ist seitens 
des Gemeinderathes von Dordrecht die Konzession ertheilt zum 
Bau und Betrieb der in der Gemeinde Dordrecht von ihm 
projektirten Dampftrambahn „de Hoeksche Waard“. 

Seitens des Gemeinderathes von Assen ist dem Herrn Kort- 
man in Veendam die Konzession ertheilt für den Bau einer 
Dampftrambahn von Assen nach Wildervank und zu dıesem 
Zwecke während einer Dauer von 10 Jahren eine jährliche 
Subvention von 1 000 fl. bewilligt unter der Bedingung, dass die 
Bahn längstens im Anfange 1888 in Betrieb gesetzt werden soll. 


“ Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwal- 
tungen mitgetheilt, dass die der Königlichen Eisenbahndirektion 
(linksrheinischen) zu Köln gehörende, Seitens der Crefelder 
Eisenbahngesellschaft betriebene, am 15. d. Mts. dem Öffentlichen 
Verkehr übergebene, 0,525 km lange Verbindungsbahn zwischen 
dem Staatsbahnhofe und dem Crefelder Bahnhofe in Mörs, als 
Vereins-Bahnstrecke zu betrachten sei. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 461 vom 20. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins - Bahn- 
strecken (abgesandt am 22. d. Mts.). 

No. 503 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ. Ueberweisung eines 
ns zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt am 
22. d. Mts.). 

No. 514 vom 22. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend Kassirung von Vereinskarten (abgesandt am 22. d. Mts.). 

No. 517 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend Revision der Ausführungsvorschriften zu den Bestim- 
mungen über die Ausgaoe von kombinirbaren Rundreisebilleten 
(abgesandt am 22. d. Mts.). 


- v „ Pen 


ed a 


— I 


Strafrecht. 


v. 0. Eigenschaft der Empfangsgebäude auf Bahnhöfen als 
Geschäftsräume. Widerrechtliches Verweilen in denselben. Die 
Empfangsgebäude und Perrons auf den Bahnhöfen sind als G@e- 
schäftsräume anzusehen und das Verweilen von Dienstmännern, 
Packträgern u. s. w. in solchen Räumen ist ein widerrechtliches, 
wenn dasselbe von der Eisenbahnverwaltung untersagt worden 
ist. — $123 Abs. ı R.-Str.-G.-B. — Aus den Entscheidungs- 
gründen, aus denen die tbatsächlichen Feststellungen ersicht- 
lich sind: „Gegen den Angeklagten, Dienstmann B. zu R., ist 
wegen Vergehens gegen $ 123 Absatz 1 desR.-Str.-G.-Bs., begangen 
am 12. Februar v.J. in dem Bahnhofsgebäude zu R., das Haupt- 
verfahren vor dem Schöffengericht zu R. eröffnet. Durch Urtheil 
desselben vom 5. April v. J. ist das Verfahren wider ihn ein- 
gestellt und sind die Kosten der Staatskasse auferlegt, weil der 
Bahnhofsinspektor, welcher am 14. Februar v. J. den Strafantrag 
gestellt hatte, zur Stellung desselben nicht befugt sei. Seitens 
der Staatsanwaltschaft ist Berufung eingelegt. Nachdem die 
Direktion der Mecklenburgischen Friedrich-Franz-Eisenbahngesell- 
schaft am 30. April/1. Mai bei der Staatsanwaltschaft des Land- 
gerichts zu Rostock einen schriftlichen Strafantrag gestellt hatte, 
ist Argeklagter durch Urtheil der Strafkammer des gedachten 
Gerichts vom 6. Juni auf Grund des $ 123 Absatz 1 des R.-Str.- 
G.-Bs. zu einer Gefängnissstrafe von 3 Tagen sowie zur Tragung 
der Kosten des Verfahrens verurtheilt worden. Angeklagter hat 
gegen dieses Urtheil frist- und formgerecht Revision eingelegt, 
die Revisionsanträge gestellt und begründet. In dem angefoch- 
tenen Urtheile ist das Nachstehende thatsächlich festgestellt: 
Von der Direktion der Mecklenburgischen Friedrich-Franz-Eisen- 
bahngesellschaft wurde am 19. November 1879 für den Verkehr 
des Publikums auf dem Bahnhof zu Rostock eine Bekanntmachung 
erlassen, nach welcher Dienstmänner, Packträger etc., welche 
ihre Dienste den Reisenden anbieten wollen, vor dem Empfangs- 
ebäude in der Nähe einer zu diesem Zwecke angebrachten 
andtafel Aufstellung zu nehmen haben. Seit den ersten Tagen 
des Januar v. J. ist der ueueingetretene Bahnhofsinspektor W. 
bemüht gewesen, jener in Vergessenheit gerathenen Bekannt- 
machung wieder Geltung zu verschaffen und hat den als Perron- 
wärter fungirenden Hilfstelegraphiaten beauftragt, darauf zu 
sehen, dass die Dienstmänner sich nicht in den Thüren und aui 
den Gängen des Bahnhofsgebäudes aufstellen. Das Empfangs- 
gebäude steht im Eigenthum der Friedrich-Franz-Eisenbahn- 
gesellschaft: Der Inspektor W. ist mit der Verwaltung des Be- 
triebes auf dem Rostocker Bahnhofe betraut. Am 12. Februar 
betraf G. eine Anzahl von Dienstmännern in der vom Perron in 
das Gebäude führenden Thür stehend; er forderte sie auf, diesen 
Platz zu verlassen und sich auf den ihnen augewiesenen Standort 
zu begeben. Die Dienstleute leisteten dieser Anweisung Folge 
bis auf den Angeklagten, welcher sich weigerte, der Aufforderung 
nachzukommen. G. sah sich daher genöthigt, die Hilfe des 
Schutzmanns B. in Anspruch zu nehmen. Der Angeklagte be- 
achtete aber auch die von diesem ausgehende Anordnung, das 
Empfangsgebäude zu verlassen, nicht, und musste mit Gewalt 
hinausgeschoben werden, kam sodann durch eine andere Thür 
wieder in das Gebäude binein und wich erst einer erneuten, durch 
die Drohung, von dem Vorfalle Anzeige machen zu wollen, ver- 
stärkten Aufforderung des B. Der Behauptung des Angeklagten, 
dass er zur Ausführung des ihm von einem Reisenden ertheilten 
Auftrages, einen Koffer zur Bahn zu bringen, das Bahnhofs- 
gebäude betreten habe, ist kein Glaube beizumessen; es ist nicht 
als erwiesen angenommen, dass Angeklagter, indem er der in 
Vergessenheit gerathenen Bekanntmachung von 1879 zuwider in 
dem Bahnhofsgebäude Aufstellung nahm, Bent widerrechtlich 
in dasselbe eingedrungen sei, wohl aber, dass er, welcher dort 
ohne’ Befugniss verweilte, dadurch, dass er auf die Aufforderung 
des dazu berechtigten G. sich nicht entfernte und sogar nach 
seiner Entfernung zurückkehrte, mithin widerrechtlich eindrang, 
sich des Hausfriedensbruchs schuldig gemacht habe und dass 
der nach dem ersten Urtheil von der Eisenbahndirektion gestellte 
Strafantrag zur Herbeiführung seiner Bestrafung ausreichend sei. 
Die Revision hält den $ 123 Absatz 1 des R.-Str.-G.-Bs. für ver- 
letzt, weil die Eisenbahndirektion nicht befugt sei, das Betreten 
derjenigen Räume, welche dem Publikum zeitweilig oder stets 
geöffnet sind, zu den betreffenden Zeiten bestimmten Personen 
oder Personenklassen zu versagen, weil ferner der Aufstellungs- 
platz des Angeklagten nicht mit dem angefochtenen Erkenntniss 
zu den Geschäftsräumen der Eisenbahngesellschaft oder zu den 
abgeschlossenen Räumen, welche zum Öffentlichen Dienst bestimmt 
sind, zu rechnen sei und demzufolge nur $ 62 des Bahnpolizei- 
Reglements vom 4. Januar 1875 auf die That des Angeklagten 
Anwendung finde und weil endlich durch die blosse Erklärung 
des Verbots das fernere Verweilen des Angeklagten, welcher 
durch sein Verhalten keinen Anlass gegeben habe, ihn zum 
Entfernen aufzufordern, zu einem unberechtigten nicht 


geworden sei. 
in 


dass 


Weiter ist die Revision darauf gegründet, 
dem angefochtenen Erkenntniss der von der £isenbahn- 
direktion erst in der Berufungsinstanz gestellte Antrag auf Straf- 


verfolgung Berücksichtigung gefunden habe. Die Angriffe der 
Revision sind jedoch verfehlt. — Nach den Feststellungen des 
angefochtenen Urtheils ist der Angeklagte in der vom Perron in 
das Empfangsgebäude führenden Thür stehend fortgewiesen und 
trotzdem nach seiner Entfernung aus derselben in das Gebäude 
zurückgekehrt. Es ist auch ohne besondere Feststellung anzu- 
nehmen, dass die Thür auf den Flur des Gebäudes führt und dass 
Angeklagter auf diesen Flur zurückgekehrt ist. Sowohl der Flur 
eines Empfangsgebäudes wie die Thür vom Perron zu demselben 
sind zu den Geschäftsräumen der Eisenbahngesellschaft zu rechnen, 
da sie, wenn nicht noch zu anderen geschäftlichen Zwecken, jeden- 
falls zum Durchgang des reisenden Publikums zwecks Besteigens 
der Wagen bestimmt sind, und damit einem wesentlichen Theile 
der Erwerbsthätigkeit derselben dienen. Es ist aber auch mit 
der Entscheidung des Reichsgerichts (vergl. Blum, Annal. Bd. III 
8.246 f.) davon auszugehen, dasses„keineVoraussetzung 
der Abgeschlossenheit eines Raumes ist, dass 
derselbe nach allen Seiten von körperlichen 
Vorrichtungen gegen die anliegenden Räume 
geschieden und umschlossen sei,“ und dass darnach 
und in Berücksichtigung der Bestimmung des Bahnhofsperrons 
für die mit Personenzügen ankommenden und abgehenden 
Reisenden ein am Bahnhofsgebäude gelegener Perron auch 
ohne nähere Feststellung über seine Abscheidung als ein ab- 
geschlossener, dem Öffentlichen Dienst bestimmter Raum anzu- 
sehen ist. Demzufolge, und da der Platz in der Thür vom Perron 
in das Bahnhofsgebäude und der Flur d»sselben derselben Auf- 
fassung unterliegt, ist auch diese Voraussetzung für die Anwen- 
dung des $ 123 Absatz 1 des R.-Str.-G.-B. vorhanden. — Nach 
$ 53 des vom Bundesratlh festgestellten Eisenbaha-Polizeireglements 
ın der Fassung vom 12. Juni 1878 müssen die Eisenbahnreisenden 
und das sonstige Publikum den allgemeinen Anordnungen nach- 
kommen, welche von der Bahnverwaltung behufs Aufrechthaltung 
der Ordnung innerhalb des Bahngebietes getroffea werden und 
haben den dienstlichen Anordaungen der Bahapolizeibeamten 
Folge zu leisten. Zu den hiernach gestatteten und zu befolgenden 
Anordnungen sind die Vorschriften über den Aufstelluogsplatz 
von Personen, welche dem Publikum ihre Dien»te anbieten, zu 
zählen. Weder aus dem $ 55 des Babn-Polizeireglements vom 
4 Januar 1875 und dem $ 5 des Betriebsreglements vom 11. Mai 
1874 für die Eisenbahnen Deutschlands, welche von dem Verbot 
des Betretens der Bahnhöfe die „bestimmungmässig 
dem Publikum für immer oder zeitweilg geöff- 
neten Räume* ausnehmen, noch aus allgemeinen Grundsätzen 
lässt sich ein Recht der Dienstmänner oder sonstiger Gewerb- 
treibender, an beliebigen, ihnen konvenirenden Plätzen sich auf- 
zustellen und damit möglichenfalls den bestimmungsmässigen 
Verkehr auf den Bahnhöfen zu beeinträchtigen, herleiten. Ob 
auch Personen, welche die Eisenbahnen benutzen wollen, das 
Verweilen in den bestimmungsmässig dem Publikum geöffneten 
Räumen versagt werden, event. unter welchen Umständen dies 
geschehen kann, steht nicht zur Frage. Nachdem nun seitens 
der zuständigen Eisenbahndirektion verfügt war, dass die Dienst- 
männer vor dem Empfangsgebäude in der Nähe einer zu diesem 
Zwecke angebrachten Standtafel Aufstellung zu nehmen hätten, 
waren der Bahnhofsinspektor und «der von ihm beauftragte 
Perrondiener auf Grund des $ 66 No. 6 und 7 und 8 70 des 
Eisenbahn-Polizeireglements berechtigt, den Angeklagten aus der 
Thür vom Perron zum Flur und aus dem Flur des Empfangs- 
gebäudes fortzuweisen, von dem Augenblick der Fortweisung 
weilte er dort olıne Befugniss. Denn das Verweilen ohne Be- 
fugniss im $ 123 bezeichnet nur den Gegensatz zu dem Verweilen 
auf Grund eines Rechts, welchem gegenüber die Aufforderung, 
sich zu entfernen, rechtlich wirkungslos ist (vergl. Entechaid: 
d. Reichsger. Bd. IV 
dargelegt, dem Angeklagten nicht zur Seite. Ebenso war das 
nachfolgende Wiedereindringen des Angeklagten ein widerrecht- 
liches. Der ausdrücklichen Feststellung, dass B. bewusst wider- 
rechtlich gehandelt habe, bedurfte es nicht (vergl. Kintscheid. d. 
Reichsger. Bd. VIII S. 46 No. 2). — Der hiernach genügend be- 
gründeten Anwendung des $ 123 R.-Str.-G.-B. auf den festgestellten 
Tbatbestand steht auch der Umstand nicht entgegen, dass $ 62 
des Eisenbahn - Polizeireglements für das vorliegende Zuwider- 
handeln gegen den $ 53 eine Strafe von höchstens 30 #4 androht, 
weil diese Strafbestimmung nur für den Fall festgesetzt ist, dass 
nicht nach den allgemeinen Strafbestimmungen eine härtere 
Strafe verwirkt ist.“ (Erk. des Feriensenats des Ober-Landes- 
gerichts zu Rostock vom 25. Juli 1885; Dr. Budde etc., Zeitschr. 
tür Rechtspflege etc. in Mecklenburg, Bd. V 8. 325 £.) 


S. 322 f.); ein solches Recht stand aber, wie: 
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Anzeiger 


Berlin, am 27. Januar 1886. 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 25. Januar Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 
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I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Keolli mit Buchstaben sign.: 
1 AW St. 1069 1 Kiste _ — ı 56 1 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
2 BD 16 1 Fass leer _ 5 2 Grauhof K.E.-D. Magdeburg 
8 BH _ 1 — Roststab — 25 | 31 Mergentheim np: Stsb. 
4 BJIM 5003 1 Kollo Pflugschaar — 3 4| Leipzig Th. B. | K. E.-D. Erfurt 
[) { il \ 9 1 Fass ? — | 202 5l| Aachen T, Linksrh. Köln 
sl u: > i nein 5 Er Ur } 6| Leipzig H. S. G.| K. E.-D. Erfurt 
7 Ds 4 ı Kiste | gefüllt — 106 | 7’ Köln Gereon Linksrh. Köln 
8 EB 9 ı 5 leer — | 34 8 Stuttgart Württemb. Stsb. |bei der Bodenrev. 
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\ 
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Der Kolli 2 Lagerort Bemerkungen 
= | nr = (insbesondere 
E=| Artd | {=} 2 N etwaige Merkmale, 
s eg Inhalt. smt|&| Station. ee muiche Sur Der 
Nr. ä |Verpackung.| 2 @ | der Bahn. dienen können). 
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4.0 in eichene Weichen- : Betr.-AmtBres- 
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8164 1 Fass leer _ 57 |40| Halberstadt |K.E.-D. Magdeburg 
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am | = Werkholz _ 21 | 13 Wien tr. , seit 4/12. 85 
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I. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 

Die Station Janowitz-Wessely der Linie 
Eisenstein-Pilsen wird — naclı einer Mit- 
theilung der K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen — vom 
1. Februar d. J. ab den Namen „Janowitz“ 
führen. 

Berlin, den 25. Januar 1886. (1839) 

Die Bea atübrende Direktion. 
ex. 


ll. Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. Februar cr. wird 
die Station Laufenburg der Badischen 
Staatseiseenbahn mit den um 5 km er- 
höhten Tarifentfernungen für Murg in 
die Hefte I-V des Rheinisch-Westfälisch- 
Südwestdeutschen Verbands - kütertarifs 
für den Verkehr mit Stationen der Ba- 
dischen Staatseisenbahnen aufgenommen. 

Köin, den 23. Januar 1886. 190) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. Februar d. J. tritt der Nachtrag 
Vll zu dem Heft III des Ausnahmetarifs 
für die Beförderung von Steinkohlen etc. im 
Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeutschen 
Verbandsverkehr mit Stationen der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen und der 
Luxemburgischen Wilhelms-Eisenbahn in 
Kraft, enthaltend anderweite, theilweise 
ermässigte Frachtsätze für die Stationen 
Höngen, 
Aachen-Jülicher Eisenbabr. Exemplare 
sind bei den betreffenden Güterexpedi- 
tionen zu haben. 

Köln, den 23. Januar 1886. (191) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechterbeinische). 


Die im Rheinischen Nachbarverkehr und 
im Rheinisch-Niederdeutschen Verbands- 
verkehr mit Gültigkeit bis Ende Dezember 
1885 eingeführte Frachtberechnung für 
Langeisen (Schienen, Röhren, Konstruk- 
tionstheile ete.), welches wegen des Ge- 
wichts oder der Länge auf einem ge- 
wöhnlichen Güterwagen von 10000 kg 
Tragkraft nicht verladen werden kann, 
sofern zur Verladung ein Paar Schemel- 
oder Kuppelwagen von je 10000 kg Trag- 
kraft gestellt werden, zu den Sätzen der 
betreffenden Spezial- oder Ausnahmetarife 
für das wirkliche Gewicht der Ladung, 

“mindestens jedoch für 10000 kg, bleibt 
bis zum 31. Dezember 1886 in Geltung. 

- Köln, den 23. Januar 1886. (192) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbabndirektion 
(rechtsrheinische). 


Main-Neckar-Eisenbahn. Zwischen Ant- 
werpen (Bassin und Entrepöt) und Ant- 
werpen (Süd-Quais) transit einer- und 
unseren Stationen Frankfurt a. M. und 
Darmstadt andererseits (Heft IXa des 
Belgisch-Südwestdeutschen Güterverkehrs) 

. treten am 1. Februar ]. J. neue Ausnahme- 
frachtsätze für Getreide in Ladungen von 
10 000 kg in Kraft. Nähere Auskunft er- 
theilen die Güter-Kxpeditionen. 

“ Darmstadt, den 21. Januar 1886. (193) 

Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Für Kartoffelmehl und Stärkeprodukte 
zum Export bestimmt — in Sendungen 
von 10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
bezw. bei Frachtzahlung hierfür — treten 
mit sofortiger Gültigkeit von Kaltebortschen 
nach Hamburg und den übrigen Elb- und 
Weserhafenstationen Ausnahmefrachtsätze 


ee a er 


Morsbach und Würselen der 
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in Kraft. Nähere Auskunft ertheilen die 
betreffenden Güterexpeditionen. 
Breslau, den 22. Januar 1886. (194) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 15. März cr. treten die ın den Heften 
I—V der Tarife für den Güterverkehr, 
sowie in den Heften VI bezw. II und IV 
des Tarifs für den Kohlenverkehr mit 
Stationen der Pfälzischen bezw. der 
Badischen Staats-- und der Hessischen 
Ludwigs-Eisenbahn im Rheinisch-West- 
fälisch - Süidwestdeutschen Verbande ent- 
haltenen Tarifkilometer und Frachtsätze 
für Sendungen nach und von Ludwigshafen 
transit bezw. Mannheim transit im Ver- 
kehre mit sämmtlichen rheinisch-west- 
fälischen Stationen ausser Kraft. Von 
dem genannten Tage ab kommen für die 
in Ludwigshafen oder Mannheim zur Um- 
expedition gelangenden Sendungen die 
betreffenden — höheren — Locofracht- 
sätze zur Anwendung. 

Köln, den 23. Januar 1886. (195) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Frankfurt-Erfurt. Am 
1. Februar d. J. treten dic Nachträge V 
zum Gütertarifheft 1 und 2 in Kraft. 

Dieselben enthalten neben Aenderungen 
und Berichtigungen sowie Aufhebung 
verschiedener Frachtsätze für Gemünden, 
neue Entfernungen und Sätze für Markt- 
gölitz, Probstzella und Unterloquitz des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt, sowie 
für Cronberg, Station der ÜCronberger 
Eisenbahn, anderweite Entfernungen für 
verschiedene Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt und der Saal- 
Eisenbahn,ferner anderweite Entfernungen 
für einige Stationen des Kisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a. M. und 
für Lichtenfels der Werrabahn, sowie 
neue Ausnahmesätze für Langeisen auf 
gekuppelten Wagen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
Expeditionen, woselbst auch Exemplare 
der Nachträge zu haben sind. 

Erfurt, den 21. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 
Mit dem 1. Februar cr. wird dıe in der 
Nähe unserer Personen-Haltestelle Derne 
neu errichtete Güter-Haltestelle „Zeche 
Gneisenau bei Derne* für den Wagen- 
ladungs-Verkehr von und nach der an 
letztere angeschlossenen Zeche Gneisenau 
eröffnet. 

Dortmund, den 22. Januar 1886. 

Die Direktion. (197) 


Mit dem 25. Januar 1886 tritt von Königs- 
berg i/Pr. nach Wirballen im Lokal-Güter- 
tarife des Bezirks Bromberg ein Ausnahme- 
satz für den Transport von Heringen in 
Wagenladungen von 10000 kg pro Wagen 
oder bei Bezahlung der Fracht für die- 
ses Quantum pro Wagen in Höhe von 


(196) 


29,06 Kopeken pro 100 kg in Kraft, 


Bromberg, den 24. Januar 1886, 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Glassand-Verkehr von Hohenbocka nach 
Oesterreich. Am 1 Februar 1886 gelangen 
für den Transport von Glassand ab Hohen- 
bocka (Oberlausitzer- und Berlin-Görlitzer 
Bahnhof) nach Stationen der Oesterreichi- 
schen Bahnen neuberechnete Ausnahme- 
tarifsätze zur Einführung. Soweit Er- 
höhungen eintreten, gelten dieselben erst 
vom 15. März 1886 ab. 

Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Güterexpeditionen. 

Erfurt, den 20. Januar 1886. (199) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(198) 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


Staatsbahn-Verkehr Berlin-Erfart. Mit 
sofortiger Gültigkeit treten für Lichten- 
fels W. B.-Stettin gleich hohe Ausnahme- 
Tarifsätze für Cassia etc. und Spiel- 
waaren etc., wie solche im Norddeutsch- 
Bayerischen Seehafenverkehr für Lichten- 
fels (Bayer. Staatsb.) bestehen und für 
Sonneberg etc. - Stettin ermässigte Aus- 
nahme-Tarifsätze für Spielwaaren etc. in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Expeditionen. 

Erfurt, den 19. Januar 1886. 


(200) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. Oesterr.-Ungar. Kohlenverkehr. Am 
10. Februar 1886 gelangt ein Ausnahmetarif 

a) für Sendungen mineralischer Kohlen 

von sämmtlichen, unmittelbar an der 
Montanbahn (Montanbahnhof Ostrau 
bis zur Verladestelle der Montanbahn 
in Dombrau) gelegenen Kohlengruben 
des Ostrauer Revieres, bezw. von der 
Einmündung der im Privatbesitze be- 
findlichen Flügelbahnen in die Montan- 
bahn; 
b) für Sendungen von Koaks und Biri- 
qQuets von der Station Mähr. Ostrau 
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn; 
für Sendungen mineralischer Kohlen, 
Koaks und Briquets von der Station 
Hruscnau der K.K. priv. Kaiser Ferd.- 
Nordbahn, dann von den Stationen 
Oderberg, Dombrau, Karwin und Trzy- 
nitz der K.K. priv. Kaschau-O lerberger 
Eisenbahn nach Statioıen der priv. 
Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn - Ge- 
sellschaft (Ungar. Linien) und der Nagys 
Kikinda-Nagy-Becskereker Eisenbahn 
zur Einführung. 

Durch diesen Tarif wird der vom 15. No- 
vember 1884 gültige, gleichnamige Aus- 
nahme-Tarif, sowie der vom 15. Juni 1885 
1885 gültige Nachtrag I und der vom 1. Ok- 
tober 1885 gültige Nachtrag II ausser Kraft 
gesetzt. 

Exemplare des neuen Tarifes sind in 
den kommerziellen Büreaus der bethei- 
ligten Bahnen erhältlich. 

Budapest, am 21. Januar 1886. (201) 
Die General - Direktion der K. K. priv. 
Kaschau - Oderberger Eisenbahn. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 
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Südwestrussischer Verkehr via Woloczysk 
undviaBRadziwilöw. Der bestehende Spezual- 
tarif 3 im Südwestrussischen Verkehr via 
Woloczysk und via Radziwilöw vom 1./13. 
November a./n. St. 1884 wird rücksichtlich 
des Artikels „Phosphoritsteine* — wegen 
eingetretener Krmässigung auf den Russi- 
schen Südwestbahnen — mit 15./27. Januar 
a./n. St. 1886 ausser Kraft gesetzt und 
bleiben die Frachtsätze desselben nur für 
den Artikel „Knochen“ ete.in Wirksamkeit. 

Der neue Spezialtarif für „Phosphout- 
steine“ wird demnächst zur Ausgabe ge- 
langen. 

Wien, den 22. Januar 1886. (202) 

Die General-Direktion 
der K. K. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn. 


K. K, priv. Böhm. Nordbahn. Mit Gültig- 
keit vom Tage der Betriebseröffnung, 
welcher seinerzeit kundgemacht werden 
wird, ist der Tarif für den Personen- und 
Sachenverkehr auf der Lokalbahn Böhm. 
Kamnitz-Steinschönau erschienen. k 

Exemplare desselben sind im Wege der 
gefertigten Generaldirektion zu beziehen. 

Prag, am 23. Januar 1886. (203) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Böhm. Nordbahn. 


Oesterr. Grenzstations - Tarif. Zu dem 
Tarife für den direkten Güterverkehr 
zwischen Oesterr. Grenzstationen tritt mit 
10. Februar 1.J. der Nachtrag III in Kraft, 
welcher einen Ausnahmetarif 9 für Salz- 
transporte von Krakau nach Oesterr. Grenz- 
stationen enthält. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen erhältlich. (204RM) 


Ill. Personen- und Gepäckverkehr. 


Vom 15. März d. J. ab findet eine di- 
rekte Personen- und &epäck-Abfertigung 
von Eisfeld, Hildburghausen, Lichtenfels 
und Sonneberg nach Bitterfeld und Witten- 
berg, von Lichtenfels nach Kösen, von 
Schmalkalden nach Elgersburg und Gräfen- 
roda, von Wernshausen nach Eigersburg 
über Grimmenthal-Suhl; von Lichtenfels 
nach Gerstungen über Eisenach und von 
Lichtenfels nach Georgenthal und Ohrüruf 
über Grimmenthal-Suhl und über Eisenach 
nicht mehr statt. 

Erfurt, den 20. Januar 1886. (205) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsfübrende Verwaltung. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Am 
1. Februar d. J. erscheint zum Lokal- 
ersonentarif der Schleswig- Holsteinischen 
isenbahnen vom 1. Januar 1877 der 
Nachtrag XXV, welcher Tarifsätze für 
Militärbillets im Verkehr mit Apenrade 
enthält. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Billetexpeditionen. 
Altona, den 20. Januar 1886. 


(206) 
Königliche Eisenbahndirektior. 


1V. Submissionen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung von 34 vollständigen Radsätzen mit 
Achsen und Reifen aus Flussstahl soll 
vergeben werden. Angebote sind bis 
zum 4. Februar ds. Js. dabier einzu- 
reichen. Die Bedingungen nebst Zeich- 
nungen können gegen frankirte Einsendung 
von 80 4 pro Exemplar durch unsere 
Kanzlei bezogen werden. 

Giessen, den 25. Januar 1886. (2.07) 

Grossherzogliche Direktion. 

Lieferung von Brettersäumlingen. Die 
Lieferung von etwa 1050 cbm Bretter- 
säumlinge zum Anheizen der Lokomo- 
tiven soll vergeben werden. Die Liefe- 
rungsbedingungen sind bei der Magazin- 
Hauptverwaltung in Chemnitz zu erfah- 
ren. Angebote mit der Aufschrift „Ver- 
dingung von Säumlingen* sind bis zum 
ö. Februard.)J. Abends6 Uhr an 
die unterzeichnete Königliche General- 
direktion einzureichen. Die Oeffnung der 
Angebote findet am 6. Februar früh 10 Uhr 
statt. Die Anbieter sind bis zum 16. Fe- 
bruar d. J. an ihre Gebote gebunden; wer 
bis dahin Mittheilung nicht erhält, hat 
das Angebot als erledigt zu betrachten. 

Dresden, am 18. Januar 1836. (208) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Stautseisenbahnen. 

von Tschirschky. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Hannover. 
Die Ausführung der zum Neubau des 
Empfangsgebäudes auf Bahnhof Uelzen 
erforderlichen: 


Br 


1. Maurerarbeiten 
terial, 

2. Zimmerarbeiten mit Material 
soll in Öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. 

Angebote sind bis 

Freitag, den 5. Februar cr. 

Vormittags 11!/ Uhr 

postfrei und versiegelt bei der unter- 
zeichneten Bau- Inspektion einzureichen. 

Verdingungsanschläge, Bedingungen und 
Zeichnungen können während der Dienst- 
stunden auf dem Baubüreau hierselbst 
eingesehen bezw. gegen postfreie Einsen- 
dung von 1,20 4, mit Zeichnungen, so- 
weit der Vorrath reicht, von 3 4 für 
jede Arbeit besonders, von hier postfrei 
ezogen werden. 

Die Zuschlagsfrist beträgt „zwei“Wochen. 

Uelzen, den 20. Januar 1886. (209) 

Königliche Eisenbahn-Bau-Inspektion 

(Lehrte-Stelle). 


ausschliesslich Ma- 


Die Lieferung der im Rechnungsjahre 
1886/87 erforderlichen Betriebsmate- 
rialien Gruppe I als 110000 kg Baum- 
wollenabfall, 70 000 kg Putzjute, 1400 Felle 
Putzleder, 920 kg Putzpulver, 7 000 Stück 
Putztücher, 32800 Stück Reiserbesen, 
2 820 m Scheuerleinen, 6 950 Stück Piacaba- 
besen, 25 300 kg Plomben, 2500 kg Plom- 
birschnur, 100 kg Uhrleinen, 5100 kg 
Bindfaden, 1150 Stück Haarbesen, 2500 
Stück Handfeger, 740 Stück Kohlenkörbe, 
2050 kg Sackband, 330 Stück Scheuer- 
bürsten, 180 Stück Schrubber, 18760 m 
Band- und Hohldochte, 330 kg Küchen- 
dochte, 49600 Stück Tafeldochte, 93 000 
Stück Glascylinder, 2750 kg Kienöl, 
7000 kg Dextrin, 470 kg Gummi arabic., 
2200 kg Kreide, 8000 kg Graphit und 
330 kg Stearinlichte soll in Öffentlicher 
Ausschreibung vergeben werden. 

Bedarfsnachweisungen und Lieferungs- 
bedingungen liegen im Materialienbüreau 
hierselbst, Fürstenwallstrasse No. 10, zur 
Einsicht aus, können auch von demselben 
gegen portofreie Einsendung von 30 A} 
bezogen werden. 

Angebote, zu welchem das vorge- 
schriebene Formular zu benutzen, sind 
mit der Aufschrift 
Angebote auf Betriebsmate- 

rialien Gruppel 
bis zum Eröffnungstermine am 
Sonnabend, den 6. Februar 1886, 
Vormittags il Uhr, 
verschlossen und portofrei an das oben- 
bezeichnete Büreau einzusenden. Die Zu- 
schlagsfrist läuft am 27. Februar 1886 ab. 

Die Bewerbungsbedingungen sind in 
No. 176 des Deutschen Reichs- und König- 
lich Preussischen Staatsanzeigers vom 
30. Juli 1885 veröffentlicht. 

Magdeburg, den 19. Januar 1886. 


(210) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


V. Vermischte Bekanntmachungen. 


Warstein - Lippstadter Eisenbahn. Fol- 
gende Zusatzbestimmung zu $ 33 des 
Betriebsreglements haben wir in unsern 
Lokaltarif aufgenommen: 

„Bezüglich der im örtlichen Bezirk 
der Eisenbahnverwaltung “ in den 
Wagen zurückgelassenen Gegenstände, 
welche innerhalb dreier Monate nicht 
zurückgefordert worden sind, wird 


angenommen, dass die Eigenthümer 
beziehungsweise REmpfangsberechtig- 
ten auf die Wiedererlangung derselben 
keinen Anspruch machen wollen und 
mit deren Veräusserung durch die 
Eisenbahnverwaltung zu Gunsten der- 

selben einverstanden sind.“ 
Lippstadt, den 18. Januar 1886, (211) 

Die Betriebsdirektion. 

F. Schönfeld. 


Bekanntmachung. 


Bei unserer Verwaltung ist die Stelle 
eines 


Stationsvorstehers, 


welchem die technische Betriebsleitung 
unserer Bahn mit übertragen werden soll, 
sofort zu besetzen. Gehalt 2400 bis 3000 
Mark pro Jahr, neben freier Wohnung und 
Uniform. Bewerber, welche Bautechniker 
und in allen Zweigen des Eisenbahn- 
Betriebsdienstes vollständig ausgebildet 
und längere Zeit praktisch thätig gewesen 
sind, wollen sich unter Beifügung ihrer 
Zeugnisse und eines Lebenslaufes bis zum 
1. Februar d. J. bei uns melden. Persön- 
liche Vorstellung ist erwünscht. 
Tangermünde, den 22. Januar 1886. 
Die Direktion 
der Stendal-Tangermünder Eisenbahn- 
Gesellschaft. 
Ulrichs. 


Maschinen-Fabrik 
Verkauf! 


In Leipzig ist eine seit 40 Jahren be- 
stehende Maschinen - Fabrik krankheits- 
halber unter günstigen Bedingungen 
baldmöglichst zu verkaufen. Gefl. An- 
fragen unter R. L. 160 befördern Haasen- 
stein & Vogler in Leipzig. 


| A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & & Verzinkerei, 
u. Kupfer- ® 5 Telegraphen« 
Drahtfabrik; 2 \, E kabel. 

Drahtseilerei, 3 2 Fahrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrierän. 


Patent 


Stahl-Stachelzaundraht. 


Mn 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von J. U. Kern’s Verlag (Max Miller) in Breslau bei, betr. Handbuch des Preuss. Eisenbahnrechts. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau:; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW. Bahnhofstrasse %. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW,, Beuthstrasse 8 


zeitung des Vereins..." 


N® 9. 


Die Zeitung erscheint 


ze und 


MITTWOCHS und SONNABENDS, Per; Eu Be Beilagen zur Zeitung 
Abonnements - Bedineungen: FI & > die Buch ds me Br A. $. HERMANE 
> N = 3 an die Buch- un teindruckerei von H. 5. 
1» ra} dureh die Post (innerhalb des Dentach- Aa (Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden, 


schen Pontgebietes) und durch jede Buch- 
andlung vierteljährlich. . . 2... ... 4 Mk. 
2. Bei directeriZusendung nnter Streifband drir h die 
Expedition (Bahnnofstrasse 3SW.) für das Deu ach- 

+. 20 M 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PL 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
Exemplaren sind susserdem 6 Mark zu entrichten, 


nd an die Expedition 

der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) eınzusenden, Manuscripte 
es Redactmurs: 

Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Bisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 30. Januar 1886. 


Inhalt: Selbstkosten des Güterverkehrs auf den Deutschen Eisenbahnen. — Ein Hilfsmittel im Dienste der Eisenbahnstatistik 
zur Abkürzung und Vereinfachung der Arbeiten bei Ermittelung der Versuchsergebnisse. — Nordamerikas Eisenbahn- und Handelsverhält- 
nisse im Jahre 1885. — Aus Oesterreich-Ungarn: Die Fleischapprovisionirung und die Eisenbahnen. Bestellung der Bahnavisi durch die 
Post. Landtägliche Anträge und Beschlüsse. Die Ungarischen Staatsbahnen und das Abgeordnetenhaus. Die heimische Industrie und die 
Eisenbahnen. Anlagekapital der Eisenbahnen. Ungarische Staatseisenbahnen: Maros-Väsärhely-Szäszrögen eröffnet. Kisenbahn-Vorkon- 
zessionen in Oesterreich und in Ungarn. Eisenbahn Metkovich-Mostar-Sarajevo. Eisenbahn Triest-Divacca. Die Tarifenquete und 
die Handelskammern, Das unerlaubte Betreten des Bahnkörpers. Täglicher Fleischmarkt in Wien. Einnahmepublikation der Nordbahn. 
Diverse Personalien. Börsenbericht und Koursnotiz. — Aus Sachsen: Wagenverkehr auf dem Leipziger Uebergabebahnhof. Projekt Bautzen- 
Elstra-Kamenz, Eröffnung des allgemeinen Güterverkehrs in Paditz. Projekt Schönberg Tanna-Hirschberg-Lobenstein. ne 
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noch einmal. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. Rundschreiben. — 
Kursbücher: Moeller's Kursbuch. — Offizielle Anzeigen: I. Eröffnungen. II. Bahnhofs - Verwaltung. III. Verkehrs - Wiederaufnahme. 
IV. Güterverkehr. V. Personen- uud Gepäckverkehr. VI. Submissionen. VII. Verkauf von Altmaterialien. — Privat-Anzeigen. 


durchschnittlich 2,124 Tonnen pro Lastwagen - Achskilometer. 
Selbstkosten des Güterverkehrs auf den Deutschen Wenn nun angenommen ist, dass ein Lastwagen-Achskilometer 


Eisenbahnen. im Betrieb nur halb so viel Kosten verursacht wie ein Personen- 
F B u aretauchungen men die en a en nat würden nach dieser Annahme auf den 
en Preussischen Staatsbahnen, welche der Generaldirektor 2 R : 
W. v. Nördling in Heft 1 des Jahrgangs 1886 des „Archivs für | Deutschen Bahnen —7- — 2,2275 Personenkilometer in dem ge- 
Eisenbahnwesen“ veröffentlicht hat, führen zu dem Ergebniss, | nannten Jahr ebensoviel Kosten im Betrieb verursacht haben 
dass auf den genannten Bahnen, bei einem Verkehr von einer | wie 2,124 Güter-Tonnenkilometer, was von der Französischen 
Million (Personenkilometer und Güter-Tonnenkilometer zusam- Regel augenscheinlich nur wenig abweicht. 
men) pro Bahnkilometer, die Selbstkosten eines zu- Wenn es so erscheint, als ob die von Herrn v. Nördling bei 
wachsenden oder ausfallenden Güter-Tonnen- | einem bereits vorhandenen heträchtlichen Verkehr berechneten 
kilometers sich durchschnittlich nicht höher | Selbstkosten eines zuwachsenden oder ausfallenden Güter-Tonnen- 
als 12% stellen 5 kilometers nicht mit den auf anderem Wege ermittelten durch- 
Bei den bezüglichen Berechnungen ist der sogenannte | schnittlichen Selbstkosten eines Tonnenkilometers der Wagen- 
„Kranzösische Schlüssel“ zu Grunde gelegt, d. h. es sind die | Jadungsgüter in Vergleich gestellt werden dürften, so ist dagegen 
durchschnittlichen Selbstkosten pro Personenkilometer und pro | zu bemerken, dass der Zuwachs im Güterverkehr, worauf Herrn 


Güter-Tonnenkilometer als gleich angenommen. v. Nördling’s Berechnungen sich beziehen, vorzugsweise aus 
„Es möge gestattet sein hier darauf hinzuweisen, dass jenes | Massengütern in Wagenladungen von 10 t bestanden hat. 
Ergebniss, wozu Herrv.Nördling bei seinen Untersuchungen gelangt Die durchschnittlichen Selbstkosten eines Tonnenkilometers 


ist, fast genau übereinstimmt mit den auf anderem Wege zu | des gesammten Gepäck-, Güter- und Viehverkehrs sind selbst- 
1,236 43 pro Tonnenkilometer, im Jahrgang 1883 dieser Zeitung | verständlich höher als die Durchschnittskosten eines zuwachsen- 
. 1041 bıs 1043, auf Grund der Statistik pro 1881 berechneten | den Güter-Tonnenkilometers und ebenfalls höher als die Kosten 
durchschnittlichen Selbstkosten der Wagen- | eines Tonnenkilometers der Wagenladungsgüter. 
ladungsgüteraufden Deutschen Bahnen. Im übrigen ist nach beiden, hier in Vergleich gestellten 
_ _. Diese Berechnung war, im Anschluss an die inNo.27 bis35 | Berechnungen als höchst wahrscheinlich anzunenmen, dass, wenn 
des „Centralblatts der Bauverwaltung“ vom Jahre 1883 veröffent- | es sich vorzugsweise um Massengüter in Wagenladungen von 10t 
lichten wissenschaftlichen Untersuchungen des Geh. Regierungs- | handelt, die mit dem Transport solcher Güter verbundenen Selbst- 
 rathes Professor Launhardt in Hannover über wirthschaftliche | kosten des Betriebes (und der Bahnunterhaltung) für einen zu- 
en des Eisenbahnwesens, vorzugsweise dazu bestimmt, behufs | wachsenden oder ausfallenden Tonnenkilometer auf Bahnen mit 
Bildung von niedrigen Ausnahmetarifen zur Erweiterung des | beträchtlichem Verkehr, wie z. B. auf der Mehrzahl der Preussi- 
' Verkehrsgebiets für den Güterverkehr zu ermitteln, wie weit man | schen Staatsbahnen, bezw. der Deutschen Bahnen, noch er- 
in dieser Hinsicht gehen dürfe, ohne mit dem Tarifsatz unter die heblich niedrigerals 12 ,$& anzunehmen sind. 
Selbstkosten herabzukommen. H.T 
Bei dieser Berechnung war vorausgesetzt, dass ein Per- : IE 
"sonenwagen-Achskilometer beim Betrieb durchschnittlich zweimal | Ein Hilfsmittel im Dienste der Eisenbahnstatistik, 
soviel Selbstkosten verursacht wie ein Achskilometer der Last- | „ur Abkürzung und Vereinfachung der Arbeiten bei Ermittelung 
wagen (d. h. der Gepäck-, Güter- und Viehwagen). Diese Voraus- der Versuchsergebnisse. 
zung stimmt mit dem von Herrn v. Nördling bei seinen Be- Thricht. Bü Bern Vorstand 
ehnungen zu Grunde gelegten Französischen Schlüssel ziemlich | Dem Herrn Ferd. Ulbric S% Aeißohe SenDahren in 
überein, wie u. a. aus folgendem Beispiel zu erkennen ist: | des statistischen Büreaus der Sächsischen Staatseisen 


"Nach der Reichs-Eisenbahnstatistik wurden im Rechnungs- Dresden im August 1885 vom Verein ae Eisenbahn- 

1883/84 auf den Deutschen normalspurigen Bahnen 7 368 Mil- verwaltungen pramil j - 
Personenkilometer und 1 654 Personenwagen-Achskilometer, Die inneren Kere0B> in einem grossen Eisenbahnbetriebe 
mannigfach, dass die Statistik, welche 


durchschnittlich 4,455 Personen pro Personenwagen-Achs- | sind so zahlreich und m h 
aeter gefahren, ferner 16 388 Millionen Tonnen Gepäck, Güter | diese Vorgänge zu registriren und nach verschiedenen Gesichts- 
auf 7717 Millionen Lastwagen - Achskilometer, also | punkten ziffermässig zu beschreiben und zu erklären hat, die 


re 4 


— 6 — 


Wirkurg der Ausdehnung des Geschäftsbetriebes mit seinen Ver- 
zweigungen, namentlich bei den Buchungen des Verkehres, 
welche mit dem Bahrnetz nicht in arithmetischem, sondern in 
s eometrischem Verhältniss sich vermehren, am meisten empfindet. 
Es ist daher Aufgabe der Statistik, gleichzeitig mit bei Aufarbei- 
tung statistischer Ergebnisse Mittel anzuwenden, welche nicht 
nur die Arbeit selbst erleichtern und. abkürzen, sondern neben 
dem ökonomischen Nutzen auch die Sicherheit bei der Zahlen- 
kompilation erhöhen und die absolute Richtigkeit des Ziffer- 
werkes bestätigen. 

Ein solches Hilfsmittel ist die mehrfache Verwendung ein- 
maliger Niederschriften zu verschiedenen Arbeiten. Die bereits 
zehnjährige Anwendung desselben bei den Königlich Sächsischen 
Staatsbahnen hat sich ganz ausserordentlich bewährt. 

Bei den Sächsischen Staatsbahnen und den mitverwalteten 
Privatbabnen waren im Jahre 1884 421 Verkehrsstellen für den 
Güterverkehr eröffnet. Aus einer so grossen Anzahl von Verkehrs- 
stellen, welche in engen Beziehungen zu einander stehen, wird 
im ungezwungenen Verkehre aller Stationen untereinander eine 
grosse Anzahl von einzelnen Relationen erzeugt. Im Jahre 1884 
erreichten dieselben die hohe Ziffer von 55 500. 

Die Buchung nach Verkehrsrelationen im Lokalverkehre ist 
bekanntlich zur Herstellung des Nachweises über den Güter- 
eingang bei den einzelnen Verkehrsstellen unbedingt erforderlich. 
Zur Konstatirung des Versandverkehres bedarf es dieser gespal- 
tenen Buchurg nicht. 

Abgesehen von der Art und Weise, wie die Aufsammlung 
der Ergebnisse des Güterverkehres erfolgt, die auf verschiedenen 
Wegen möglich ist, so muss doch in allen Fällen für jede Station 
dann, wenn die Ergeknisse aller 12 Monate einer und derselben 
Relation, entweder durch gruppenweise Buchung, oder auf andere 
Aıt untereinander gebracht und summirt sind, eine Zusammen- 
stellung angefertigt werden, welche die Jahresergebnisse aller 
Relationen rekapitulirtt. Die Endsumme dieser Zusammen- 
stellung entspricht dem Jahresversande der betreffenden Station 
im Binnenverkehre nach allen Stationen. Jede Zusammen- 
stellung enthält daher so viel einzelne Querzeilen, als die Anzahl 
der Stationen beträgt, mit denen jede Station in Verkehrsverbin- 
dung gestanden hat. 

Nachdem für jede Station auf diese Weise der Umfang des 
Güterversands eines Jahres und für jede Tarifklasse festgestellt 
worden ist, ist der Zweck der Zusammenstellungen erfüllt und 
es können die einzelnen Theile derselben zur Ermittelung des 
Empfangsverkehres für jede Station urschriftlich weiter benutzt 
werden. Hierauf muss jedoch schon bei der Konstruktion des 
Formulars für die Versandzusammenstellungen Rücksicht ge- 
nommen sein. Dasselbe darf nämlich nur einseitig bedruckt 
und in den Rubriken für die Tarifklassen ete. müssen die Zahlen- 
werthstellen abgegrenzt sein; ferner muss dasselbe horizontal 
durchlaufende echwächere sogenannte Schreiblinien (die im Bei- 
spiele aus technischen Gründen weggelassen sind) und stärkere 

- Schnittlinien enthalten. Durch diese Einrichtungen werden die 
erstmaligen Niederschriften zu anderweitiger Verwendung vor- 


bereitet. (Siehe Tabelle.) 
Bi | B 
ern- "un. | Allgemeine S 
Versand-| Empfangs- | MB Eilgub u Wagenla- | = 
station station Kilo- | dungsklassen = 
EX | AR, Br BAR EI 
tern 2, 
— E 
Freibers Oederkn 18 | 45230) 68970) 31120) 30000) 21580 7 
Freiberg |Frankenstein 10 330| 997501 — _ 5000 ;2 
Freiberg |Görlitz 150 | 1020| 25250) 15090] 10090| 53230 = 
Freiberg |Muldenhütten 5 340| 45420 0 — | 10000 665480 = 
Freiberg |Niederbob- = 
ritzsch 10 300| 20110 — —_ 76250 5 
Freiberg |Klingenberg 15 | 830) 87060| — | — | 950508 
Freiberg |Edle Krone 23 360) 4520 — _ _ 2 
Freiberg |Tharandt 27 | 2080| 51220) — — | 99360 ,© 
Freiberg |Hainsberg 30 | 2980| 53070) 100001350000) 73110 = 
Freiberg |Potschappel 34 | 585012725600 — | — | 50650 8 
Freiberg |Oberlichtenau 49 3601| 5190) — u _— 5 
Freiberg |Mittweida 58 | 3340| 31210| — — 5000 5 
Freiberg |Erlau 61 | 1000 4601| — | — | 15000. 
Freiberg [Waldheim 53 | 3825| 36960) — — | 96730 4 
u. 8. w. = 


‚Nachdem nun die „Zusammenstellungen* zur Ermittelung 
und Feststellung der Versandergebnisse jeder Station gedient 
haben, werden dieselben längs der stärkeren sogenannten Schnitt- 
linien am billigsten und geschicktesten durch Frauenhand gegen 
Akkordlohn zerschnitten, so dass lauter einzelne Streifen ent- 
stehen, von denen jeder das Ergebniss einer Relation enthält. 
Die Benennung der Versandstation, welche sich durch die ganze 
Versandzusammenstellung, je nach der Grösse der Eissnbahn- 


verwaltung und der Anzahl der Relationen, oft 7 bis 8 Seiten 
hindurch , Zeile um Zeile wiederholt, darf nicht etwa durch 
Wiederholungszeichen fortlaufend angedeutet, sondern muss bei 
jeder Relation (jeder Zeile) neu geschrieben, oder, was kürzer 
und billiger ist, ebenfalls durch Frauenhand eingestempelt wer- 
den, denn bei mehrhundertfacher Wiederholung lohnt sich die 
Mühe der Zusammensetzung des Stationsnamens aus einzelnen - 
Typen; auf diese Weise bildet jeder von der „Zusammen- 
Kelpap“ abgetrennte Streifen für alle Fälle ein selbständiges 
anzes. 

Vermöge dieser Streifen ist die Ermittelung des Em- 
PIAnBeR für jede Station nur noch eine kurze, leichte und sichere 
Arbeit. 

Zur Vereinigung der Streifen aller gleichnamigen Stationen 
aus den verschiedenen Versandzusammenstellungen dienen soge- 
nannte Sortirkämme,*) welche zusammen so viel Fächer enhalten 
müssen, als eine Eisenbahnverwaltung, die sich dieses Arbeits- 
systems bedient, Verkehrsstellen hat. Jedes Fach wird mit dem 
Namen einer Verkehrsstelle bezeichnet; darin sammeln sich 
durch Einlegen allmählich die Streifen mit den Ergebnissen der 
gleichbenannten Empfangsstationen. Die in jedem Fache an- 
gesammelten Streifen, von denen ein jeder aus einer anderen 
Versandzusammenstellung stammt, werden alsdann fachweise in 
beliebiger Reihenfolge auf besondere Bogen, ebenfalls durch 
Frauenhand, untereinander geklebt, so dass die Werthstellen- 
linien möglichst scharf an einander stossen. Auf diese Weise 
wird die Empfangszusammenstellung aus denjenigen Nieder- 
schriften gebildet, welche bereits zur Herstellung des Versand- 
nachweises gedient haben. Hierdurch wird das Umschreiben 
nach den Empfangsrichtungen, was eine sehr umfangreiche 
Leistung ist, bei welcher ausserdem eine Reihe von Irrthümern 
leicht entstehen, vermieden. 

Durch das Zahlenwerthstellenliniement in den einzelnen 
Rubriken ist jeder bei den Zusammenstellungsarbeiten thätige 
Beamte zur gleichmässigen Unterstellung der Zahlen gezwungen, 
so dass, wenn auch die von den verschiedensten Handschriften 
herrührenden Einträge in veränderter Folge rangirt werden, die 
einzelnen Zahlenstellen stets richtig untereinander stehen und 
auch in dieser Folge leicht wieder summirt werden können. 

Bei den Sächsischen Staatsbahnen gehören 10 Sortirkämme 
zu einem alle Verkehrsstellen des Sächsischen Bahnnetzes um- 
fassenden Satze. In früheren Jahren wurden Sortirkästen benutzt, 
in welchen die Streifen gedeckt lagen. Dieselben nahmen aber 
zuviel Raum ein und da sich die Stationen immer vermehrten, 
musste auf die Einschränkung des Bewegungsraumes für den 
Sortirer Bedacht- genommen werden. Dadurch entstanden die 


Der Nutzen der hier angeführten Einrichtung wächst mit 
dem Umfange einer Eisenbahnverwaltung. 
Hierauf folgt die dritte Benutzung der Niederschriften, und 

zwar zur Ermittelung der Tonnenkilometer. Zu diesem Zwecke 
ist schon bei Bearbeitung der Versandzusammenstellungen, 
wenigstens vor ihrem Zerschneiden, in besonderer Rubrik jeder 
Relation die den Tarifen zu Grunde gelegte Wegstrecke, nach 
welcher die Frachten eingeboben werden, in Kilometern beigesetzt 
worden, und zwar buntfarbig zur Hervorhebung der Zahl, au 
welche beim Soıtiren das Augenmerk zu richten ist. 
Nach Ermittelung des Gütereinganges bei jeder Station im 
Binnenverkehre, dessen Richtigkeit nach Vereinigung der Er 
gebnisse aller Stationen in einer Summe durch die Ueberein 
stimmung derselben mit der Hauptsumme des Güterversandes 
aller Stationen kontrollirbar ist, werden auch die Empfangs 
zusammenstellungen zerschnitten und die Streifen mit Hilfe der 
vorgenannten Sortirkämme nach den verschiedenen Entfernungs 


*) Der im statistischen Büreau der Sächsischen Staatsbahnen 
verwendete Sortirkamm besteht aus einem Holzfuss von 63 cm 
Länge, 7 cm Breite und 8 cm Höhe mit 50 Sägeeinschnitten von 
10 zu 10 mm (Streifenbreite). In die Sägeeinschnitte sind Eisen- 
bleche eingeklemmt. — Eine Abbildung desselben befindet sich 
in Heft I des Jahrg. 1886 vom „Organ für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens“, welchem wir auch die vorstehende Mittheilung 
entnehmen. 1 


stufen anderweit sortirt. Wie auf der einen Seite der Fächer 
der Sortirkämme die Stationsnamen angebracht sind, werden 
auf der anderen die Tarifentfernungen von der kleinsten bis 
zur vorkommenden grössten in Kilometern angeschrieben. Durch 
Einlegen (Sortiren) der einzelnen Streifen nach Nassgabe der 


buntfarbig aufgebrachten Kilometerzahlen in die gleichlautend | 


bezeichneten Fächer sammeln sich in denselben die Streifen mit 
den Ergebnissen aller Relationen von gleicher Entfernung. Die- 
selben werden dann fächerweise in Gruppen in beliebiger Reiben- 
folge aufgeklebt, gruppenweise addirt und die Ergebnisse jeder 
Entfernungsstufe als Grundzahlen in eine besondere Tabelle, die 
aonabeie, übertragen. Dieselbe enthält die Rubriken 

ür 
summen. Neben jeder dieser Rubrik ist eine breitere Rubrik 
etablirt zur Aufnahme der dureh Multiplikation der absoluten 
Gewichtsziffer mit der Kilometerzahl sich ergebenden Tonnen- 
kilometer. Die Horizontalzeilen dienen zum Eintrag der Ergeb- 
nisse der verschiedenen Entfernungsstufen. 

Nach dieser Methode fallen die Ergebnisse sämmtlicher 
Relationen, so gross ihre Anzahl auch sein mag, immer in die 
eine oder andere der Entfernungsstufen, deren Ergebnisse nur 
je einmal mit der entsprechenden Kilometerzahl vervielfältigt zu 
werden braucht. 

Im Jahre 1884 spaltete sich der Lokal- Güterverkehr auf 
Be oacheischen Staatsbahnen in Tarifentfernungen von 1 bis 
360 km. 

eE: Bei der grossen Anzahl von 55 500 verschiedener Relationen 


die in den einzelnen Tarifklassen beförderten Gewichts- | 


| und vielfach unterbleiben musste. 


ist es erklärlich, dass sich die verschiedenen Entfernungen in | 


den einzelnen Relationen zahlreich wiederholen, daher ist die 
Vereinigung der Ergebnisse aller Relationen von gleicher Ent- 


fernung und ihre summarische Behandlung ein grosser Arbeits- | 
gewinn; z. B. umfasste bei den Sächsischen Staatsbahnen im 


Jahre 1884 die Entfernungsstufe von 


55 km 436 solcher Relationen, 
6% 58.39910.5 ; 
91:,4.,.899. 3, & 

u. 8. w. 


Ein weiterer Vortheil der beschriebenen Methode liegt in | 


der Anwendung der Länge, auf welche die Fracht für jede Re- 
lation wirklich erhoben wurde. Sie führt allein zu dem rich- 
tigen deduktiven Schlusse (vom Ganzen auf das Einzelne), zur 
Auffindung des wirklichen Ertrags pro Tonne und Kilometer, 
als dem eigentlichen Endzweck der Ermittelung der Tonnenkilo- 
meter; bei anderweiter Verwendung derselben zu Nebenzwecken 
wirkt eine weniger genauere Aufsuchung der Tonnenkilometer 
nicht gerade schädlich, 


Die Ermittelung der Tonnenkilometer aus dem Verkehre 
;ı dem Neubau von Häusern, 


von Strecke zu Strecke ist für den Hauptzweck nicht genau 

er genug. Wenn aber gar die Tonnenkilometer durch Division des 

- Frachtertrages mit dem Tarifeinheitssatze aufgesucht werden, so 

_ geht ihr Hauptzweck ganz verloren, es folgt aus diesem Vorgange 

- der induktive Schluss (vom Einzelnen auf das Ganze) und dieser 

führt zu falschen Ergebnissen, zur Darstellung des Verhältnisses, 
wie es sein sollte, aber nicht, wie es thatsächlich war. 

Mit der hier vorgeführten Methode ist die korrekte Er- 
>" mittelung der Tonnenkilometer eine verhältnissmässig leichte 
- Arbeit. Dieselbe kann auch an zweiter Stelle vorgenommen werden, 
- es folgt dann die Zusammensetzung des Stationsempfanges als 
- dritte Arbeit. In diesem Falle bleiben die Stationsergebnisse 

wenigstens in der einen Richtung, zum Vortheil für etwa später 
- nothwendig werdende Arbeiten, geordnet. 
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& Nordamerikas Eisenbahn- und Handelsverhältnisse 
fr im Jahre 1885. 


0. Das vergangene Jahr begann mit einer sehr ungünstigen 
Lage der Industrien und des Verkehrs. Zahlreiche Fabriken 
waren geschlossen; viele Arbeiter hatten nur in verkürzter Ar- 
_ beitszeit oder überhaupt nichts zu thun; die Preise der meisten 
_ Waaren standen ungewöhnlich niedrig; wer überhaupt zu thun 
hatte, klagte, dass sein Geschäft unvortheilhaft sei. Kisenbahn- 
einnahmen gingen stark abwärts und obwohl man nicht geradezu 
eine Panik oder allgemeines finanzielles Unglück befürchtete, 
bestand doch ein weitverbreitetes Misstrauen bezüglich des 
- Bahneigenthums, wie sich aus den damaligen sehr niedrigen 
- Preisen von Aktien und besonders manchen Obligationen ergibt. 
; Das Jabr hat dagegen mit einem sehr entschiedenen 
Wechsel in der Öffentlichen Meinung und einer bedeutenden 
‘- Wendung zum Bessern in Handel und Fabrikation geschlossen. 
Die Besserung im Vertrauen ist unzweifelhaft grösser als die 
Besserung im Geschäft, aber sie ist wahrscheinlich auch wich- 
tiger. Die Erwartung oder Befürchtung eines weiteren Rück- 


| deutend war. 
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Bahnen und Fabriken sowie für die Erweiterung beinahe aller 
Arten von Geschäften ganz enorm; es hatte während langer Zeit 
vorher ein bedeutend anwachsender Bedarf für Waaren ge- 
herrscht, sowie ein allgemeines Aufwärtsgehen der Preise, 80 
dass die meisten Geschäftszweige nutzbringend waren. Der 
beklagenswerthe Ausfall in beinahe allen Arten der Ernte von 
1881 und die daraus entstandene Geschäftsstille, die herab- 
gehenden Eisenbahneinnahmen in Verbindung mit dem grossen 
damaligen Eisenbahnkriege, änderten die Lage so sehr, dass die 
Ausführung der schwebenden Projekte äusserst schwierig wurde 
Aber eine grosse Anzahl war 
schon zu weit vorgeschritten, um eingestellt werden zu können; 
der Zuwachs in der produzirenden Fähigkeit der Fabriken u. s. w. 
und zur Eisenbahn-Meilenzahl in den Jahren 1831—82 war ein 
gewaltiger und gänzlich ausser Verhältniss zum Bedarf an Er- 
zeugnissen und Transporten, selbst wenn die Zunahme in 
gleicher Weise wie von 1879—1881 fortgedauert hätte, was aber 
nicht der Fall war. Ein nicht geringer Theil dieser neuen 
Unternehmungen, welche 1880-1882 einen erheblichen Theil 
von Kapital und Arbeit des Landes, besonders der neuen 
Eisenbahnen, in Anspruch nahmen, war vorzugsweise bestimmt 
zur Beschaffung der Mittel für eine noch weitere Ausdeh- 
nung der produzirenden Unternehmungen — wie Schienen 
für neue Bahnen, Baumaterial für solche und für neue Fabriken, 
Maschinen für neue Anlagen u.dergl. Aber gerade als das Land 
mit den Mitteln für diese Weiterentwickelung versehen war, 
fand sich, dass schon eine Ueberproduktion bestand und eine 
sehr beträchtliche weitere Zunahme der Bevölkerung und 
Urbarmachung nöthig wäre, um von der bestehenden Fähig- 
keit der Hervorbringung vieler, nur im Inlande absetzbaren 
Arten von Waaren Gebrauch zu machen. Die Folge hiervon ist 
gewesen, dass in den letzten Jahren verhältnissmässig wenig 
neue Unternehmungen geplant und ausgeführt worden sind. Im 
Jahre 1885 gab es wahrscheinlich — abgesehen von der Land- 
wirthschaft — einen geringeren Zuwachs zu der produzirenden 
Fähigkeit des Landes, als in einem anderen Jahre seit 1879, 
geringer selbst als im Jahre 1884, in welchem er bereits unbe- 
Die Meilenlänge der eröffneten Eisenbahnen 
betrug 4 weniger, als im Vorjahr und war die geringste seit 
1878. In gewissen wichtigen Industriezweigen ist es zweifelhaft, 
ob die neu eröffneten Etablissements den aufgegebenen gleich- 
kommen und in nicht wenigen übersteigt die produzirende Fähig- 
keit um vieles den gegenwärtigen Bedarf, obwohl dieser seit dem 
Sommer zugenommen hat, 

So betrug die Kraft der arbeitenden Hochöfen am 1. De- 
zember v. J. 84966 t die Woche, der stillstehenden dagegen 
88937 t. Die einzige Richtung, nach welcher hin eine hervor- 
ragende Thätigkeit im vergangenen Jahr entfaltet ist, war in 
welche in verschiedenen grossen 
Städten der Thätigkeit ia früheren, mehr allgemein nutzbrin- 
genden Jahren gleichstand. 

Für viele Eisenbahnen, besonders diejenigen östlich von 
Chicago und St. Louis und nördlich vom Ohio und Potomac 
und am meisten für die östlichen Trunkbahnen, wurde das Jahr 
1885 ungünstiger gemacht, als naturgemäss nothwendig gewesen 
wäre, durch den Tarif krieg, dessen Ergebniss als ein bedingungs- 
loses Ergeben zweier Linien angesehen werden mag und der 
wohl auch zu diesem Zweck unternommen ist; die Newyork, 
Westshore und Buffalo Bahn wurde, nachdem ein Jahr 
lang ihre Betriebskosten ihre Bruttoeinnahmen bedeutend über- 
stiegen hatten, die Vasallin der Newyork CGentralgesell- 
schaft, während die unvollendete South Pensylvania Eisen- 
bahn, für welche nur wenige Millionen Dollar ausgegeben waren, 
sich der Pensylvania Eisenbahngesellschaft übergab. Die 
Kämpfe und ihre Ergebnisse haben eine mehr als vorübergehende 
Wichtigkeit, da sie beweisen, dass es ausserordentlich schwer, 
wenn nicht unmöglich sein wird, eine neue Trunkbahn von der 
Seeküste nach dem Westen einzuführen, es sei denn, dass sie 
einem starken Netz bestehender Bahnen angehöre; dass ferner 
zum Bau einer solchen Bahn nicht allein das Baukapital erfor- 
derlich ist, welches Kapitalisten ohne Zinsgarantie seitens gut 
fundirter Gesellschaften kaum hergeben werden, sondern auch 
ein bedeutender Fonds zur Zahlung der Bauzinsen, da sie andern- 
falls von ihren Konkurrenten gezwungen werden würde, ohne 
Nutzen zu arbeiten, wie die Westshore Bahn. 

Im allgemeinen hat die Erfahrung des letzten Jahres die 
grosse Gefahr des Baues einer Bahn klar gelegt, welche bezüg- 
lich ihrer festen Ausgaben abhängig ist von einem im Bereich 
anderer nicht ebenso abhängiger Bahnen befindlichen Verkehr 
und dass eine Bahn nicht sicher unternommen werden kann, 
welcher es an unabhängigen Einnahmequellen mangelt. Diese 
Erfahrung wird indess in der Folge schwerlich unnütze Ver- 
doppelung von Bahnen überhaupt verhindern, wohl aber die 
der kostspieligsten Linien und sie wird die Tendenz befestigen, 
den Bau von Bahnen allgemein im ganzen Lande den schon 
bestehenden Eisenbahngesellschaften zu überlassen, da diese 
am besten die Lebensfähigkeit einer neuen Bahn zu beurtheilen 
im Stande sind, auch einen viel grösseren Ertrag aus einer 
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solchen zu ziehen vermögen, als eine neue Gesellschaft ohne 
sonstigen Eisenbahnbesitz. . 

Die gute Ernte von 1884 in allen Zweigen, ausser Baum- 
wolle, versprach viel zur Wiederherstellung des Wohlstandes im 
Lande und speziell der Eisenbahnen beizutragen. Diese Aus- 
sicht erfüllte sich nicht in dem erwarteten Masse und der 
Export stellte sich niedriger, als in den meisten Jahren seit 
1877. Ueberdies verminderten die sehr niedrigen Preise des 
Weizens, des Haupt-Exportartikels, die Einnahmen der Weizen- 
bauer und vernichteten für sie die Vortheile der reichlichen 
Ernte, 

Die weniger gute Ernte in Baumwolle, unserem nächst 
bedeutenden Ausfuhrartikel, trug dazu bei, die Eisenbahnein- 
nahmen und das Nationaleinkommen nieder zu halten. Es fehlte 
also an der Ausgleichung der schlechten Resultate anderer 
Industrien durch die Gewinne aus der Landwirthschaft. 

Während des Jahres 1884 zeigten 84 rapportirende Eisen- 
bahnen eine Einnahmeverminderung von 7149 D. bis 6532 D. 
oder 8%, pCt. in ihren Durchschnittseinnahmen pro Mile. Wäh- 
rend der ersten 8 Monate des Jahres 1885 dauerte diese Abwärts- 
bewegung der Einnahmcn foıl; 85 Bahnen hatten bis Ende 
August zusammen einen Ausfall von mebr als 9000000 D. an 
ihren Gesammteinnahmen bezw. von 4105 D. bis 3847 D. = 
64, pCt. ihrer Durchschnittseinnahmen pro Mile. Seit August hat 
das Abwärtsgehen nachgelassen; im Oktober waren die Ein- 
nahmen pro Mile eben so hoch und die Gesammteinnahmen 
etwas höher, als im Vorjabr; und im November fand eine be- 
deutende Zunahme gegen 1884, wenn auch nicht gegen 1883, 
statt. Nach vorhandenen Anzeichen hat das Land die 
schlimmsten Zeiten seines industriellen Nothstandes bereits 
hinter sich, dies geht namentlich hervor aus einer grösseren 
Nachfrage für viele Fabrikwaaren, einer allgemeinen Tbätigkeit 
und höheren Preisen für manche Waaren. Am grössten ist aber 
der Wandel in der Stimmung der Kapitalisten, der wohl auch 
einen wichtigeren Einfluss als irgend etwas anderes Vorgekommene 
ausüben würde. 

Wie wir im Eingang sagten, erstickte Anfangs des Jahres 
die Furcht vor ferneren Preisrückgängen alle Unternehmungslust. 
Damals standen viele Eisenbahnsicherheiten auf Koursen, die ab- 
geschmackt niedrig waren, wenn man nicht zukünftige Unfälle 
zu erwarten hatte. Die ersten Zeichen einer gewissen Umkehr 
erschienen etwa im Mai, als Ankäufe sehr niedrig stehender 
Obligationen eine aufwärtsgehende Bewegung herbeiführten, 
welche bis jetzt angehalten hat. Ein grosser Antrieb zu dieser 
Wiederkehr des Vertrauens entstand sodann durch das im Juli 
veröffentlichte Arrangement, wonach die Newyork Centralbahn, 
die West Shore und die Pensylvania Eisenbahn die South Pen- 
sylvania Eisenbahn ankauften. Dies wurde von den Kapitalisten 
als eine Sicherung aufgenommen, dass der Trunkbahnen-Verkehr 
wieder vortheilhaft sich gestalten werde, aber die Wirkung auf 
den Markt und die Meinung der Kapitalisten waren viel grösser, 
als durch jene Thatsachen allein berechtigt gewesen wäre. Rs 
verbreitete sich die allgemeine Annahme, dass die schlimmsten 
Zeiten vorüber seien und dass man Eigenthum erwerben könne 
obne die Wahrscheinlichkeit wieder fallender Preise binnen 
wenigen Wochen. Da entschied denn das Publikum plötzlich, 
dass zahlreiche Aktien und Obligationen, die bisher für unsicher 
gegolten hatten und deshalb niedrig standen, sicher seien, und 
begann sie zu viel höheren, als den vor Juli bezahlten Preisen 
zu kaufen. 

Die grosse Kaufbewegung ist gewiss viel weiter getrieben, 
als durch die industrielle Lage berechtigt war und ist mehren- 
theils zuzuschreiben der Erinnerung an ähnliche Vorgänge in 
früheren Jahren. Schon seit dem Fallen der Werthpapiere hatte 
man auf eine Aufwärtsbewegung mit dem Ankauf solcher in der 
Hoffnung gewartet, dass dann, wie bei früheren Gelegenheiten, 
schnell Kourserhöhungen von 20—50 pCt. und mehr eintreten 
würden. Der Erfolg dieser Neigung der Kapitalisten war ein 
übereiltes Aufwärtsgehen der Kourse. 

Nach statistischen Aufstellungen über die gegenwärtige 
Lage des Verkehrs sind keine Anzeichen vorhanden zu einer 
grösseren Besserung der Eisenbabnreinerträge im neuen Jahre, 
oder wenigstens der ersten Hälfte desselben. Die Ausfuhr ist 
ungewöhnlich schwach und die Ernte in einem der Hauptprodukte 
ungewöhnlich gering. Auf der anderen Seite ist der Druck in 
neuerer Zeit nie so schwer gewesen, als der nach der Panik von 
1873 und es ist wohl mit Recht vorauszusetzen, dass derselbe 
schneller vorübergehen wird. Die Entwickelung anderer In- 
dustrien ist um so vieles rapider vor sich gegangen, als die Zu- 
nahme in der Landwirthschaft, und die Bevölkerung ist so be- 
deutend angewachsen, dass die Ernten und Preise von Getreide 
und Baumwolle, sowie die Ausfuhr relativ weniger wichtig sind, 
als sie es vor 6—8 Jahren waren. 

Während nun vermuthlich die Hoffnungen auf grosse Eisen- 
bahnertıäge sich nicht erfüllen werden, sind die Aussichten auf 
die Besserung der Kourse günstige zu nennen. Der Zinssatz im 
Lande ist bedeutend heruntergegangen und sichere 6, 5 und selbst 
4 pCt. vcm Aıkaufspreise gemährende Papiere sind, ausserhalb 
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der Eisenbahnanlagen, nicht leicht zu bekommen. 
Gefahr besteht, dass der Ertrag einer 6 
4 oder 2 pCt. heruntergeht, oder verschiedene Jahre hindurch, 
oder für immer aufhört, ist der Parikours dafür ein sehr hoher; 
wenn jene Gefahr beseitigt ist, oder das Publikum dies wenig- 
stens annimmt, so ist ein wesentlich höherer als der Parikours 
ein nicht zu theurer Preis dafür. 

Die Aufsaugung der West Shore durch die Newyork Central- 
bahn war das Signal für die Wiederherstellung des Trunkbahn- 
Pools auf einer neuen Grundlage mit der Absicht, die Aufrecht- 
erhaltung der Raten und das dauernde Zusammenwirken der 
betheiligten Verwaltungen besser zu sichern. Die neuen, so 
reichlich in den Jahren von 1880 bis 1883 gebauten Bahnen haben 
sich nach und nach eingefügt, verschiedene Eisenbahngesell- 
schaften sind reorganisirt worden; das Bestreben des Zusammen- 
wirkens, wo Konkurrenz besteht, ist, trotz des unvollkommenen 
Erfolges in manchen Fällen, ein allgemeines geworden, wie es zu 
sein pflegt bei Abmachungen, deren Durchführung nicht auf 
gesetzliichem Wege erzwungen werden kann. 

Die grosse Armuth vieler Bahnen hat die schnelle Ein- 
führung von Sicherheitsvorrichtungen beeinträchtigt, dennoch 
sind darin grosse Fortschritte gemacht worden, denn es ist die 
Ueberzeugung durchgedrungen von der unbedingten Nothwendig- 
keit derartiger Verbesserungen und- es ist jetzt nur noch eine 
Frage der Zeit, wann die Verwendung von Sicherheitskuppelungen 
und von durchgehenden Fracht-Zugbremsen eine allgemeine 
werden und wann eine grosse Ausdehnung des Blocksystems und 
der Abschlussapparate eintreten wird. 

In diesen und anderen Verbesserungen alter Eisenbahnen 
liegt ein grosses Arbeitsfeld des Landes, und sie werden gewiss 
viel von der Geschicklichkeit, der Arbeit und dem Kapital in 
Anspruch nehmen, die in früheren Jahren auf die ungeheure 
Ausdehnung des Bahnnetzes verwendet sind. 

Was letztere betrifft, so werden voraussichtlich im Jahre 
1886 viel mehr Miles gebaut werden, als 1885, doch ist immerhin 
eine in den Vereinigten Staaten als erheblich anzusehende Zu- 
nahme der Meilenzahl nicht zu erwarten, auch nicht erforderlich. 
Es bestehen jetzt, wie immer, zahlreiche Projekte, aber es ist 
nicht leicht, Kapital für diejenigen zu erlangen, die nicht die 
Garantie einer alten Gesellschaft für sich haben, welche etwas 
mehr Sicherheit für Zinszahlung bieten kann, als die mit dem 
erborgten Kapital erbaute Bahn. 

Während so kein Grund vorliegt, eine Ueberstürzung, gleich 
der von 1880, befürchten zu müssen, kann eine Fortsetzung der 
vor 3Monaten begonnenenVerbesserung des Geschäfts vernünftiger- 
weise wohl erwartet werden. Eine gute Ernte im nächsten 
Sommer und ein befriedigender Absatz für deren Erträge könnte 
die Lage weiter verbessern. Grössere Thätigkeit im Eisenbahn- 
bau könnte, namentlich für jetzt, ein gutes Geschäft herbei- 
führen, dem aber bald ein Rückschlag folgen dürfte, schlimmer 
als alles seit 1881 Erlittene. („Railr. Gaz.*) H. 


So lange die 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Fleischapprovisionirung und die Eisenbahnen. 


Die drückende Fleischtheuerung, unter welcher nicht nur 
Wien, sondern auch alle andern Provinzial-Hauptstädte leiden, 
wird von den indolenten Gemeinderäthen und den patentirten 
Fleischwucherern den angeblich hohen Tarifen der Eisenbahnen 
und den ungenügenden Transportmitteln zur Beförderung des 
Fleisches zugeschrieben. Was nun letztere betrifft, so ist darauf 
zu verweisen, dass Bahnen wie die Carl-Ludwig, die Lemberg- 
Czernowitzer und die Nordbahn, welche vorzugsweise Schlacht- 
vieh aus Galizien transportiren, genügende Wagen mit zweck- 
entsprechenden Einrichtungen für den Vieh- oder Fleischtransport 
besitzen, was auch von anderen Bahnverwaltungen gilt, welche 
einen dem geringeren Viehtransport entsprechenden Wagenpark 
besitzen. Wenn auch die Ungarischen Bahnen sich an den 
erwähnten Transporten stark betheiligen, so kann das nicht von 
den Alpenländern gesagt werden; die auf dieselben bei Ein- 
führung der Rumänischen Grenzsperre gesetzten Hoffnungen 
haben sich nicht bewährt. Was aber die Höhe der Tarife betrifft, 
so sind dieselben bereits fast unter die Selbstkosten herabgesetzt 
worden: Lebendes zahlt aus Galizien nach Wien über die Oester- 
reichischen Bahnen 0,7 kr., nach Pressburg über die Ungarischen 
Bahnen 0,5 kr. pro Quadratmeter Fläche und Kilometer Ent- 
fernung; beim. letzteren Tarifsatz ist es auch schwer zu be- 
greifen, wie die Bahnen überhaupt bestehen können. Zwar ist 
der Tarifsatz der Galizischen Linien nach Pressburg bedeutend 
höher, nämlich 1,03 kr. pro Quadratmeter und Kilometer, doch 
wurde dieser Tarifsatz zur Bekämpfung des Pressburger Vieh- 
marktes zu Gunsten des Wiener den Bahnen aufgenöthigt, was 
auch die Eingehung des erstgenannten Marktes zur Folge haben 
dürfte, da Galizien auch den Oberungarischen Markt theilweise F 
versorgen muss. Was nützen aber alle diese von den Bahnen 
gebrachten Opfer oder die zweckmässigsten Marktordnungen, 
welche nur dım Gıross- und Zwischenhandel, nicht aber dem 


Ct. zahlenden Aktie auf 
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Konsumenten zu Gute kommen. Dieser immense Theil der Be- 
völkerung geniesst die wirklich eingetretene Verwohlfeilung der 
Viehstücke gar nicht, denn das Fleisch wird so theuer wie 
früher verkauft. Ob. die geplante Anlegung von Grossschläch- 
tereien an der Rumänischen Grenze oder die Realisirung der 
vom hiesigen Gemeinderathe gestellten Desideria (siehe unten) 
dem Uebel abhelfen werden, ist insolange zu bezweifeln, als 
nicht die Konsumtion einen ausreichenden Schutz gegen den 
Wucher der Grossfleischer erlangt; das Wie liegt ausser der 
Tendenz dieser Zeitung. 


Bestellung der Bahnavisi durch die Post. 

Das „C. Bl. f. E.* publizirt einen Erlass des Oester- 
reichischen Handelsministeriums, welcher anlässlich von Be- 
schwerden über Unzukömmlichkeiten bei Bestellung der Bahn- 
avisi durch die Post an jene Babhnverwaltungen gerichtet worden 
ist, welche diese Avisirungsart eingeführt haben (siehe Notiz im 
letztwöchentlichen Berichte d. Ztg. No. 7 8.88). In diesem Erlasse 
werden die Bahnverwaltungen aufgefordert, ihrerseits das Erfor- 
derliche zu veranlassen, um die bei dieser Avisirungsmethode 
in einzelnen Fällen allenfalls zu Tage tretenden Uebelstände zu 
beseitigen, wobei gleichzeitig darauf hingewiesen wird, dass in- 
folge der erwähnten Beschwerden bereits mannigfache Mass- 
nahmen seitens der Postverwaltung, und zwar insbesondere in 
Wien, Brünn, Olmütz, Zwittau, Bielitz, Biala u. s. w. getroffen 
worden sind. Von den getroffenen Verfügungen wurden die be- 
treffenden Handels- und Gewerbekammern, welche Beschwerden 
über die Bestellung der Bahnavisi durch die Post an das Handels- 
ministerium gerichtet hatten oder aus deren Gebieten derlei Be- 
schwerden stammten, mit dem Beifügen verständigt, dass die 
Anrechnung der Gebühr von 3 kr. für das Postporto zu Lasten 

_ der Parteien, für Parteien, die nur vereinzelte Sendungen 
empfangen, wohl kaum in Betracht kommen kann, während die- 
jenigen Parteien, welche regelmässig eine grössere Anzahl Sen- 
dungen erhalten, in der Lage sind, auf Grund des Eisenbahn- 
Betriebsreglements sich die Selbstabholung der Avisi oder deren 
Abholung durch einen Bevollmächtigten (Spediteur u. s. w.) vor- 
zubehalten, von welchem Rechte auch thatsächlich in ausge- 
dehntem Masse Gebrauch gemacht worden ist. 


Landtägliche Anträge und Beschlüsse. 

Im Galizischen Landtage legte der Eisenbahnausschuss 
einen Bericht über die Einwirkung des Organisations- 
statuts der Staatsbahnen auf die Handelsverhältnisse 
Galiziens vor. Der Bericht, in welchem über Benachtheiligung 
Galiziens in wirthschaftlicher Hinsicht und über Verdrängung 
der Polnischen Sprache auf den Galizischen Eisenbahnen geklagt 
wird, schliesst mit dem Antrage, der Landesausschuss werde 
aufgefordert, sich mit erschöpfenden Studien der bisher auf den 
Galizischen Eisenbahnen geltenden Tarifbestimmungen zu be- 

- fassen und bei der Regierung neuerlich Schritte zu thun wegen 
Gleichstellung der für ausländische Produkte auf Galizischen 
Bahnen festgesetzten Tarife mit den Tarifsätzen für Landes- 
erzeugnisse. Der Landesausschuss werde überdies angewiesen, 
die Regierung zur allmählichen Aenderung des Organisations- 
statuts für die Staatseisenbahnen hinsichtlich dee Amts- 
sprache 

lassen. 


im internen Dienste der Staatsbahnen zu veran- 


In demselben Landtage legte der Landeskultur-Ausschuss 
einen ausführlichen Bericht über das Eisenbahntarif- 
wesen vor. Nach Anführung zahlreicher Beschwerdepunkte, 
betreffend die Beeinträchtigung Galiziens in wirthschaftlicher 

— Hinsicht, empfiehlt der Ausschuss folgende Resolution zur An- 
nahme: „Die Regierung wird aufgefordert: 1. ehestens dem 
Reichsrathe eine Vorlage über die Aenderung des Gesetzes vom 
Jahre 1882 zu unterbreiten, wodurch der Getreide-Einfuhrzoll 
mindestens in der Höhe der Deutschen Zollsätze eingeführt wer- 
den soll. 2. Bei Feststellung der Tarife auf den Staatsbahnen 
seien die Produktion und Or Handel Galiziens gehörig zu be- 
rücksichtigen. 3. Die Bahnverwaltungen und namentlich die 

 Carl-Ludwigbahn und die Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn sind 

_ auf Grund der ihnen ertheilten Konzession zur unverzüglichen 

Ermässigung der Transittarife für Galizische Produkte, so für 

Getreide, Mehl, Holz, Hornvieh, Mineralöl, Erdwachs etc., zu ver- 

halten und sei jede fernere Begünstigung der Durchfuhr von aus- 

_  ländischen Cerealien und Bodenerzeugnissen zu verhindern. 

4. Mit Rücksicht auf den Zeitpunkt, in welchem der Regierung 

auf Grund des Artikels 19 der Konzession vom 3. März 1857 das 

_ Recht der Einlösung der Carl-Ludwigbabn zustehen wird, seien 

_ nach eingehender Prüfung der Verwaltungsverhältnisse dieser 

Gesellschaft Reformen in Betracht zu ziehen, die in der Admini- 

stration der Carl-Ludwigbahn im Interesse des Reiches und des 

Landes speziell in betreff des Tarifsystems einzuführen wären.* 

s Im Oberösterreichischen Landtage sprach bei der Vor- 

lage über den Bau der Mühlkreisbahn ein Abgeordneter 

über die Rentabilität derselben und dankte im Namen der Stadt 

- Linz-Urfabr dem Handelsminister für dessen Wohlwollen. Der 

- Statihalter spricht die Versicherung aus, dass die Summe von 


990.000 fl. im Abgeordnetenhause von der Regierung im Landes- 
interesse und nicht aus strategischen Rücksichten bewilligt wurde 
und ersteres die Regierung bestimmte, für die Angelegenheit im 
Parlamente einzutreten. 


Die Ungarischen Staatsbahnen und das Abgeordnetenhaus. 

Eine diesbezügliche Interpellation wurde vom Kommuni- 
kationsminister, Baron Kemeny, dahin beantwortet: Es sei 
mit dem Prinzipe der ministeriellen Verantwortlichkeit einiger- 
massen unvereinbar, dass das Abgeordnetenhaus es für gut finden 
sollte, selbst gegenüber einem noch so ausgezeichneten und tüch- 
tigen Beamten des betreffenden Ressorts Vertrauen oder Anti- 
pathie zum Ausdrucke zu bringen. Es sei allgemein bekannt, 
dass der Präsident der Direktion, Tolnay, wie die Interpellation 
sagt, demissionirt habe, und dass dessen Demission angenommen 
worden sei. Dies bedarf einigermassen der Rektifikation, indem 
er nicht einfach seine Demission gab, sondern verlangte, welchen 
Modus der Minister aus Billigkeitsrücksichten acceptirte. Was 
die Ursache der Demission betrifft, bestand diese in gewissen 
administrativen Reformen, welche Tolnay nicht billigte und unter 
welchen er sich nicht berufen fühlte, ferner im Dienste zu ver- 
bleiben. Der Minister bedauert das Ausscheiden Tolnays sowohl 
in persönlicher Beziehung wie vom technischen Gesichtspunkte; 
er konnte jedoch die Stellung Tolnay’s keineswegs als so wichtig 
erachten, als dass seinetwegen von der Durchführung wichtiger 
und unumgänglich nothwendiger Reformen Umgang genommen 
werden sollte. Es waren somit keineindividuellen Gesichtspunkte, 
welche das Scheiden Tolnay’s verursachten. Was die System- 
änderung betrifft, so ist dieselbe gewissermassen Hand in Hand 
mit den Personalveränderungen hervorgetreten. Mit dem Scheiden 
Tolnay’s kann jedoch die Tarif- und Eisenbahnpolitik der Regie- 
rung in keinerlei Verbindung gebracht werden. Die Decentrali- 
sation war nie beabsichtigt, vielmehr war es Aufgabe, angesichts 
des erweiterten Netzes die einheitliche Verwaltung aufrechtzu- 
erhalten, ohne dass jemand mit Agenden so sehr überhäuft 
werde, die er nicht zu erledigen vermag. Neue Beamtenstellen 
wurden nicht kreirt vielmehr war bezweckt, den Status zu ver- 
mindern. Die Reform wurde in ihrem Ganzen in der Centrale 
bereits durchgeführt ; in der Provinz ist dies hinsichtlich der 
Betriebsdirektionen nicht der Fall. Sobald die Reform vollständig 
durchgeführt sein wird, wird der Minister es als seine Pflicht er- 
achten, der Gesetzgebung detaillirten Bericht zu erstatten. Der 
Minister gibt der Ueberzeugung Ausdruck, dass durch die Reform 
die Gesammtausgaben eine bedeutende Verminderung erfahren 
ur dass durch dieselbe die Administration selbst gewinnen 
werde. 

Die heimische Industrie und die Eisenbahnen. 

Zur Förderung der Industrie wurden die Ungarischen Bahnen 
schon längst aufgefordert, ihren Material- und Inventarbedarf 
nur aus inländischen Quellen zu beziehen, und sie müssen auch 
alljährlich noch einen Gesammtausweis über ihre Anschaffungen 
unter Angabe der Bezugsorte und Preise dem Kommunikations- 
ministerium vorlegen. Dasselbe hat nun zur wirksameren Er- 
reichung des angestrebten Zieles eine Kommission unter dem 
Vorsitze des Ministerialrathes Ambrozovits, mit dem Sitze 
bei der Direktion der Ungarischen Staatsbahn, ernannt, zu 
welcher au ch die Gewerbvereine die Mitglieder zu nominiren 
haben. Die Aufgabe dieser Kommission wird vornehmlich dahin 
gehen, die einzelnen Posten der Material- und Inventarrechnungen 
der Ungarischen Staatsbahnen zu überprüfen und nach Fest- 
stellung der richtigen Nomenklatur sich zu äussern, ob der be- 
treffende Gegenstand im Inlande in entsprechend guter Qualität 
verfertigt wird und gegentheiligenfalls, wie dies in Ungarn zu 
ermöglichen wäre. 


Anlagekapital der Eisenbahnen. 

Nach den soeben vom Statistischen Departement des 
Handelsministeriums publizirten „Hauptergebnissen der Oester- 
reichischen Eisenbahnstatistik im Jahre 1884* betrug das gesammte 
emittirte nominale Anlagekapital der gemeinsamen und Oester- 
reichischen Eisenbahnen 2 982 417309 fl. und zwar 847 134 187 fi. 
in Aktien, 2 096 447 750 fl. in Prioritätsobligationen und 38 835 372 fl. 
in sonstigen Anlehen. Noch zu emittiren waren 19637825 fl., 
wovon 7198375 fl. in Aktien und 12439450 fl. in Prioritäts- 
obligationen. Davon waren bereits amortisirt 6120235 fl. in 
Aktien, 94174875 fl. in Prioritäts-Obligationen und 2209534 fl. 
in sonstigen Anlehen. Das verwendete Anlagekapital bezifferte 
sich mit 2 755 440 096 fl., darunter 641 720 896 fl. Koursverlust. Das 
Anlageka pital pro Kilometer Bahnlänge stellte sich auf 174 949 fl. 
— Das Anlagekapital der gemeinsamen Bahnen (Erste Ungarisch- 
Galızische, Kaschau - Oderberger, Oesterreichisch - Ungarische 
Staatseisenbahn , Südbahn und Ungarische Westbahn) betrug 
1681935900 fl, darunter 309961 000 fl. in Aktien, 1365 729 300 fi. 
in Prioritätsobligationen und 6245600 fl. in sonstigen Anlehen. 
Zu emittiren waren nur noch 1 267 200 fl. in Prioritätsobligationen. 
Dagegen waren bereits amortisirt 4 340 600 fl. in Aktien, 61 614 450 fi. 
in Prioritätsobligationen und 154640 fl. in sonstigen Anlehen. — 
Bei den Oesterreichischen Bahnen betrug das Anlagekapital 
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537173187 fl. in Aktien, 730718450 fl. in Prioritätsobligationen, 
32589772 fl. in sonstigen Anlehen und somit 1300 481 409 fl. im 
ganzen. Zu emittiren waren noch 7198375 fl, in Aktien und 
11172250 fl. in Prioritätsobligationen, zusammen also 18 370 625 fl. 
Amortisirt waren schon 1779635 fl. in Aktien, 32560425 fl. in 
Prioritätsobligationen und 2054 944 fl. in sonstigen Anlehen. 


Ungarische Staatseisenbahnen. 

Von der Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
wird mitgetheilt, dass sie am 16. d. M. die im Eigenthum einer 
Aktiengesellschaft stehende 32,3 km lange Vizinalbahn Märos- 
Värärhely-Szäszregen dem öffentlichen Verkehr übergeben hat. 

Von den Zwischenstationen Märos - Väsärhely - Felsöväros, 
Saromberke und Szäszregen ist die erstere für den Personen- 
und Gepäckverkehr sowie für die Auf- und Abgabe von Brenn- 
holz und Brennmaterialien in Wagenladungen, die beiden anderen 
Stationen sind für den Gesammtverkehr eingerichtet; die einzige 
tale Germyeszeg dient nur dem Personen- und Gepäck- 
verkehr. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Vom Handelsministerium wurden folgende Konzessionen 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten auf die Dauer von 
6 Monaten ertheilt: 1. dem Verwaltungsrathe der Ostrau-Fried- 
lander Eisenbahn für eine Lokalbahn von einem zwischen den 
Stationen Ostrau-Witkowitz und Gross-Kunowitz der K.K. priv. 
Ostrau - Friedlander Eisenbahn gelegenen Punkte zur Station 
Schönbrunn der Kaiser Ferdinands-Nordbahn; 2. den Konzessions- 
werbern der Lokalbahn Triest-Görz-Wippach, L. Ph. Schmidt und 
Dr. E. Passauer, Generaldirektor der Vienna General-Omnibus- 
Kompagnie, für eine theilweise als Dampftramway auszuführende 
Lokalbahn von Fiumicello im Anschluss an die projektirte Lokal- 
bahn Ronchi-Cervignano nach Aquileja; 3. der Kreditanstalt für 
Handel und Gewerbe für eine normalspurige Lokomotiveisenbahn 
vom Prager Bahnhofe der Kaiser Franz-Josefbahn, beziehungs- 
weise von der Rangirstation Nusle-Wrschowitz der Kaiser Franz- 
Josefbahn bei Prag über Melnik, Böhmisch Leipa und Gabel zur 
Zittau-Reichenberger Bahn, und zwar anschliessend an diese, 
sowohl in der Richtung gegen Grottau und Zittau, als auch in 
der Richtung gegen Reichenberg (auf 12 Monate). 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Ungarn. 

Der Kommunikationsminister hat nachstehende Vorkon- 
zessionen verliehen: 1. Dem Budapester Einwohner Gabriel Bakos 
zum Baue einer von K.-Sz.-Peter über Vaal, Tabajd und Dobozon 
bis zur Station Alcsuth der projektirten Eisenbahn Stuhlweissen- 
burg - Bicske, ferner einer von Stuhlweissenburg über Seregely 
nach Sarosd und von hier abzweigend von Sar-Keresstur bis Aba 
führenden Vizinalbahn auf die Dauer eines Jahres; 2. dem In- 
genieur Leo Tauber zum Baue einer nach dem System Rawom 
herzustellenden Dampftramway von der Station Tepla-Trencsin- 
Teplitz der Oesterreichisch - Ungarischen Staatsbahn bis zum 
Badeorte Trencsin-Teplitz auf sechs Monate; 3. der Stadt Hod- 
Mezö-Vasarhelv zum Baue einer Dampf- eventuell Pferdetramway 
von der Station Hod-Mezö-Vasarhely durch die Stadt bis zum 
Körtvelyeser Theissufer auf die Dauer eines Jahres; 4. dem Ge- 
heimrathe Grafen Julius Karolyi und Kointeressenten zum Baue 
einer von Kis-Ujssallas bis Turkeve führenden Vizinalbahn auf 
ein Jahr, schliesslich wurde 5. die den Karl Back, Sigmund Graf 
und Wilhelm Haas verliehene Vorkonzession zum Baue einer 
Vizinalbahn von Eperies bis Bartfeld auf weitere sechs Monate 
verliehen. 

Konzessionsertheilungen. 

1. Der Ungarische Kommunikationsminister hatte in der 
Sitzung des Abgeordnetenhauses seinen Bericht über die Kon- 
zessionirung der Matraer Lokalbahn überreicht. Die Kon- 
zessionsurkunde ist auf den Namen des Grafen Julius Karolyi 
und Genossen ausgestellt. Unter den letzteren fungirt die Oester- 
reichische Länderbank. Die Bahn geht von der Station Kis- 
terenne der Ungarischen Staatsbahnen aus und mündet nach 
Berührung von neun Stationen (Recske, Verpalata, Kapolna, 
Heves, Kunhegyes, Kenderes) wieder in die Ungarischen Staats- 
bahnen. Die letzteren übernehmen den Betrieb der neuen ein- 
gleisigen Lokalbahn, welche demzufolge keinen eigenen Fahrpark 
besitzen, sondern zehn Prozent der Selbstkosten oder mindestens 
12500 fl. jährlich den Staatsbahnen vergüten wird. Ausserdem 
haben die Konzessionäre den Betrag von 250 000 fl. in Stamm- 
aktien in das Eigenthum des Ungarischen Fiskus zu übergeben. 
Die Konzessionäre, welche ferner eine Kaution von 150 000 fl. er- 
legen, haben den Bahnbau auf fünf Monate nach Gutheissung 
der Detailpläne zu beginnen und binnen zwei Jahren zu beenden. 
Die Bahn ist 129 km lang. 

2. Der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft wurde vom Oesterreichischen Handelsministerium die Kon- 
zession zum Baue und Betriebe der von ihr projektirten Lokal- 
bahnen, 1. von einem Punkte des gesellschaftlichen Ergänzungs- 
netzes nach Poisdorf, eventuell bis Böhmischkrut und 2. von 
Jenschowitz nach Luzetz, eventuell bis zum Moldauufer ertheilt. 


Eisenbahn Metkovich-Mostar-Sarajevo. ; 
Ende dieses Monats soll der Bau der Fortsetzung der Eisen- 
bahnlinie Metkovich-Mostar in der Richtung gegen Sarajevo, und 
zwar vorläufig bis Jablanica (36 km) 
werden. Der Betrieb der Linie Metkovich-Mostar ergab in den 
ersten 4 Monaten einen Reingewinn von 40000 fl. 


Eisenbahn Triest-Divacca. 

Ueber die Petition der Handels- und Gewerbkammer Leoben 
um Erwirkung der ehebaldigsten Inangriffnahme des Baues einer 
Eisenbahn von Triest nach Divacca und vom oberen Murthale 
über die Tauern zum Anschlusse an die Giselabahn bei Radstatt 


beauftragte der Landtag den Lardesausschuss, diese Petition der 


Regierung zur eingehendsten Würdigung wärmstens zu em- 
pfehlen und insbesondere zu bitten, dass die direkte Verbindung 
der Kronprinz Rudolfbahn mit der Giselabahn von einer Station 
der ersteren zwischen Unzmarkt und St. Lambrecht durch das 
obere Murthal über Murau und den Radstätter Tauern nach 
Radstatt an der Giselabahn in das Studium der Tauernbahn- 
frage überhaupt einbezogen und eventuell der Ausbau dieser Linie 
als Staatsbahn beschlossen werde. 


Die Tarifenquete und die Handelskammern. 


Der Wiener Handelskammer lag eine Petition der Olmützer 
an das Handelsministerium um gänzliche Durchführung der Be- 
schlüsse der Eisenbahntarif- Enquete vor. Die Sektionen erklären 
dieses Verlangen für berechtigt, empfeblen jedoch, die Kammer 
möge im gegenwärtigen Momente keine Vorstellung an das 
Handelsministerium richten, sondern vorerst den Erfolg des Be- 
schlusses des Staats - Eisenbahnrathes in Betreff dieses Gegen- 
standes sowie das Ergebniss der mit den Bahnen diesfalls noch 
im Zuge befindlichen Verhandlungen abwarten. Kammerrath 
R. v. Lindheim ist damit elnverstanden, dass jetzt keine direkte 
Vorstellung an das Handelsministerium gerichtet werde, glaubt 
jedoch, dass die Kammer in einiger Zeit auf den Gegenstand 
werde zurückkommen müssen ; es mache sich nämlich eine Strö- 
mung geltend, welche den Staat vielleicht aus finanziellen 
Gründen von der liberalen Basis abdrängen wolle, die er be- 
züglich der Tarifbildung festhalte, und die Staatsverwaltung 
werde der Unterstützung der wirthschaftlichen Korporationen 
bedürfen, damit dieser Strömung erfolgreich Widerstand geleistet 
werde. Der Sektionsantrag wurde hierauf angenommen. 


Das unerlaubte Betreten des Bahnkörpers, 


Die Ueberwachungsorgane der Eisenbahnen haben den in de- 


ren Umgebungen ansässigen Landbewohnern häufig hintanzuhalten, 

dass die Vorschriften bezüglich der Bahnübergänge strenge be- 

obachtet werden. Da es rein unmöglich ist, an allen nicht er- 
laubten Uebergangspunkten Bahn wächter aufzustellen, so häufen 

sich die Klagen über das Betreten des Bahnkörpers an unerlaubten 
Stellen seitens Unberufener. Es ist zwar zweifellos, dass bei 

einem sich dadurch ereignenden Unfalle die Bahnen nicht zur 

Verantwortung gezogen werden können, doch darf es auch der poli- 

tischen Verwaltung nicht gleichgültig sein, wenn die bezüglichen 

Vorschriften nicht eingehalten werden. Eine neuerliche Einschär- 

fung der $$ 101, 102 der Betriebsordnung und die strengste Be- 

strafung der Uebertretung derselben ist dringend geboten. Dies- 

bezüglich gehen die Behörden, besonders unserer östlichen und 

südlichen Länder, etwas lax vor, welchen daher auch die straf- 

gesetzlichen Bestimmungen in Erinnerung gebracht werden sollten, 

wonach Beleidigungen oder Widersetzlichkeiten gegenüber den 

Bahnorganen mitunter auch als Verbrechen zu behandeln und 

nach der Strenge des Gesetzes zu bestrafen sind. 


Täglicher Fleischmarkt in Wien, 

Bezüglich der Rinrichtung eines solchen Marktes wurden 
vom Gemeinderathe mehrere Bestimmungen getroffen, von welchen 
die nachstehenden auf die Eisenbahnen Bezug haben: a) der 
Transport des Fleisches in die Grossmarkthalle hat direkt mit- 
telst Verbindungsbahn zu erfolgen; b) unter Darlegung der beim 
Fleischtransporte nach Wien derzeit bestehenden, die Zufuhr von 


Fleisch erschwerenden Uebelstäude ist an die hohe Regierung 


eine Petition dahin zu richten, dass 1. die Eisenbahntarife für 
den Transport von geschlachtetem Fleische entsprechend herab- 
gesetzt werden; 2. die Eisenbahnen verhalten werden, rationell 


konstruirte Eiswaggons für den Fleischtransport herzustellen 
und in den einzelnen Einladestationen solche Vorkehrungen zu 
treffen, dass das Fleisch in Kühlräumen ohne Benachtheiligung 
untergebracht werden könne; 3. der Transport des geschlachteten 


Fleisches nach Wien in Zukunit mit beschleunigten Zügen er- 
folge; c) die Uebernahme der durch direkte Zufuhr in die Gross- 
maıkthalle gelangten .Fleischquantitäten hat in Zukunft durch 


eine Kommission zu erfolgen, welche aus je einem Vertreter des 


Marktkommissariates, der Eisenbahn, des Einsenders und des 
Adressaten zu bestehen hat. g 


in Angriff genommen 
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; 
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- ausserordentlich starke Benutzung gefunden, 


Einnahmepublikation der Nordbalın. 

Diese Bahn publizirte ihre Einnahmen bisher ohne Rück- 
sicht auf die davon abgehenden Rückersätze (Refaktien etc.). 
Vom 1. Januar dieses Jahres an wird jedoch bei der Einnahmen- 
BR UAIBRE auch hierauf Rücksicht genommen, und zwar werden 

ie Einnahmen für das Vorjahr auf Grund der definitiv festge- 
stellten Ziffern, jene für das laufende Jahr auf Grund einer mög- 
lichst genauen Kalkulation veröffentlicht. Die: buchhalterische 
eonegstellung der letzteren wird nachträglich in üblicher Weise 
erfolgen. 

Diverse Personalien. 

Herr Regierungsrath Richard Jeitteles ist in An- 
erkennung seiner Leistungen bei der Neuorganisation der Fer- 
dinands-Nordbahn, sowie mit Rücksicht auf seine Stellung als Vor- 
sitzender in der neuen Direktion zum Hofrath ernannt worden. 
Dem Direktor für die allgemeine Verwaltung, Kaiserlichem Rath 
Dr. Anton Bezecen 2 wurde der Regierungsrathstitel ver- 
liehen. Der Inspektor Franz Schmarda der K.K. Staats- 
bahnen wurde zum Oberinspektor befördert. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Das Friedenswerk im Orient erweist sich als ein ungemein 
schwieriges Stück Arbeit; die von den Grossmächten aufgefor- 
derten Balkanstaaten verweigern die Abrüstung; es scheint, als 
ob sie sich erst recht zum Entscheidungskampfe vorbereiten 
würden. Unter solchen Umständen hielt auch die internationale 
Spekulation grosse Reserve. Eisenbahnwerthe haben im ganzen 
nur geringfügige Fluktuationen durchgemacht; die günstige Ein- 
wirkung des Rückganges der Valuta wurde durch die Verkehrs- 
hindernisse infolge der kolossalen Schneemassen paralysirt, Carl- 
Lugwigbabn (220.25) litt ein wenig unter der Befürchtung der 
Reserveheranziehung zur Dividendenzahlung; Staatsbahn (266) 
haussirte infolge der Anwesenheit des Verwaltungsraths-Präsi- 
denten Joubert, die mit der Ordnung wichtiger Fragen in Ver- 
bindung gebracht wird; Eibethal (157.75) wich infolge von aus- 
ländischen Abgaben. Gesucht waren Lemberg-Czernowitzer (225 50) 
wegen der Konzession, Rawa Ruska und Ungarische Nordost 
(174.75), welche nunmehr den Koupon voll wieder einlöst. 


Aus Sachsen. 


Wagenverkehr auf dem Leipziger Uebergabebahnhof. 


Der Uebergabebahnhof in Leipzig, welcher bekanntlich zur 
rleichterung des Austausches der Güterwagen zwischen den 6 in 
Leipzig einmündenden Bahnlinien (2 Sächsischen und 4 Preussi- 
schen) angelegt ist, hat auch im vergangenen Jahre wieder eine 
eine Thatsache, 
welche genugsam erweist, wie sehr dieser einzig in seiner Art 
dastehende Bahnhof seinem Zwecke entspricht. Der Wagen- 
durchgang belief sich im Jahre 1885 im ganzen auf 383 447 Stück, 
d. i. gegen das Vorjahr 17756 Stück mehr. Von dem Zuwachs 
entfallen auf die Halle-sorau-Gubener Bahn (Leipzig-Eilenburg) 
8553 Wagen, auf die Leipzig-Dresdener Linie 5 770, auf die Magde- 
burg-Halberstädter Bahn 4278, auf die Thüringische Bahn 1 914 
und die Berlin-Anhaltische Bahn (Leipzig-Berlin) 1152 Wagen, 


_ während die Sächsische Linie Leipzig-Hof einen Rückgang um 


3911 Wagen aufweist, der auf die im Laufe des Jahres 1885 ein- 
getretenen ungünstigen Instradirungen zurückzuführen ist. 


Projekt Bautzen-Elstra-Kamenz. 

Nach Meldung der Tagesblätter soll der Herr Finanzminister 
einer Deputation mehrerer Gewerbevereine in Aussicht gestellt 
haben, dass die Verbindungsbahn zwischen Bautzen und Kamenz 
über Elstra, die allerdings dem gegenwärtig noch am spärlichsten 
mit Eisenbahnen bedachten Landestheile Sachsens zu Gute 
kommen würde, in zwei Jahren gebaut (bezw. den Ständen zur 
Genehmigung vorgelegt) werden soll. Von der Fortsetzung dieser 
Verbindungsbahn über Kamenz hinaus nach Königsbrück oder 
esenhain soll dagegen vorerst noch Abstand genommen 
werden. 


Eröffnung des allgemeinen Güterverkehrs in Paditz. _ 
Die im Herzogthum Altenburg an der Leipzig-Hofer Linie 
zwischen Altenburg und Lehndorf gelegene Haltestelle Paditz, 


- welche bisher nur als Ladestelle für den Privatgüterverkehr 
- (Steine) diente, wird auf wiederholte Anregung der Altenburgi- 


schen Verwaltungsbehörden am 1. Februar d. J. für den allge- 
meinen Wagenladungs- und Stückgutverkehr (nicht auch für den 


Personenverkehr) eröffnet. 


Projekt Schönberg-Tanna-Hirschberg-Lobenstein . 
Den Tagesblättern entnehmen wir, dass die Reuss-Geraische 
Landesregierung jetzt alles Ernstes daran geht, die Verbindung 
des Reussischen Oberlandes mit der Sächsischen Staatsbahn- 


linie Leipzig-Hof durch eine — bereits in No. 44 dieser Zeitung 
"vom Jahre 1885 8. 572 vorläufig von uns erwähnte — von der Station 


I 4 ai er Be Ze De F Ze Se a EEE 
3 ERTT- AE DD - S * 5 
a , d + 5 


j} 


— 111 — 


Schönberg abzweigende und über Tanna nach Hirschberg 
laufende Bahn nebst einer Zweigbahn nach Lobenstein der 
Verwirklichung entgegenzuführen. Dem Vernehmen nach ist die 
Bahn Schönberg-Tanna-Hirschberg normalspurig projektirt, 
die Zweigbahn aber, welche von Göttergrün ausmündend über 
Frössen, Blankenberg und Lemnitzhammer nach Lobenstein führen 
soll, ist als schmalspurige Sekundärbahn in Aussicht ge- 
nommen. Die Länge der Linie Schönberg-Hirschberg würde ca. 
20 km betragen, wovon 2 km auf Königlich Sächsisches, 1,9 km 
auf Königlich Preussisches (Enklave Gefell) und 16,1 km auf 
Fürstlich Reussisches Gebiet kommen. Die Länge der Zweigbahn 
aber ist. mit 24,6 km angenommen, von denen 7,6 auf Königlich 
Preussischem und 17 km auf Fürstlich Reussischem Gebiete liegen. 
Das gebirgige Terrain verursacht starke Steigungen (1:40) und 
enge Kurven (60 m Radius). 

Man glaubt, dass über den Bau und den Betrieb der Bahn 
mit der Sächsischen Regierung ein ähnlicher Vertrag wie über 
Schönberg-Schleiz (vergl. No. 30 dieser Zeitung vom Jahre 1885 
S. 385) abgeschlossen werden wird. 

Neuerdings wurde im „Leipziger Tageblatt“ der Anschluss 
der projektirten Linie an die Bayerische Linie Hof-Naila-Marxgrün- 
Steben in Anregung gebracht. Die Vereinigung beider Linien 
würde in Lemnitzhammer zu erfolgen haben. 


Leipzig-&aschwitz-Meuselwitz, Verstaatlichungsfrage. 

In der bereits von uns angekündigten ausserordentlichen 
Generalversammlung vom 23. Januar dieses Jahres haben die 
Aktionäre den Antrag der Allgemeinen Deutschen Kreditanstalt, 
das Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitzer Unternehmen unter den im 
Abkommen vom 16. Juni 1885 vereinbarten — früher abgelehnten 
— Bedingungen an den Königlich Sächsischen Staatsfiskus zu 
verkaufen, einstimmig angenommen. Auf die Anfrage 
eines Aktionärs erklärte der Vorsitzende, dass sich die Gesellschafts- 
organe für ermächtigt hielten, eventuell weiter mit der Staats- 
regierung zu verhandeln, wenn sie dem heut genehmigten Ver- 
trag ihre Zustimmung versagen sollte. Verschweigen könne er 
aber nicht, dass nach Erklärungen von Regierungsvertretern die 
Genehmigung des Abkommens nicht ausser Zweifel stehe. Er 
persönlich hoffe jedoch das beste. Der Oberbürgermeister von 
Altenburg schloss hieran die Bemerkung, dass seines Wissens die 
Herzoglich Altenburgische Regierung die Expropriationsbefugniss 
für die Linie Kieritzsch-Meuselwitz nicht ohne alle Bedingungen 
hinsichtlich der Interessen der Gaschwitz-Meuselwitzer Bahn er- 
theilen werde, und dass sonach die Chancen der Aktionäre keines- 
wegs so ungünstig liegen, als vielfach angenommen zu werden 
scheine. (Nach dem jetzt seitens der Gesellschaft angenommenen 


Abkommen sollten die Stammaktien 108 pCt. und die Prioritäts- 


Stammaktien 124 pCt. erhalten. An der Leipziger Börse vom 
23. Januar dieses Jahres notirten erstere 97 pÜt., letztere aber 
114,75 pCt.) 

Omnibuszüge, Thomass-Wagen. 

Schon seit Anfang 1884 verkehren auf den Südlausitzer 
Linien Zittau- Eibau - Ebersbach, Zittau - Reichenberg und Zittau- 
Herrnhut-Löbau theils an Stelle bisheriger Vollzüge, theils zur 
Herstellung neuer Verbindungen Omnibuszüge, zu welchen die 
bekannten grossen Thomass’schen Dampf-Omnibuswagen ver- 
wendet werden. Die Erfahrungen, welche bisher mit diesen 
Wagen gemacht wurden, sind als besonders günstig nicht zu be- 
zeichnen. Allerdings ist der bei ihrer Einstellung beabsichtigte 
Zweck: Vermehrung der Zugverbindungen ohne bedeutenden 
Kostenaufwand im wesentlichen eingetreten. So ist zunächst 
der Bedarf an Personal ein geringerer geworden. Das 
Maschinenpersonal musste zwar das nämliche bleiben wie bei 
Vollzügen (ein Lokomotivführer und ein Feuermann), das eigent- 
liche Zugpersonal aber besteht aus einem den Schaffnerdienst 
mit verrichtenden Zugführer — welchem ein Bremser nur dann 
beigegeben wird, wenn dem Omnibus gewöhnliche Eisenbahn- 
wagen angehängt werden müssen. 

Auch der Kohlenverbrauch stellt sich bei den 
Omnibuswagen niedriger, als bei Vollzügen. Die drei vorhandenen 
Thomasswagen legten in der Zeit vom 1. Januar 1884 bis Ende 
Mai 1885, also in 17 Monaten 38 269, 37 929 und 30102, zusammen 
106 300 Zugkm zurück, wofür 443000 kg Schlesische Steinkohlen 
verwendet wurden. Für den Kilometer Fahrt ergibt dies 4,175 kg 
Kohle, während bei einem Vollzuge der Verbrauch sich auf 
mindestens 5,1 kg pro Zugkilometer belaufen würde, 

Andererseits haben sich aber auch zahlreiche Mängel 
bemerkbar gemacht, wie dies allerdings bei einem System, 
welches die Maschine, den Gepäckraum und die Personenkoupees 
ineinen Wagen zusammendrängt, kaum anders zu erwarten 
war. So wurde vor allem wiederholt über die Engigkeit des 
Raumes für die zweite Klasse geklagt, ein Frauenkoupee und ein 
Koupee für Nichtraucher oder auch für Gefangene, Kranke etc. 
wurde vermisst, Eilgut, Vieh, Pferde etc. mussten zurückgewiesen 
werden u. s. w, Infolge dessen wird wiederholt das Anhängen 
gewöhnlicher Wagen nothwendig. An Sonn- und Festtagen aber, 
sowie an Markttagen muss der Omnibuswagen regelmässig ganz 
entfernt und durch einen Vollzug ersetzt werden, da sich einem 
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Omnibus, wenn seine Fahrgeschwindigkeit eingehalten werden 
soll, mehr als zwei Wagen nicht anhängen lassen. 

Ein weiterer Nachtheil ist es, dass nach jeder Fahrt der 
ganze Dampfwagen gedreht werden muss, da sich Maschine und 
Wagenabtheilung nicht trennen lassen. Auch wirkt es ungünstig, 
dass die Vorder- (Treib-) Achse unverhältnissmässig stark be- 
lastet ist. Endlich aber sind die Wagen ihrer Höhe und ihres 
weiten Radstandes wegen zur Verwendung auf Strecken mit 
engen Kurven, wie sie gerade auch auf den Südlausitzer Linien 
häufig vorkommen, wenig geeignet. Ungeachtet der Verschieb- 
barkeit der Hinterachse laufen die Vorderräder leicht scharf, wo- 
durch öfters kostspielige Reparaturen nothwendig werden. 

Weit günstigere Erfahrungen sind bisher mit dem O m- 
nibustrain gemacht worden, der seit Dezember v. Js. auf der 
Strecke Zwickau-Meerane-Gössnitz verkehrt. Dieser 
Train besteht, wie bereits in No. 86 dieser Zeitung vom Jahre 1885 
S. 1102 angedeutet, aus drei getrennten Fahrzeugen, d. h. einer 
leichten Tenderlokomotive, einem leichten Wagen mit 16. Plätzen 
II. Klasse und 56 Plätzen III. Klasse und einem ebenfalls leichten 
Wagen IV. Klasse mit 70 Plätzen. Die Wagen haben je einen 
Gepäckraum an dem einen Ende und bleiben so zusammen- 
gekuppelt, dass diese Gepäckräume stets an den äusseren Enden 
sind und sonach die Maschine ohne Drehung des Trains bald 
vor, bald hinter die Wagen gesetzt werden kann. Die Wagen 
sind nach der Interkommunikation gebaut, doch sind die Plätze 
II. Klasse in 3 Abtheilungen getheilt, dergestalt, dass ein Damen- 
koupee und ein Koupee für Nichtraucher vorhanden ist. 


Bremens Handel in 1885. 


Der soeben erschienene Bericht über „die Thätigkeit der 
Handelskammer in Bremen für das Jahr 1885* bezeichnet die 
Ergebnisse des Bremischen Handels im wesentlichen als sehr 
ungünstige. Nach wie vor sind, von einigen wenigen Artikeln 
abgesehen, äusserst gedrückte Preise und wenig lohnender 
Absatz die Signatur des Marktes gewesen. Zwar hat der eine 
oder andere Geschäftszweig eine gewisse Entschädigung darin 
finden können, dass es ihm gelungen ist, seine Geschäftsbezie- 
hungen zu erweitern, dafür kommen aber andere in Betracht, 
welehe auch im verflossenen Jahre erhebliche Binbussen erlitten 
haben. Auch die Rhederei hat wieder ein überaus unerfreuliches 
Jahr hinter sich, indem trotz der äussersten Zurückhaltung auf 
dem Gebiete des Schiffsbaues das Angebot in Schiffsräumen die 
Nachfrage nach denselben weit überflügelte. 

Andererseits hat das Berichtsjahr zwei für Bremens Handel 
und Schifffahrt hochwichtige Vorgänge aufzuweisen und zwar 
den mit dem Reichsgesetze vom 31. März v. J. herbeigeführten 
Austrag der Zoll-Anschlussfrage und ferner die auf Grund des 
Reichsgesetzes vom 6. April v. J. getroffene Entscheidung in 
Sachen der Post-Dampfschiffsverbindungen mit Ostasien und 
Australien. Ist mit der bezüglich der ersteren getroffenen Ent- 
scheidung wieder eine feste Grundlage für die Fortentwickelung 
der Bremischen Verhältnisse geschaffen worden, so ist der Aus- 
gang, welchen die Verhandlungen betreffs der Post-Dampfschiffs- 
verbindungen mit Ostasien und Australien genommen haben, 
von kaum minderer Wichtigkeit für die Zukunft des Bremischen 
Handels. Wie die Handelskammer sich der Hoffaung hingibt, 
dass sich die Voraussetzungen, unter welchen der Reichskanzler 
die Errichtung der genannten Verbindungen dem Norddeutschen 
Lloyd in Bremen übertragen hat, in vollem Masse erfüllen 
werden, kann sie gleichzeitig an den Bremischen Handelsstand 
nur die ernste Aufforderung richten, von der sich ihm mit 
Schaffung dieser Verbindungen darbietenden “@elegenheit, seine 
Handelsbeziehungen zu befestigen, in thatkräftiger Weise Ge- 
brauch zu machen. . 

Der grossen Bedeutung entsprechend, welche die Trans- 
portfrage im heutigen Verkehr sich errungen hat, und angesichts 
der Ausschlag gebenden Rolle, welche speziell für den Bremischen 
Handel der Transport auf der Eisenbahn spielt, hat die Handels- 
kammer auch im verfiossenen Jahre sich angelegen sein lassen, 
den Interessen des Bremischen Platzes auf dem Gebiete des 
Eisenbahnwesens nach Möglichkeit zu dienen. 

Der rege Verkehr, welchen die Handelskammer mit den 
verschiedenen Eisenbahndirektionen unterhalten, die Bereitwillig- 
keit derselben, den gegebenen Anregungen auf dem Wege der 
mündlichen und schriftlichen Erörterung nahe zu treten, und 
namentlich einzelne wichtige, zu Gunsten des Bremischen 
Handels getroffene Entscheidungen haben hiervon Zeugniss ab- 
gelegt und bewiesen, dass die Förderung des Verkehrs der vor- 
zugsweise massgebende Gesichtspunkt bei den Entschliessungen 
der Eisenbahnverwaltung in Preussen ist. Wenn nichtsdesto- 
weniger der Gesichtspunkt des finanziellen Ergebnisses nicht 
ausser Acht gelassen wurde, so ist die Handelskammer weit 
entfernt, gegen ein solches Vorgehen, welches sie durchaus für 
berechtigt hält, Einwendungen zu erheben. Sie glaubt viel- 
mehr, dass gerade die Rücksicht auf die Vermehrung und Erhal- 
tung der 


Beweggrund zu Konzessionen sein muss. Dabei wird gewiss 
zugegeben, dass die bei staatsseitigem Betriebe unvermeidlichen 
Rückwirkungen von Frachtermässigungen auf weitere Gebiete, 
der untrennbare Zusammenhang der geschäftlichen Ergebnisse 
der staatsseitig geleiteten Eisenbahnen mit der Finanzwirthschaft - 
des Staates bei Gewährung von Tarifermässigungen grössere 
Vorsicht zur Pflicht machen kann, als einem Privatunternehmer 
das geschäftliche Interesse vorschreiben würde. 

Bei fortschreitender Entwickelung des Verkehrs mit seinen 
täglich neu hervortretenden Bedürfnissen, ferner bei den be- 
ständigen Anstrengungen der ausländischen Konkurrenzbahnen 
und der konkurrirenden Wasserstrassen, den Verkehr an sich 
zu ziehen, wird die Staatsbahnverwaltung es in vielen Fällen 
verantworten können, selbst auf die Gefahr vorübergehender 
Schädigung der Einnahmen hin, die Durchführung der ihr aus 
Interessentenkreisen empfohlenen Massregeln zu versuchen, ohne 
sich dabei allzustreng an den zahlenmässigen Nachweis dem- 
nächstigen Erfolges zu binden. 

Wenn die herrschende Handelspolitik als ihre vorzugsweise 
Aufgabe die Hebung des Deutschen Exports betrachtet, so 
konnte die Handelskammer sich bei ihren Bemühungen zu 
Gunsten der Deutschen Ausfuhr nur in Uebereinstimmung mit 
der Eisenbahnverwaltung befinden. 


Russische Korrespondenz. 


Riga, im Januar 1886. 


Riga-Pleskau noch einmal. 

Es kann in Russland kein Eisenbahnprojekt zu Stande 
kommen, ohne durch die Fehden der lateressenten und Adjazen- 
ten durchzugehen und das kostet dem Entstehen der Bahn oft 
2—3 Jahre und manchmal länger! Wie haben wir Balten uns 
gefreut, als es Anfang vorigen Jahres endlich hiess, der Kriegs- 
minister habe die Bahn Pleskau-Riga als eine strategisch noth- 
wendige bezeichnet und zugelassen die Zweige von der Bahn: 
nach Dorpat, der Universitätsstadt, nach dem schönen Hafen 
Pernau, und den 4 W-Städten Livlands, wie man sie im gewöhn- 
lichen Leben nennt, nämlich Wenden, Wolmar, Werro, Walk. 
Nun wurden die Voruntersuchungen von Regierungsingenieuren 
in dem Sommer 1885 in diesem Sinne begonnen und werden in 
diesem Winter fortgesetzt, wie ich neulich schon berichtete, um 
im Frühjahr a. c. wohl beendet zn werden. Alle Theile schienen 
befriedigt! Da mussten sich Störenfriede finden! 

In der letzten Dezembersession der Pleskauer Gouverne- 
ments-Landschaftsversammlung, ist, wie das Pleskauer Russische 
Stadtblatt berichtet, u. a. auch über die Riga-Pleskauer Eisen- 
bahn verhandelt worden. Es war nämlich s. Z. von der Semstwo 
(Landschaft) beschlossen worden, das Gesuch der Livländischen 
Standschaften um den Bau dieser Eisenbahn durch das Pleskauer 
Gouvernements-Landschaftsamt unterstützen zu lassen. Im Hin- 
blick auf den inzwischen erfolgten Allerhöchsten Befehl zum 
Bau der Bahn hatte der erwähnte Beschluss nicht zur Aus- 
führung gebracht werden können. Da nun zwar die Baufrage 
im Prinzip entschieden, die Richtung aber noch nicht endgültig 
festgestellnr war, besprach die Landschaftsversammlung die 
wirthschaftliche Bedeutung der erwähnten Eisenbahn für das 
Pleskausche Gouvernement und stimmte der Meinung des Land- 
schäftsverordneten N. A. Bekleschow zu, dass es wünschens- 
werther sei, die Linie von Riga nicht nach Pleskau, sondern 
nach Ostrow zu richten. Demgemäss beschloss die Versamm- 
lung, das Landschaftsamt möge bei der Staatsregierung darum 
nachsuchen, dass die Eisenbahnlinie in der Richtung nach Ostrow 

ebaut werde, weil eine solche Richtung die öden Gegenden der 

reise Noworshew und Cholm beleben und den Werth der Land- 
stücke, sowie die wirthschaftliche Lage des Landes heben, 
unter Vermeidung derZweige zu den livländi- 
schen Kreisstädten, die Linie abgekürzt und daher auch 
der Waarentransport von der Wolga zur Ostsee billiger werden 
würde, was für den Russischen Ausfuhrhandel von hervorragen- 
der Bedeutung sei. 

Diese Herren Gutsbesitzer sind wohl meistentheils aus dem 
Ostrower Kreise und darum plaidiren sie so für die Richtung 
nach Ostrow; aber dabei geben sie sich recht lächerliche Blössen 
in der Kenntniss des Eisenbahnwesens: ! 

1. sind wir in Russland noch nicht so weit, dass durch öde 
Gegenden Bahnen gezogen werden können; das können die 
Amerikaner machen, bei denen sich dann die Auswanderer in 
der Nähe der Stationen ansiedeln und die von der Bahn durch- 
zogene Gegend etwas beleben. Wir haben noch viele Städte, 
deren Handeisthätigkeit durch den Mangel an Transportmitteln. 
leidet und denen müssen wir Bahnen geben; zu diesen gehören 
die obengenannten Livländischen Städte, welche alle grosse 
Flachsproduktion haben, die sie um das dreifache vermehren 
könnten, wenn die Bahn sie mit einem Hafen in Verbindung 
setzte. Und das hatte der Herr Kriegsminister wohl eingesehen, 


innahmen für die Eisenbahnen ein wesentlicher | als er die kleinen Zweigbahnen projektirte. Aus den öden Ge- 
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genden von Noworshew und Cholm würde schwerlich überhaupt 
etwas zur Ausfuhr kommen und die wirthschaftliche Lage solcher 
öden Gegenden, welche ohne Bewohner sind, hebt sich nicht in 
einigen Jahren; 

2. hatten die Herren ganz vergessen, dass Zweigbahnen 
die Hauptlinie nicht verlängern und von einer Verkürzung der 
Hauptlinie beim Wegfall von Zweigbahnen nicht die Rede sein 
kann und 

3. schliesslich, wo wollen sie von Ostrow hin zur Wolga? 
Da müssten sie eine Bahn haben von Ostrow nach Wjasma über 
Noworshew und Cholm, von der noch nicht die Rede war. Und 
wenn sie über Petersburg und Pleskau ihre Waaren führen wollen, 
so machen sie an 100 Werst mehr auf der Petersburg-Warschauer 
Bahn und haben von Pleskau nach Riga kaum 10 Werst mehr 
als von Ostrow nach Riga. 

Ich spreche die Hoffnung aus, dass der Herr Kommunika- 
tionsminister Possiet und das Ministerkomitee nicht die wider- 
sinnigen Wünsche der Ostrower und Pleskauer Landschaften be- 
rücksichtigen werden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 


Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwal- | 


| tungen mitgetheilt, dass die im Eigenthum einer Aktiengesell- 
schaft stehende, von der Direktion der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahnen in Betrieb genommene, am 16. d. Mts. dem 
öffentlichen Verkehr übergebene, 323 km lange Vizinalbahn 
Märos-Väsarhely-Szäszregen als Vereins-Bahnstrecke zu betrach- 
ten sei. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 539 vom 22. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins - Bahn- 
strecken (abgesandt am 26. d. Mts.). 

No. 592 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Prämiirungskommission. Begleitschreiben zu dem Protokoll der 
am 13. d. Mte. zu Berlin abgehaltenen Kommissionskonferenz 
(abgesandt am 27. d. Mts.). — Nächste Kommissionssitzung in der 
zweiten Hälfte des Monats Mai d. J. in Wiesbaden. 


Kursbücher. 


Möller’s Kursbuch 1886 No. 1 ist soeben bei Schmorl & v. See- 
feld in Hannover erschienen. Die Vorzüge dieses seit 34 Jahren 


bewährten Buches sind bekannt. Das Abonnement für die im 
Laufe des Jahres erscheinenden fünf Hefte beträgt 4 


— Mit dem 1. Februar d. Js. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnungen. 


Am 1. Februar d. J. wird die dem 
Königlichen Eisenbahn - Betriebsamt in 
Düsseldorf unterstellte Bahnstrecke 
Aprath-Wülfrath mit der Station Wülfrath 
für den Personen-, Güter-, Gepäck- und 
Privatdepeschen-- Verkehr, sowie für die 
Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren eröffnet. 

Für die neue Bahnstrecke haben die 
Bestimmungen der Bahnordnung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung vom 12. Juni 1878, des Be- 
triebsreglements für die Eisenbahnen 
Deutschlands, sowie der Lokaltarife für 
den Eisenbahn-Direktionsbezirk Elberfeld 
Gültigkeit. 

Die im Verkehr mit der Station Wülf- 
rath der Frachtberechnung zu Grunde 
zu legenden Entfernungen und Fracht- 
sätze sind in dem Nachtrag X zu dem 
Lokal-Gütertarife und in dem Nachtrage IX 
zu dem Ausnahmetarife B für die Beför- 
derung von Steinkohlen für den hiesigen 
Bezirk — beide vom 21. Januar d. J. — 
enthalten. 

Zu dem Lokal - Personengeldtarife für 
den hiesigen Bezirk vom 1. Mai 1878 wird 
anlässlich der Eröffnung der Station 
Wülfrath der Nachtrag 31 eingeführt. 

Derselbe enthält ausser den Tarifsätzen 
für die Personen- und Gepäckbeförderung 
im Verkehr mit der Station Wülfrath 
noch solche für den Verkehr mit der 

- Station Krebsöge und Gepäck - Fracht- 
sätze für den Verkehr von und nach der 
Haltestelle Herbede sowie verschiedene 
bereits früher eingeführte Tarifsätze. Die 
Tarifsätze für Krebsöge und Herbede 
treten erst mit dem Tage der Betriebs- 
eröffnung auf der Strecke Lennep-Krebsöge 
beziehungsweise der Eröffnung der Halte- 
stelle Herbede für den Gepäckverkehr in 
Kraft. 

Wegen des Fahrplans auf der Strecke 
Aprath-Wülfrath wiri auf die hierüber 
erlassene besondere Bekanntmachung und 
auf dieFahrpläne, welche auf den Stationen 
aushängen, verwiesen. 

Elberfeld, den 25. Januar 1886. (212) 


2 Königliche Kisenbahndirektion. 


11. Bahnhofsverwaltung. 
wırd der 
gsasammte Expeditionsdienst auf Station 


 Vienenburg der Leitung der Königlichen 
Direktion der Braunschweigischen Eisen- 


bahn zu Braunschweig unterstellt. Von 


diesem Tage an treten in der Abferti- 
gung des Güterverkehrs folgende Aende- 
rungen ein: 

1. Der Halberstädter Bahnhof wird für 
den Frachtstückgut - Verkehr 
geschlossen; die Abfertigung desselben 
erfolgt nur noch auf dem Braunschwei- 
gischen Bahnhofe. 

2. Wagenladungsgüter können nach 
Belieben für sämmtliche Verkehrsrich- 
tungen auf beiden Bahnhöfen zur Beför- 
derung aufgeliefert bezw. daselbst abge- 
nommen werden, ohne dass hierdurch 
eine Frachterhöhung eintritt. Die Bereit- 
stellung der eingehenden Wagenladungen 
auf dem Halberstädter Bahnhof erfolgt 
indess nur dann, wenn die Auslieferung 
auf demselben vom Versender im Fracht- 
briefe ausdrücklich vorgeschrieben ist. 
Alle ohne eine derartige Bahnhofsvor- 
schrift in Vienenburg eingehenden Wagen- 
ladungen werden nur auf dem Braun- 
schweigischen Bahnhofe ausgeliefert. 

3. Den Adressaten wird gegen Entrich- 
tung einer Ueberfuhrgebühr von 2.4 
für jeden Wagen eine einmalige Umdis- 
position der in Vienenburg mit der 
Eisenbahn angekommenen Wagenladungen 
von dem Eingangsbahnhofe nach dem 
anderen Bahnhofe in Vienenburg behufs 
Abnahme auf dem letzteren gestattet. 
Erfolgt die Umdisposition nicht innerhalb 
6 Stunden nach Bereitstellung und Avi- 
sirung, so wird für die über diese Frist 
hinaus verstrichene Zeit die tarifmässige 
Wagen - Strafmiethe zur Erhebung ge- 
bracht. 

In den Frachtsätzen treten Verände- 
rungen nicht ein. f 

Magdeburg, den 27. Januar 1886. (213) 

Königliche Eisenbahndirektion 
zu Magdeburg, 
zugleich Namens der Königlichen Direktion 
der Braunschweigischen Eisenbahn zu 
Braunschweig. 


Ill. Verkehrswiederaufnahme. 

Ungarische Westbahn. Seit dem 18.d.M. 
ist auf den Linien der Ungarischen West- 
bahn, nach Beseitigung der Schneehinder- 
nisse (vergl. No. 6, S. 77 d. Zig.), der ge- 
sammte Personen- und Güterverkehr 
wieder aufgenommen worden. 

Budapest, am 22. Januar 1886. (214) 


1V. vüterverkehr. 
Niederschlesischer Steinkohlen-Verkehr., 
Am 1. Februar d. Js. tritt zu dem Aus- 
nahmetarif für den Transport Nieder- 


schlesischer Steinkohlen und Kokes nach 
Stationen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Breslau u. s. w. vom 1. Oktober 1884 ein 
Nachtrag Ill in Kraft. Derselbe enthält 
ermässigte und neue Frachtsätze für 
Massensendungen von 60 000 und 40000 kg 
sowie für Einzelsendungen von 10000 kg 
nach den nördlichen Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Bromberg, nach 
der Marienburg-Mlawkaer und Ostpreussi- 
schen Südbahn, Eydtkuhnen trans. und 
Wirballen trans., ferner neue Frachtsätze 
für die Stationen Kleeth, Lalendorf und 
Sponholz der Mecklenburgischen Friedrich- 
Franzbahn sowie für die Stationen Mallin, 
Neuenkirchen, Pleetz, Staven und Wulken- 
zin der Mecklenburgischen Südbahn etc. 
Exemplare des Nachtrages sind durch die 
betheiligten Güterexpeditionen und das 
Auskunftsbüreau hier, Bahnhof Alexander- 
platz, zu beziehen. 
Berlin, den 23. Januar 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rumänisch- bezw. talizisch- und Südwest- 
russisch-Deutscher Mais-Verkehr. Mit dem 
1. März 1886 gelangt für die Beförderung 
von Mais in Ladungen von 10000 kg 
zwischen Stationen der Lemberg-Czerno- 
witz - Jassy - Eisenbahn (Rumänische und 
Oesterreichische Linie) sowie Brody, Pod- 
woloczyska, Sokal und Husiatyn trans. 
einerseits und Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Altona, Berlin, Breslau, 
Bromberg und Hannover andererseits ein 
neuer ermässigter Ausnahmetarif zur Ein- 
führung, welcher zum Preise von 0,50 #4 
durch die Verbandstationen zu beziehenist. 

Breslau, den 14. Januar 1886. (216) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Februar d. Js. ge- 
langen für Zinkblechsendungen bei Auf- 
gabe von mindestens 10 000 kg pro Fracht- 
brief und Wagen oder Frachtzanlung hier- 
für von Ohlau und Malapane nach Ham- 
burg loco und transito, von Ohlau nach 
Stettin trans. sowie von Malapane nach 
den Berliner Bahnhöfen und nach Stettin 
trans. neue bezw. ermässigte Frachtsätze 
zur Einführung, über deren Höhe die be- 
theiligten Dienststellen Auskunft ertheilen. 

Breslau, den 21. Januar 1886. (217) 

königliche Eisenbahndirektion. 

Am 1. Februar d. Js. trıtt zu dem Staats- 
bahn-Gütertarife Berlin-Breslau der Nach- 
trag Ill in Kraft. Derselbe enthält ausser 
bereits publizirten Tarifmassnahmen Aen- 
derungen und Ergänzungen der Spezial- 
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bestimmungen zum Betriebsreglement und 
der Vorbemerkungen zum Kilometerzeiger, 
Ergänzungen des Kilometerzeigers, ins- 
besondere direkte Sätze zwischen Saarau 
und Breslau Oderhafen und Tarifkilometer 
für Guhrau, Kaltebortschen, Mokrz und 
Saborwitz, Ergänzungen des Ausnahme- 
tarifs 1 für Getreide etc. und des Aus- 
nahmetarifs 6 für Steine, sowie einige 
Berichtigungen des Kilometerzeigers und 
des Ausnahmetarifs 5 für Holz, Europäi- 
sches, des Spezialtarifs II. 
Druckexemplare des Nachtrags sind bei 
den Stationskassen zum Preise von 0,10 Ab, 
von Besitzern des Haupttariis kostentrei 
zu beziehen. 
Breslau, den 23. Januar 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mıt Gültigkeit vom 1. Februar d. J. !ab 
treten für den Verkehr zwischen Hada- 
mar, Gelnhausen, Schlüchtern, Steinau, 
Salmünster, MeerholzundVolmerz einerseits 
und Hanau, Höchst, Frankfurt a/M., Wies- 
baden, Kastel andererseits ermässigte 
Ausnahmesätze für Steine des Spezial- 
tarifs Ill in Kraft. 

Das Nähere ist auf den betreffenden 
Stationen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 23. Januar 1886. (219) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Schweizerischer Güterver- 
kehr. Die seit der formellen Aufhebung 
der direkten Tarife für den Norddeutsch- 
Schweizerischen Güterverkehr (1. April 
1884) bisher noch für den Verkehr nach 
der Schweiz zur Anwendung gekomme- 
nen direkten Frachtsätze des Tarif- 
heftes II vom 1. Dezember 1880 werden 
vom 15. März d. J. ab — einstweilen ohne 
Ersatz — definitiv ausser Kraft gesetzt. 

Karlsruhe, den 25. Januar 1886. (220) 

Generaldirektion der Grossherzoglich 

Badischen Staatseisenbahnen. 


Vom 15. März cr. an resp. mit Beginn 
der diesjäbrigen Schifffahrt werden die 
im Breslauer Oderhafen zu Schiff ein- 
gehenden und auf Eisenbahnwagen weiter- 
zubefördernden, bezw. die auf letzteren 
‚eingehenden, zu Schiff weiterzubeför- 
dernden Wagenladungsgüter bahnsei- 
tig ver- bezw. entladen werden. Der 
Tarif über die hierfür zur Erhebung kom- 
menden Gebühren ist bei den Güter- 
expeditionen zu Breslau, Oberschlesischer 
Bahnhof und Oderthor-Bahnhof zu er- 
fahren, auch von unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. Die unter IIC 
laufd. No. XII auf Seite XXII des Lokal- 
Gütertarifs für die Be- und Entladungen 
am Oderhafen vorgesehenen Gebühren 
kommen hierdurch ir Wegfall. 

Breslau, den 25. Januar 1886. 

Körigliche Eisenbahndirektion. 

Die ım Staatsbahntarife Berlin-Breslau 
auf Seite 280 enthaltenen Ausnahme- 
frachtsätze für den Transport überseeischer, 


(218) 


(221) 


in Stettin bezw. Swinemünde per Schiff 


ankommender Eisenerze, welche daselbst 
in Mengen von mindestens 50000 kg zur 
Beförderung nach Stationen des Ober- 
schlesischen Hüttenreviers ge- 
langen, gelten vom 1. Februar d. J. ab 
unter den gleichen Bedingungen auch 


für überseeische Frisch- und 
Schweissschlacken. 
Breslau, den 24. Januar 1886. (222) 


___Königliche Eisenbahndirektion. 

Am 1. Februar 1886 tritt der Nach- 
trag 1ll Heft No. ı des Tarifs für den 
Norddeutsch-Sächsischen Verbands-Güter- 
verkehrs in Kraft. 

Dieser Nachtrag, welcher bei den be- 
theiligten Güterexpeditionen zu erlangen 
ist, enthält ausser einigen veränderten 
Entfernungen für die Stationen Eger und 
Franzensbad der Sächsischen Staatsbah- 
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nen in der Hauptsache Entfernungen 
und Frachtsätze für die neuaufgenomme- 
nen Stationen Vechta der Oldenburgischen 
Staatsbahn, sowie Bornitz und Schweikers- 
hain der Sächsischen Staatsbahnen. 
Insoweit Erhöhungen gegen die seit- 
herige Frachtberechnung eintreten, gelten 
solche erst vom 15. März 1886 ab. 
Dresden, am 26. Januar 1886. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für den Verkehr zwischen Papierfabrik 
und Maxau kommt im Westdeutschen Ver- 
bande mit sofortiger Gültigkeit ein Aus- 
nahmefrachtsatz für Holz, Europäisches, 
des Spezialtarifs Il von 1,19 44 pro 100 kg 
zur Einführung. 

Das Nähere ist auf den genannten Sta- 
tionen zu erfahren. 

Hannover, den 26. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 10. Februar d. J. treten direkte 
Frachtsätze des Spezialtarifs II von der 
Braunkohlengrube Olgaschacht (an der Ab- 
zweigung der Strecke Sagan-Sorau) nach 
mehreren Stationen des diesseitigen Di- 
rektionsbezirks und der Direktionsbezirke 
Breslau und Erfurt in Kraft. Dieselben 
kommen nach Massgabe der geltenden 
Tarifbestimmungen nur für die Beförde- 
rung von Braunkohlen, Braunkohlenkokes 
und Braunkohlenbriquets zur Anwendung. 

Nähere Auskunft ertheilt auf Verlangen 
die Güterexpedition Sagan sowie das Aus- 
kunftsbüreau hierselbst, Bahnhof Alexan- 
derplatz. 

Berlin, den 26. Januar 1886. (225) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


vom 1. Februar cr. ab ermässigt sich 
der im Schlesisch-Polnischen Verbandgüter- 
tarif tür Hirschberg i. Schl. enthaltene 
Schnittsatz des Ausnahmetarifs für Holz- 
zeugmasse (A. T. No. 15, Schnitttafel B) 
von 0,97 auf 0,80 A 

Vom gleichen Tage ab wird die Station 
Schmiedeberg i. R. des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin mit Schnittsätzen für 
alle Klassen- und Ausnahmetarife in den 
Verband einbezogen. 

Dagegen gelangen die gegenwärtigen 
Schnittsätze der Schnitttafel A für Holz- 
zeugmasse im Verkehr mit sämmtlichen 
Polnischen Verbandstationen vom 16. März 
er. ab zur Aufhebung. An Stelle dersel- 
ben treten mit diesem Tage anderweite 
durchweg erböhte Schnittsätze in Geltung. 

Nähere Auskunft ertheilen die Verband- 
stationen. 

Breslau, den 26. Januar 1886. (226) 

Namens der Verbandverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Februar d. Js. treten für 
den Transport Oberschlesischer Stein- 
kohlen und Kokes von den diesseitigen 
Stationen nach solchen: 

a) der Oesterr. Südbahn, Wien-Pottendorf- 
Wiener-Neustädter und Raab-Oeden- 
burg-Ebenfurter Bahn, 

b) der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen (Westbahn etc.), 

c) der Oesterreichischen Nordwestbahn 
(Strecke Wien-Znaim etc.), 

d) Eisenbahn Wien-Aspang und 

e) Oesterreich - Ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft (Strecke Wien - Bruck 
a. d. L. etc.) und der Ungarischen 
ee: (Strecke Bruck a.d.L.- 

c 
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8 

unter Aufhebung der bisherigen bezüg- 

lichen Tarife neue Ausnahmetarife mit 

ermässigten Tarifsätzen in Kraft. 
Druckexemplare sind von den Versandt- 

stationen und unserem Verkehrsbüreau 

unentgeltlich zu beziehen. 
Breslau, den 27. Januar 1886. 


au, (227) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. März d. J. kommen für den di- 
rekten Güterverkehr zwischen den Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Hannover einschliesslich der Hoya-Eystru- 
per, der Unterelbeschen und der War- 
stein-Lippstadter Eisenbahn einerseits und 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Breslau, sowie den Stationen 
Kempen und Wilhelmsbrück der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn andererseits, ferner 
zwischen den Stationen der Grossherzog- 
lich Oldenburgischen Staatseisenbahnen 
einerseits und den Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Breslau mit Ein- 
schluss der Station Kempen der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn andererseits neue 
Tarife zur Einführung, durch welche 
gleichzeitig 

1. die im Gütertarif für den Verkehr 
zwischen Stationen des Direktions- 
bezirks Hannover einer- und Stationen 
der Oberschlesischen Eisenbahn an- 
dererseits vom 1. Juai 1882, 

2. die im Gütertarif für den Verkehr 
zwischen Stationen der Grossherzog- 
lich Oldenburgischen Eisenbahnen 
einer- und Stationen der Oberschle- 
sischen Eisenbahn andererseits vom 
1. Juni 1882, 

3. die im Gütertarif für den Ost - West- 
deutschen Verband vom 1. Mai 1883, 

4. die im Gütertarif für den Hansea- 
tischen Verband vom 1. Juli 1883 
nebst säinmtlichen zu diesen Tarifen 
erschienenen Nachträgen enthaltenen 
Frachtsätze, soweit diese Tarıfe und 
Nachträge sich auf den Verkehr zwi- 
schen denjenigen Stationen beziehen, 
für welche die neuen Tarife Anwen- 
dung finden 

mit der Massgabe aufgehoben werden, 
dass, sofern durch die neuen Tarife Er- 
höhungen bisheriger Frachtsätze eintreten, 
die letzteren noch bis zum 15. März cr. 
Gültigkeit behalten. 

Leber die neuen Frachtsätze, welche 
theils Ermässigungen, theils Erhöhungen 
der bisherigen Tarifsätze enthalten, wırd 
schon jetzt von dem Tarifbüreau der 
unterzeichneten Kisenbahndirektion Aus- 
kunft ertheilt. Vom 1. März d.J. ab sind 
die neuen Tarife bei den betreffenden 
Verbandsstationen käuflich zu haben. 

Hannover, den 27 Januar 1886. (228) 
Königliche Eisenbahndirektion Hannover, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. Februar d. Js. tritt der Nach- 
trag V zum Tarif vom 1. Mai 1880 für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren im Rheinisch - Nieder- 
deutschen Verbandsverkehre in Kraft, ent- 
haltend Aenderungen bezw. Ergänzungen, 
namentlich Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen den Stationen der Strecke 
Spandau - Wittenberge-Wulfsen einerseits 
und Stationen der Strecken Hemelingen- 
Osnabrück und Emden-Greven sowie der 
Oldenburgischen Staatsbahn andererseits 
unter Aufhebung der bezüglichen Fracht- 
sätze des Tarifs für den Berlin-Hannover- 
Oldenburgischen Verband vom 1.Mai 1880 
nebst Nachträgen. Soweit jedoch die 
neuen Frachtsätze bezw. Tarit-Entfernun- 


gen höher sind als die bisherigen, kom- _ 


men letztere noch bis zum 15. März 1886 
zur Anwendung. Exemplare des Nach- 
trags sind bei den Güterexpeditionen zu 
haben. 

Köln, den 26. Januar 1886. (229) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. Februar wird die Station Wülf- 
rath in die Gütertarife für den Verkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Elberfeld einerseits und den 
Stationen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 


’ 


Hannover, Braunschweig, Magdeburg, Ber- 
lin, Bromberg, Breslau, Erfurt (einschliess- 
lich der Thüringischen Privatbahnen) und 
Frankfurt a/M. andererseits, sowie ferner 
in den Gütertarif für den Rheinisch- 
Niederdeutschen Verkehr, Heft 1 und 2, 
aufgenommen. Die zur Berechnung kom- 
menden Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Güterexpeditionen zu erfahren. 
Elberfeld, den 26. Januar 1886. (230) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Für die in Riesa per Eisenbahn einge- 
henden, daselbst verbleibenden oder von 
dort per Achse abzufahrenden Sendungen 
Böhmischer Braunkohlen wird auf das 
Jahr 1886 ein Frachtnachlass unter der 
Bedingung gewährt, dass durch Vorlage 
der auf einen und denselben Empfänger 
lautenden Original - Frachtbriefe und 

- Original - Aufgabsrezipisse, welche noch 
keinen Rückvergütungsstempel tragen 
dürfen, b:s zum Schlusse des Jahres 1886 
der Bezug von mindestens 500 Wagen- 
ladungen zu 10000 kg von Stationen der 
Aussig - Teplitzer Eisenbahn via Boden- 
bach, Mittelgrund und resp. Moldau und 
von mindestens 500 Wagenladungen zu 
10000 kg von Stationen der Dux-Boden- 
bacher und Prag-Duxer Eisenbahn über 
Eampach bezw. Moldau naclıgewiesen 
wird. 

Der Frachtnachlass besteht in der Rück- 
zahlung folgender Beträge von den auf 
Grund des gegenwärtigen direkten Tarifs 
zur Anwendung gekommenen Fracht- 
sätzen : 

1. Stationen der Aussig-Tep- 
litzer Eisenbahn: 

pro 10 000 kg 
A 


Würzmess rennen. 0, 20,30 
Holtschitz-Seestadtl. . . . 0,30 
Triebschitz HF... 3 0,80 
BIEUS  0 20 
DEE u Fer 3,00 
UDersdort ae 2.2, 8. 222, 9,2 8.00 


Teplitz.". 7. 5 2,80 
Mariaschein . . 2,80 
Karbitz . 200 3:00 
Schönfeld 20.2.2160 
REN LZ I I are Ra 0 2,90 
Schwaz-Kuttowitzz . . . . 3,00 
Bilin « 3,40 


> Stationen der "Dux-Boden- 
bacher Eisenbahn: 


pro 10 000 kg 
A. 
Obergeorgenthal . . . . . 0% 


Oberleutensdorff . . . . . 0,60 
IDrOcHE ee te, 8,40 
Bin lintitzees 0... 02 ern 23,00 
Dux-Liptitz W.H. . . . . 3,00 


KOSTEN ee 3,00 
Teplitz-Waldtbor. . . . . 280 
Rosenthal-Graupen . . 4,00 


Stationen der Prag-Duxer 
Eisenbahn. : 
pro 10 000 kg 

A 


9 


BE . 2 80 

Pine 2 u 50850 
we Dux-Ladowitz . . . 2°. ..'8,00 
- _Die Zahlung der Beträge erfolgt nach 
_ Erfüllung der bedungenen Transport- 
_ menge, wenn die oben genannten Aus- 
 weispapiere bis längstens 31. März 1887 
ei der unterzeichneten Königlichen 
Generaldirektion eingereicht werden. Eine 
Rückgabe der bedungenen Original-Auf- 
gabsrezipisse erfolgt nıcht. 
Dresden, am 27. Januar 1886. (231) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 
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Mit Gültigkeit bis Ende Dezember 1886 
tritt im Ostdeutsch-Oesterreichischen Ver- 
bande zwischen Kladno (alt) und Thorn 
für Schlacken, auch gemahlen (Phosphat- 
mehl) zu Dungzwecken in Ladungen von 
mindestens 10000 kg ein direkter Fracht- 
satz von 1,50 44 pro 100 kg in Kraft. 

Breslau, den 28. Januar 1886. (232) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Preussischen Verbands- 

verwaltungen. 


Am 1.Februar 1886 gelangt zum Lokal- 
Gütertarifdes Eisenbahn-Direktionsbezirks 
(linksrheinisch) Köln vom 1. August 1884 
der Nachtrag VI zur Ausgabe. 

Derselbe enthält: 

. Ausschluss der Station Groesbeck aus 

dem Lokalverkehr. 

2. Ergänzung zum Ausnahmetarif D 
für Steinschlag (Strassendeckmaterial), 
Aufnahme der Station Kronweiler. 

3. Ausnahmetarif F für Steine des Spezial- 
tarifs 1I von Stationen der Eifelbahn. 


1 


Exemplare des Nachtrags sind bei 
sämmtlichen diesseitigen Güterexpedi- 
tionen zu haben. 

Köln, den 30. Januar 1886. (233) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit Gültigkeit vom 1. Februar d.Js. ab 
tritt zum Schlesisch-Süddeutschen Verband- 
tarife Theil II — Heft 1 — der Nach- 
trag III und zu Heft 2 der Nachtrag 1I in 
Kraft. Ersterer enthält: Aenderungen 
und Ergänzungen der besonderen Be- 
stimmupgen, des Theil Il Heft 1 sowie 
Berichtigungen zum Nachtrag 11. 

Letzterer enthält: Aenderungen und 
Ergänzungen der besonderen Bestimmun- 
gen, des alphabetischen Verzeichnisses 
der Württembergischen Verbandstationen 
sowie der Ausnahmetarife, neue Fracht- 
sätze der Stationstarife, Aenderungen von 
Stationsnamen und Ausscheidung der 
Stationen der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Erfurt aus dem Verbande, sowie 
Berichtigungen. 

Exemplare der Nachträge können von 
den Verbandstationen bezogen werden. 

Breslau, den 27. Januar 1886. (234) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der Verbandsverwaltungen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahu. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Rohzucker-Transporte treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende lau- 
fenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube, resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10000 K 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
von und Wagen 
Czernowitz 3,32 AM. 
Nach Dresden-Elbkai 
von 


Czernowitz 3,63 AM. 
DieFrachtsätze für Laube, resp. Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exklusive 10 (zehn) 4 Schleppbahngebühr 
pro 100 kg. 
Wien, am 26, Januar 1886. (235) 


K. K. priv. Südnorddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Mit 10. Februar d. J. tritt 
der Nacitrag IV zum Hefte No. 1, sowie 
der Nachtrag IV zum Hefte No. 2 des 


Stettin - Schlesisch/Märkisch - Sächsischen 
Verbandtarifes in Kraft. 

Exsmplare dieser Nachträge erliegen in 
den Stationen Reichenberg, Friedland i/B. 
und Raspenau-Liebwerda, sowie bei der 
unterzeichneten Direktion zur Einsicht 
bereit. 

Wien, am 21. Januar 1886. 


(236) 
Die Direktion. 


K. K. priv. Kaschau - Vderberger Kisen- 
bahn. Vesterr. - Ungar. Kohlenverkehr. 
Am 10. Februar 1886 gelangt ein Aus- 
nahmetarif 

a) für Sendungen mineralischer Kohlen 
von sämmtlichen unmittelbar an der 
Montanbahn (Montanbahnhof Ostrau 
bis zur Verladestelle der Montanbahn 
in Dombrau) gelegenen Kohlengruben 
des Ostrauer Reviers, bezw. von der 
Einmündung der im Privatbesitz be- 
findlichen Flügelbahnen in dieMontan- 
bahn; 
für Sendungen von Koaks und Bri- 
quetts von der Station Mähr. Ostrau 
der K. K, priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn; 
für Sendungen mineralischer Kohlen, 
Coaks und Briquets von der Station 
Hruschau der K.K. priv. Kaiser Ferd.- 
Nordbahn, dann von den Stationen 
Oderberg, Dombrau, Karwin und 
Trzynitz der K. K. priv. Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn uach Stationen 
der priv. Oesterr.-Uagar. Staats-Eisen- 
bahngesellschaft (Ungar. Linien) und 
der Nagy-Kikinda-Nagy-Becskereker 
Eisenbahn 
zur Einführung, 

Durch diesen Tarif wird der vom 15. No- 
vember 1884 gültige gleichnamige Aus- 
nahmetarif, sowie der vom 15. Juni 1885 
gültige Nachtrag I und der vom 1. Ok- 
tober 1885 gültige Nachtrag II ausser 
Kraft gesetzt. 

Exemplare des neuen Tarifes sind in 
den kommerziellen Büreaus der bethei- 
ligten Bahnen erhältlich. 

Budapest, am 21. Januar 1886. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 

(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


b 


no 


c 
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A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. 
(Böhmische Nordwestbahn.) Am 15. Fe- 
bruar 1886 tritt der Nachtrag VI 
zum Theil II des Lokal-Güter- 
tarifes vom 1. Februar 1883 in Wirk- 
samkeit. 

Derselbe enthält: 

I. Geänderte Stationstarife; 

U. Ergänzung des Ausnahmetarifes 
No. IX (Mahlprodukte etc.). 

Exemplare dieses Nachtrages können 
sowohl bei der unterzeichneten General- 
direktion, als auch bei den gesellschaft- 
lichen Stationen eingesehen und bezogen 
werden. 

Prag, am 24. Januar 1886. (238) 

Die Generaldirektion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


Am 10. Februar 1886 gelangt der Nach- 
trag V zum Lokal- ütertarif der K.K&K. 
priv. Oesterr. Nordwestbahn und Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn vom 
1. August 1883 zur Einführung. 

Dieser Nachtrag enthält: 

1. Geänderte Frachtsätze, 

2. Frachtsätze für die Beförderunz von 
leer retourgehenden gebrauchten Fässern 
(Ausnahmetarif XI). 

3. Ergänzung des Ausnahmetarifes III. 

4, Aenderung eines Stationsnamens. 


Exemplare dieses Nachtrages liegen in 
den Stationen, sowie bei der Unterzeich- 
neten zur Einsicht resp. zum Bezuge 
bereit. 

Wien, am 24. Januar 1886. (239) 

Die Centralverwaltung 
der K. I priv. Oesterreich. Nordwestbahn 
und K. K. priv. Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn. 


V. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 15. Februar cr. gelangt durch den 
Nachtrag Il zum Personentarif für den 
Verkehr der Mecklenburgischen Südbahn 
und Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Berlin eine erweiterte direkte Ab- 
fertigung zur Einführung. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die betheiligten Stationen. 

Berlin, den 25. Januar 1886 (240) 
Centralverwaltung der Sekundärbahnen, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Vi. Submissionen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung von 34 vollständigen Radsätzen mit 
Achsen und Reifen aus Flussstahl soll 
vergeben werden. Angebote sind bis 
zum 4. Februar ds. Js. dahier einzu- 
reichen. Die Bedingungen nebst Zeich- 
nungen könnengegen frankirte Einsendung 
von 80 4 pro Exemplar durch unsere 
Kanzlei bezogen werden. 

Giessen, den 25. Januar 1886. 


(241) 
Grossherzogliche Direktion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Die 
Lieferung der im Jahre 1886/7 für die 
Büreaus der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Breslau erforderlichen Schreibmate- 
rialien als: Schreib- und Packpapier, 
Tinte, Bleistifte, Stahlfedern, Heftzwirn, 
Couverts u. s. w. soll öffentlich verdungen 
werden. Termin zur Eröffnung der An- 
gebote am 18. Februar d. J. Vor- 
mittags 10 Uhr im unterzeichneten 
Büreau, Brüderstrasse 386. Die Angebote 
sind mit der Aufschrift „Angebot auf 
Schreibmaterialien“ versehen, versiegelt 
und frankirt bis zu obigem Termin ein- 
zureichen. Lieferungsbedingungen können 
hier eingesehen bezw. gegen Einsendung 
von 60 A) in baar oder in Briefmarken 
a10  unfrankirt entnommen werden. 
Zuschlagsfritt 4 Wochen nach obigem 
Termin. 

Breslau, den 26. Januar 1886. 


(242) 
Materialien-Büreau. 


VII. Verkauf von Altmaterialien. 


AmMontag, den 15.Februarcr,., 
Mittags ı2 Uhr, werden in unserem 
Büreau, Lindenstrasse 19, die im dies- 
seitigen Amtsbezirk angesammelten Schie- 
nen und Metallabgänge Öffentlich ver- 
kauft werden. Die Bedingungen nebst 
Nachweisung der zum Verkauf gestellten 
Materialien liegen in den Stationsbüreaus 
zu Berlin (Stettiner Bahnhof), Stettin 
(Personenbahnhof), zu Stargard j/Pom., 
Schivelbein, Cöslin, Stolp und Danzig 
hohe Thor, sowie in den Büreaus des 
Deutschen Submissions - Anzeigers und 
der Redaktion der Allgemeinen Deutschen 
Submissionsberichte zu Berlin zur Ein- 
sicht aus; auch werden dieselben auf 
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DEE” Auf vielen Bahn- Gasanstalten mit 
best: m Erfolg in Gebrauch 


AlkalisirtesEisenoxydhydrat 


basreiniennesmasse 


zum Entschwefeln von 
Steinkohlen- und Fettgas 
(Comprimirtes Gas für Waggonbeleuchtung) 
— Patente in allen Ländern — 
von 


zEriedrich Zu 


Ludwigshafen am Rhein. 


portofreie Requisition gegen Einsendung 
von 50 3 unfrankirt von uns übersandt. 
Stettin, den 22. Januar 1886. (243J) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 
(Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg). 


CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei eh Waagenfabrik. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


3 Waggon-Nr 2 
BERBET AL. Eisen-, Stahl- & x ©. Verzinkerei, 
Rena u. Kupter- ® 5 Telegraphen- 
Nert, |Datuna 23 Drahtfabrik; & \, 2 kabel- 
Drahtseilerei, 3 3 Fabrik. 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen da Baal derselben Patent 
im unentlasteten Zustande. : 
Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. Stahl Stachelzaund raht. 


Prospecte gratis und franco. il 


zz 
= 2 goldene Medaillen, EANSSETBEN 1885. — 


Zaundraht (Fencinge Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 

Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriören. 


Filialen: 
Berlin, London, 
E und le F B R. K Ö R T I N Fr Mailand, 
silberne Petersburg, Wien, 
Medalllen etc. Hannover Barcelona, Paris, 
———— construiren und empfehlen 


Aquapulte und Pulsometer. 


Vortneile: 1. Grösste Kuelugn: da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Gränste Betriebssicherheit. @eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16.000 in Betrieb. 8$—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
Körting’s 


Automat. Vacuum-Bremsen. 
Aquapult. 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
um 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 


Güterwagen jeder Construction, 
Spezialwagen für Bier- und Rleischtransporte, Cisternenwagen etc. 


verkauft und vermiethet zu äusserst günstigeu BR die 


Cie. Auxiliaire belge de chemins de fer (societe anonyme) 
24 rue des XII. apötres in Brüssel. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilb. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 2%.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Kisenbahn -Varwaltuägen, 
Berlin SW, Bahnhofstrasse A, — Druck von H. 8 Hermann in Berlin SW, Beuthatrass“ 


Be 
| EN: zeitung des Vere ins 
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Privat-Inserate 
und 
Beilagen zur Zeitung 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 
Abonnements - Bedingungen: - 
durch die Post (innerhalb des Dautsch- u: ER 


Pd 
4 
86 2 £ 
N 
sind direct 


an die Buch- und Steindruckerei von H, 3. HERMAN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden. 


“1 Bei Dame: 
Oesterreichiscnen Posrgebietes) und durch jede Bu ch- 
h lung vierteljährlich. . . 2.2... $ Mk. Insertionspreis 
2%, Bei direeter,Zusendung unter Streifband durch die für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
Expedition (Bahnhofstrasse 33W,) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlich. . . ....20M 2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
fur saämmtliche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. Verwaltungen und den durch den Buchhandal bezogenen 
prantimerando frankirt an die Kasse des Vereins (Könıg- - Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. j zB =, E , Ar Boitt RR A 
Sammtliche ofizielle Insern'e sind an die Expedition X ERS B BER E AATIEUNE en Sy Denn I Eupen al 02 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manlıseripte ai AD A se . Eost (nicht, aue A durch” ‚die, ‚Kzpetlition)| ; bezogene 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redasteurs: 0 Sa m Exemplaren sind „usserdem 6 Mark zu entrichten, 
r. jur. W, Koch, Commissionär für den Buchhandel: 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22, Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr, 86. 


Deutscher Eisenbahn „Verwaltungen 


. 4 


Organ des Vereins. N 


» 


Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 3. Februar 1886. 


Inhalt: Die Einführung einer einheitlichen Signalordnung für das Zug-, Bahnbewachungs- und Bahnhofspersonal der Französischen 


: Eisenbahnen. — Die Deutsche Kohlenausfuhr nach Fraukreich. — Ausnutzung der Specialwagen für Biertransporte. — Aus dem Deutschen 
Reich: Ergänzung der Anlage D zum $ 43 des Betriebsreglements für die Eisenbahnen Deutschlands. Zur Tarifreform, Der Etat der 


Eisenbahnverwaltung. Dezember Eisenbahneinnahmen. Pfändung von Eisenbahnmaterial.‘ Die Tarabestimmungen. Schlafwagenbetrieb 
Hamburg-Frankfurt a/M. Preussisches Eisenbahn - Betriebsamt in Leipzig. Prolongationsvermerke der Stationen auf den Fahrbilleten. 


-_ Aprath-Wülfrath. Güter-Haltestelle Zeche Gneisenau bei Derne. Bahnhofsverwaltung in Vienenburg. Deutsch-Nordischer Lloyd. Hessische 


 bahnbetriebes bildet, eine Frage, welche wohl am direktesten die 


Ludwigsbahn. Thüringische Lokalbahnen Bau einer Zahnradbahn in der Sächsischen Schweiz. Centralbahnhof in #rankfurt a/M. und 
Mainkanalisirung. Deutsch-Italienischer Kohlenverkehr. Nord -Ostsee - Kanal. Schlesisch - Russische und Oesterreichische Bahnanschlüsse. 
Schleppdampfschifffahrt Hamburg-Berlin. Allgemeine Deutsche Industrie-Ausstellung. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Haupt- 
verzeichniss der Koupons für kombinirbare Rundreisebillete. Nachtrag IV zum Vereins - Betriebsreglement. Rundschreiben. — Zur Tages- 
ordnung für die XI. Sitzung des Bayerischen Eisenbahnraths. — Präjudizien. — Amerikanische Korrespondenz: Durchgangsbahn in Süd- 
amerika. Hochbahn in Boston. Eine Lokomotive für das Nationalmuseum. Auskunftsertheilung über Unfälle. Untergrundbahn in Newyork. 
Eine sichere Eisenbahn, — Miszellen: Vorsätze zum neuen Jahr in Amerika. — Offizielle Anzeigen: 1. Güterverkehr. II. Personen- und 
Gepäckverkehr. 11I. Risenbahn-Kffeetenverkehr. IV. Submissionen. — Privat-Anzeigen, 


- 
: - - \ JiH g; Die traurigen Ereignisse (funestes &venements) der Jahre 
Die Einführung BINeT einheitlichen Signalordnung für -1870 und 1871 liessen indessen so recht die bedeutsame Rolle 


das Zug-, Bahnbewachungs- und Bahnhofspersonal | erkennen, welche den Eisenbahnen vom Standpunkte der mili- 


Seat Ayıs . tärischen Operationen beigelegt werden muss; die öffentliche 

; der Französischen Eisenbahnen. . Meinung regte sich auf bei der Erörterung der Gefahren, welche 

. Es ist unbestritten, dass die Regelung des Signalwesens | die Verschiedenartigkeit der Signale für die nationale Vertheidi- 
eine der ernstesten und wichtigsten Kragen des.technischen Eisen- ung nach sich ziehen muss, und die einheitliche Gestaltung 
#0 € i t velch < dieser Signale wurde, wenn nicht als eine absolute Nothwendig- 
öffentliche Sicherbeit berührt. Seit das Landesnetz sich auszu- | keit, so doch als eine Massregel weiser Voraussicht, und zwar 


dehnen anfing, hat die Französische Aufsichtsbehörde ihre stete | nicht allein für Friedenszwecke, sondern auch und zwar haupt- 
Aufmerksamkeit den Uebelständen zugewendet, welche die Ver- | sächlich für Kriegstransporte angesehen, 


 schiedenheit der bei den einzelnen Eisenbahngesellschaften Die Aufsichtsbehörde zögerte indessen immer noch, in An- 


En 


 minister Herrn Demöle erstatteten Bericht über er Be ges 
er ösischen BEE BEN ER2 onknelunen Inu eineihr Berichte der zur Sprache. Die Abgeordneten Delattre und de Janze legten 


_ angewandten optischen oder akustischen Signale, hauptsächlich | betracht der Schwierigkeiten, vor deren Beseitigung sie bisher 


_ aber derjenigen Signale, die das Zugpersonal über den Zustand | zurückgeschreckt war, in dieser Richtung vorzugehen; sie glaubte 
- des Fahrgleises aufzuklären bestimmt sind, nothwendigerweise im | sich darauf beschränken zu dürfen, die Signale und die den 


Gefolge haben muss, Zugverkehr betreffenden Reglements für militärische 


: : - : ; - Tranmsporte’ausserhalb der Operationsbasis ein- 
_ wir En 2 ) 
Die "ersten Spuren dieser Fürsorge finden sich Pela heitlich zu gestalten. Zu diesem Zwecke wurde ein, dem von der 


_ direktor der es Bean Ken ee Bun eneral oberen militärischen Eisenbahnkommission abgegebenen Gutachten 


: its- | entsprechender Dienstbefehl als Anhang zu dem „Reglement 
Prannverwaltung, unter dem 14. November 1855 an,den Arbeits vom 1. Juli 1874 über die Militärtransporte* ausgegeben. 


Im Jahre 1882 kam die Angelegenheit in dem Parlamente 


ano eo ingenuten Enauftckompmirien, deren Don Rt | Kit mireren Parteien, einen Öeatscatyur, rät Air 
er Sacı : F it | liche Sicherheit auf den Eisenbahnen betreffend*, auf dem Tische 
Sbeiführung der Regelmässigkeit und Sicherhei des Hauses nieder und schlugen in der eindringlichsten Weise 


j a ” * [7 *“ 
des Eisenbahnbetriebes“ bildete. vor, die Eisenbahngesellschaften dazu anzuhalten, ihre Signale 


a mn neh wird aaa nn dEu cr Bepehen; einheitlich zu gestalten, damit erforderlichen Falls die Be- 
Ast Hlalahenerplkungen mücen I Bates däie, | Amten des fan Meat! das ner anderen Vmletar, Aber 
Sprach e einführen, d. h. identische Zeichen, welche Jedermann re Ka Una MAR sich den N etderblichen Folgen 

die Augen fallen, die, rasch verstanden und selbst von dem Das technische Betriebskomite wurde über diesen Antrag 
Eisenbahnbetriebe fern stehenden Personen begriffen, dazu an- | gehört, Die Verschiedenartigkeit der seitens der einzelnen Kisen- 


gethan sind, eine grosse Anzahl von Unfällen, besonders bei den bahngesellschaften adoptirten Signale schien ihm indessen nicht 


Niveauübergängen und in den Stationen, hintanzuhalten.“ zu so bedeutenden Unzuträglichkeiten Anlass zu geben, als dies 


"Allein die Gesellechaften nahmen wenig Rücksicht auf diese | auf den ersten Anblick erscheinen mochte. Das Komite be- 
"Meinungsäusserung; sie fuhren fort, jede für sich, diejenigen Sig- | schloss indessen nichts destoweniger, dass es nützlich sei, die 
nale einzuführen, welche sie für die geeignetesten hielten, und Einheitlichkeit der Signals p rache dadurch zu vervollständigen, 
die Aufsichtsbehörde glaubte zu damaliger Zeit von der Einfüh- | dass man den Signalen eine uud dieselbe Bedeutung in Bezug 
ing einer einheitlichen Signalordnung auf dem Verordnungs- | auf die äussere Gestalt oder einen bestimmten Tonlaut beilege. 
ge absehen zu sollen, weil das gesammte Betriebswesen sich | er zur Aeusscrung hierüber aufgeforderte Staatsrath gab 
) im Stadium der KEntwickelung und Umbildung befand. in der Sitzung vom 9. April 1884 seiner Ansicht dahin Ausdruck, 


2 


a. u „ar 


ta Fe 


„dass es nützlich erscheine, die Reglements bezüglich der Signal- 
sprache einheitlich zu gestalten, dass es sich indessen em- 

fehle, in Bezug auf die Konstruktion und Handhabung der 

ignalapparate den Eisenbahngesellschaften die zur Weiterent- 
wickelung des Signalwesens unerlässliche Freiheit zu belassen.“ 
Der Staatsrath wies ferner darauf hin, dass die Aufsichtsbehörde 
schon jetzt nach Lage der bestehenden Gesetzgebung vollkommen 
zu einem Vorgehen gegen die Eisenbahngesellschaften berechtigt 
sei; es handele sich um solche Massregeln, die ihrer Natur nach 
zu den Attributen der Exekutivgewalt gehören, deren Aufgabe 
es sei, ihre eigene Bedeutung und Prärogative nicht mindern zu 
lassen: folglich sei der Erlass eines Gesetzes entbehrlich. 

Die Schlussfolgerungen des Staatsrathes befanden sich mit 
denjenigen des technischen Betriebskomites im Einklange. Beide 
beschränkten sich indessen nur auf die einheitliche Gestaltung 
der Sprache der Signale. 

In Betreff der letzteren muss man nämlich unterscheiden: 

1. die Zeichen oder Tonlaute, welche sie hervorbringen sollen, 
sowie die diesen beizulegende Bedeutung; 

2. ihre Bauart und die mechanischen Vorrichtüngen, welche zu 
ihrer Handhabung dienen; 

3. die Regeln, nach denen sie aufzustellen und zu vertbeilen sind. 

Es bedarf keiner näheren Auseinandersetzung, dass man 
nicht alle Details der mechanischen Vorrichtungen durch Regle- 
ments vorschreiben kann, ohne jeglichem Fortschritt Thür und 
Thor zu versperren: es wäre dies übrigens ein Beginnen ohne 
wirklichen Nutzen. Das Gleiche gilt, wollte man die Ver- 
theilung der Signale auf den einzelnen Strecken nach absoluten 
Prinzipien, nach unverrückbaren Formeln regeln: diese Repar- 
tition hängt hauptsächlich von dem Profil und der Trace der 
Eisenbahnlinien, sowie von ihren Verkehrsverhältnissen ab. Die 
einheitliche Gestaltung der den Zeichen oder Tonlauten beizu- 
legenden Bedeutung, d. h, der Sprache der Signale, bietet 
allein ein reelles Interesse dar. 

in Wahrheit ist die Nützlichkeit der auf diese Weise be- 
schränkten Massregel von kompetenten und erfahrenen Inge- 
nieuren bestritten worden. Dieselben haben auf die Missstände 
hingewiesen, welche aus einer solchen Massregel für die pro- 
gressive Verbesserung des Betriebes hervorgehen müssten, ferner 
auf die Gefahren, denen man während der Uebergangszeit aus- 
gesetzt sein würde, endlich auf die Unzuträglichkeiten, welche 
die Abänderung eines Reglements und ein Eingreifen in die Ge- 
wohnheiten des Personals stets nach sich ziehen, Die Ingenieure 
hoben ferner hervor, dass das Zugpersonal fast nie über die 
Grenzen des eigenen Bezirks hinaustährt,. dass es nur wenige 
Verbandsstrecken von geringer Ausdehnung gebe; man könnte 
nöthigenfalls zu dem System des „pilotage“ greifen, d. h. die auf 
ein fremdes Netz übergehenden Zugbeamten von einem Beamten 
dieses Netzes begleiten lassen. Selbst im Kriegsfalle sei der 
Dienst auf den eigenen Linien mit eigenem Personal innerhalb 
der Operationsbasis auszuführen; endlich genüge es durchaus 
nicht, einfach die Signale einheitlich zu gestalten, um ungestraft 
Lokomotivführer auf Strecken übergehen lassen zu können, 
auf welchen zu fabren sie nicht gewöhnt sind und deren Trace 
und Profil sie gar nicht kennen. 

Diese Einreden haben indessen die Aufsichtsbehörde nicht 
von ihrem Vorhaben abbringen können. Denn ungeachtet aller 
auf die Vorbereitung der Truppentransporte verwendeten Sorgfalt 
und Geschicklichkeit konnte man nicht davon abgehen, gewisse 
Eventualitäten in Betracht zu ziehen, in welchen es geboten er- 
scheinen mag, ERBIDLUSEUNES oder Betrieuspersonal von einem 
Netz auf dasanschliessende übergehen zu lassen; es wäre zudem 
ein Fehler, wollte man aus dem Umstande, dass die einheitliche 
Gestaltung der Signale allen diesen Gefahren vollständig vorzu- 
beugen ausser Stande ist, schliessen, dass dieselbe nun auch un- 
nötbig sei. 

Der Amtsvorgänger des Herrn'Arbeitsministers Demöle hatte 
nun mittelst Erlasses vom 29. Oktober 1884 auf Grund der gleich- 
lautenden Gutachten des technischen Betriebskomites und des 
Staatsraths die Kontrollsektion des Komites aufgefordert, eine 
neue Signalordnung zu entwerfen, „in welcher die Sprache 
der optischen und akustischen Signale zwischen Zug-, Bahn- 
Be kn und Bahnhofspersonal einheitlich gestaltet wer- 

en soll.“ 

Die Kontrollsektion hatte infolge dessen einen ersten Ent- 
wurf ausgearbeitet, welcher als Grundlage für das weitere Studium 
und zur Aeusserung seitens der Eisenbahngesellschaften und der 
Staats-Eisenbahnverwaltung gedient hat. Nach einer eingehenden 
Diskussion über den Gegenstand, sowie über die eingevrachten 
Gegenvorschläge ist nunmehr der Wortlaut der neuen Signal- 
ordnung, welchen wir weiter unten mittheilen, seitens des Arbeits- 
ministers angenommen worden. Dieselbe enthält die auf die 
Sprache der festen und beweglichen Signale der freien Bahn 
und der Züge, sowie die auf die Sıgnale für Abfahrt und Ankunft 
in den Bahnhöfen bezüglichen Vorschriften. Ausgenommen von 
denselben sind: 

1. Die Läutewerkssignale eingleisiger Bahnen, welche 
das Zugpersonal nicht unmittelbarfangehen, und deren einheitliche 


Gestaltung nicht ohne gänzliche Umänderung sämmtlicher Läute- 
werke der Nordbahn möglich gewesen wäre. 

2. DieSignalezurAnmeldung von Extrazügen, 
weil deren Wichtigkeit nur eine untergeordnete ist, und;weil die- 
selben zur Zeit noch Gegenstand besonderer Erörterung bilden, 
deren Ergebniss abgewartet werden muss. $ 

3. Die Rangirsignale, deren überaus komplizirte Vor- 
schriften noch nicht geeignet erscheinen, auf solider Grundlage 
aufgebaut und durch die Praxis geheiligt zu werden. 

Die Kontrollsektion hat sich übrigens beflissen, so wenig 
Neuerungen als möglich zu schaffen und sich hierbei auf eine 
Umgestaltung der Weichensignale beschränkt. Sie hat sich be- 
müht, nur einfache, klare und präzise Lösungen anzunehmen 
und diejenigen auszuwählen, welche bisher die besten Resultate 
ergeben haben und am weitesten verbreitet sind. Vom technischen 
Standpunkte aus haben die Eisenbahngesellschaften übrigens 
den neuen Vorschlägen ihre volle Zustimmung gegeben, obgleich 
dieselben gewisse Einwendungen gegen die in der Signalordnung 
niedergelegten Grundsätze erhoben und bestimmte Vorbehalte 
bezüglich der Ausgaben, welche durch dieselben herbeigeführt 
werden könnten, ausgesprochen haben. Den Gesellschaften ist 
volle Freiheit gelassen, neue Apparate mit Genehmigung des 
Arbeitsministers unter Kontrolle der Aufsichtsbehörde versuchs- 
weise einzuführen. 

Die Einführung der neuen Signalordnung wird viele Um- 
änderungen bestehender Einrichtungen und infolge dessen ziem- 
lich bedeutende Ausgaben für gewisse Netze nach sich ziehen, 
jedoch soll die Herstellung dieser neuen Einrichtungen auf einen 
längeren Zeitraum vertheilt werden, um keine Verwirrung in den 
Dienst zu bringen und das Budget der Gesellschaften nicht über 
Gebühr zu belasten. 

Mit dieser Neuordnung der Signale tritt Frankreich nun in 
die Reihe derjenigen Staaten ein, welche wie Deutschland, Oester- 
reich-Ungarn, die Schweiz und selbst England, diese klassische 
Erde aller industriellen Freiheiten, ihr Signalwesen auf einheit- 
licher Grundlage geordnet haben. 

Diese Reform ist unbestreitbar eine der wichtigsten, welche 
in Frankreich seit langen Jahren auf dem Gebiete des tech- 
nischen Betriebes vorgenommen worden sind. 

Der Wortlaut der neuen Signalordnung folgt demnächst in 
einem zweiten Artikel. J. Rübenach. 


Die Deutsche Kohlenausfuhr nach Frankreich. 

Der östliche Theil Frankreichs war ehedem auf den Bezug 
der Kohlen und ihrer Produkte (Koks) aus Deutschland ange- 
wiesen, und es ist bekannt, wie gerade der Kohlenreichthum der 
Rheinprovinz die Französische Nation auf deren Besitz seit 
langem begehrlich machte. 

Der Krieg mit seinen Folgen hat diese Hoffnung völlig zer- 
stört, er hat aber auch jenseits der neuen Grenze das Bestreben 
wachgerufen, sich möglichst ganz von der Deutschen Kohle los- 
zusagen. 

Noch vor wenigen Jahren beherrschte die Deutsche Kohle 
den Markt in den Französischen Grenzdistrikten vollständig; den 
Bedarf der Eisenwerke an der Marne in der Umgegend von 
Nancy, denjenigen der grossen Salinen, sowie der anderen Industrie- 
zweige, endlich den Bedarf an Hausbranudmaterial deckte das 
Saar, Ruhr- und Wurmrevier fast ausschliesslich. Nur einigen 
Belgischen Aktiengesellschaften gehörige Werke bezogen Koks 
von ihren eigenen Kokereien in Belgien. 

Das Ruhr- und Wurmrevier betheiligte sich in Konkurrenz 
mit dem Saarrevier vorzugsweise bei den Kokslieferungen für 
die Eisenhütten, wogegen die Saarkohle auf den verschiedenen 
Eisenbahnwegen und auf dem Saar- und Rhein-Marnekanal bis 
weit in das Innere Frankreichs vordrang. 

Heute sind diese Verhältnisse bereits erheblich verschoben 
und die Deutsche Kohlen- und Koksausfuhr ist im starken Rück- 
gange begriffen. 

Noch im Jahre 1884/85 wurden allein aus dem Saarrevier 
über eine Million Tonnen Kohlen und Koks nach Frankreich 
ausgeführt, wovon die Hälfte auf dem Kanal verfrachtet wurde. 
Das laufende Betriebsjahr wird nach den bisherigen Ergebnissen 
die Million bei weitem nicht mehr erreichen. | 

Durch den neuerbauten Französischen Ostkanal, sowie 
durch neue Bahnlinien ist der Industriebezirk Nancy dem Bel- 
gischen und dem Nordfranzösischen Kohlenbecken näher ge- 
bracht worden. 

Die ehemals theueren Tarife der Französischen Bahnen 
sind infolge der neuen Staatsverträge. auf ein äusserst geringes 
Mass gesunken, | 

Wo die Konkurenz der Wasserstrassen oder andere Inter- 
essen es erfordern, werden die gewöhnlichen, schon in vielen Be- 
ern billigeren als die Deutschen Tarife noch mehr herab- 
gedrückt. \ R 
Solcherweise gelangte unter dem Drucke der öffentlichen 
Meinung, welche zum Vortheile der darniederliegenden Fran- 
zösischen Industrie alles Fremdländische und schon aus nationa+ 


len Gründen besonders alles Deutsche verdrängen möchte, mit 
Beginn dieses Jahres ein äusserst billiger 100 Tonnentarif zwischen 
- dem Kohlenbecken von Anzin in Nordfrankreich und dem In- 
dustriebezirk Nancy zur Einführung. Aus folgenden Beispielen 
kann man sich einen Begriff von der Billigkeit dieses Tarifs 
machen. 
Es kostet die Tonne 


a) von Valenciennes-Hirson 74 km = 1,90 Fres. 
wu Rrönard. "n... 5: 22406 BAU 1m 
zusammen 323 km = 7,30 Fres. 
oder . 5,84 4% 
b) von Somain-Hirsson . . . . 94 km = 2,30 Fres. 
„ Hirson-Neuves-Maisons RE 
zusammen 366 km = 8,15 Ercs, 
oder 6,52 


Diese Sätze sind gebildet aus einer unserer Expeditions- 
 gebühr entsprechenden Bahnhofsgebühr von 40 Cts. pro Tonne 
en mit den Entfernungen sinkenden Streckensatz (Staffel- 
arif). 
Unter Anwendung der Preussischen Tarifbildung würde 
nach Abzug der üblichen Expeditionsgebühr von 1,20 44 pro 
- Tonne im Beispiel a) ein Rest von 4,64 4, im Beispiel b) ein 
soicher von 5,32 44 verbleiben, welcher bei 323 bezw. 366 km 
Entfernung einem Streckensatze von 1,44—1,45 , pro Tonne 
entspräche. 

Es ergibt sich hieraus, dass der neu eingeführte Franzö- 
sische Tarif seines Gleichen in Deutschland nicht hat und die 
billigsten Deutschen Tarife noch weit unterbietet, 

Um dieser durch billigere Preise der Französischen und 
Belgischen Kohlen unterstützte Konkurrenz Deutscherseits wirk- 
sam zu begegnen, müssten nicht allein seitens der Eisenbahnen 


er Frachtermässigungen, sondern auch seitens der Bergwerks- 
esitzer Preissermässigungen und Bezugserleichterungen zuge- | 


standen werden. 


Diese Aufgabe ist jedenfalls keine leichte, wenn in Berück- 
sichtigung gezogen wird, dass jede solche dem Auslande ge- 
machte Konzession die Berufung der heimischen Industriellen und 
insbesondere der sehr darniederliegenden Eisenindustrie heraus- 
fordern müsste, 


Wenn aber andererseits erwogen wird, wie das Deutsche 
Reich zur Erweiterung seines Absatzes jederzeit bereit ist, grosse 
Summen zu verausgaben — es sei nur an die Subvention zum 
Gotthardbahnunternehmen erinnert — so würde es nicht zu ver- 
stehen sein, wenn man der Entfremdung oder Schmälerung eines 
so grossen und naheliegenden Absatzgebietes zusehen wollte, 
- ohne alle Mittel zur Erhaltung desselben versucht zu haben. 
—r. 


Ausnutzung der Spezialwagen für Biertransporte. 


% Die Statistik über die Güterbewegung auf den Deutschen 
Eisenbahnen belehrt uns, dass im Jahre 1884 insgesammt 
641 000 t Bier zur Beförderung gelangten. Diese Zahl beweist, 
welchen Aufschwung die Bierproduktion und der Versand mit- 
- telst der Kisenbahn genommen hat. Heute wird wohl das meiste 
_ Bier in hierzu besonders eingerichteten Spezialwagen befördert. 


Diese Wagengattung, vor 20 Jahren vielerorts noch unbe- 

kannt, trifft man jetzt überall an; in manchen Güterzügen kann 

man die an ihrer weissen Farbe erkenntlichen Wagen nach 

_ Dutzenden zählen und die Zahl der in den Verkehr gebrachten 
Bierwagen ist im fortwährenden Wachsen begriffen. 


| Da nun die Bierwagen bestimmten Versendern gehören, 
oder von diesen für längere Zeit gemiethet sind, somit immer 

wieder auf die Versandstation zurückgehen, während andererseits 
auch die Bierempfänger mit derselben Brauerei meist in längerer 
 fortgesetzter Verbindung bleiben, so liesse sich zweifellos eine 
-  vorzügliche Ausnutzung erreichen, wenn die Empfänger die Bier- 
wagen regelmässig zum Rücktransport der der Brauerei gehörigen 
- leeren Fässer benutzten, welche sie von früheren Sendungen im 
Besitze haben. Die Ent- und Wiederbeladung, bezw. die Ab- und 
_ Zufuhr kann unmittelbar ineinandergreifend stattfinden und hier- 
_ durch zum Vortheil aller Betheiligten die rationellste Ausnutzung 
Ba nur des Materials, sondern auch der Arbeitskräfte erreicht 
werden. 

Leider sind nun, wenn nicht alle, so doch viele Versender 
von leeren Bierfässern dahintergekommen, dass sie Fracht sparen 
können, wenn sie an Stelle der leeren Bierwagen grosse offene 
Wagen benutzen. 

Es werden nämlich in einem räumlich ausgenutzten Bier- 

durchschnittlich 66 Hektoliter Bier mit einem Brutto- 
gewichte von 10000 kg befördert. Das Normalgewicht der leeren 
- Fässer beträgt für den Hektoliter=50kg, mithin für die in einen 
Bierwagen unterzubringende Menge 66 X 50 = 3300 kg, welche 
zur Hälfte des Gewichts = 1650 kg zum Stückgutsätze zu beför- 
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dern wären. Wird dagegen ein grösserer offener Wagen benutzt, 
so können gut 6000 kg verladen werden. 

Der Vortheil besteht nun darin, dass dieselbe Menge Fässer 
000 kg) in mehreren Theilen zur Hälfte der Stückgutfracht be- 
ördert, theurer ist, als wenn 6000 kg (= 10000 kg) zum Spezial- 
tarif III berechnet werden. Bei grösseren Entfernungen betragen 
die solcher Weise zu erreichenden Vortheile für die auf einem 
offenen Wagen -unterzubringenden 6000 kg 20 bis 50 44 und 
mehr, wie man sich leicht durch Vergleichung der halben Stück- 
gutfracht (3000 kg) mit der Wagenladungsfracht Spezialtarif III 
überzeugen kann. 

Um diesen, wenn vielleicht auch nur scheinbaren Vortheil 
zu erreichen, lassen viele Bierempfänger die Bierwagen leer zu- 
rücklaufen und benutzen daneben für die leeren Fässer offene 
Güterwagen, die nach Entladung an den Bierproduktionsplätzen 
wegen mangelnder Ladung in der Regel auch wieder leer zurück- 
rollen. Während also Leerfahrten bei Biertransporten eigentlich 
ganz zu vermeiden sind, kann auf diese Weise jede einzelne Bier- 
sendung 1—2 Leerfahrten zur Folge haben. 

Es möchten deshalb solche Tarifvorschriften einzuführen 
sein, welche die Verwendung der Bierwagen zu den Fasssendungen 
begünstigen, bezw. hierzu gewissermassen zwingen. Wie dies zu 
erreichen ist, möge dem Urtheile der berufenen Organe über- 
lassen bleiben. 

Jedenfalls bedarf es hierbei keines allzugrossen Opfers der 
Eisenbahnen, denn eine solche Verwendung der zurückgehenden 
Bierwagen liegt nicht allein in deren Interesse, sondern auch in 
demjeuigen der Bierbrauer und Bierempfänger, welche Abfuhr- 
lohn, Lagerung und die damit verbundene Verschlechterung der 
leeren Fässer, sowie deren Verlust durch Herunterfallen von 
den Wagen ersparen können. 

Der Eingangs erwähnten Bier-Transportmenge entspricht 
ein Fassgewicht von rund 200 000 t, auf dessen grösseren Theil 
das Gesagte zutreffen wird, wie eine allgemeine Erhebung über die 
an den verschiedenen Orten geübte Praxis ergeben wird. 

Die aufgeworfene Frage ist deshalb wichtig genug, um die 
Aufmerksamkeit der massgebenden Kreisein Anspruch zu nehmen. 

—r. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Ergänzung der Anlage D zum $ 48 des Betriebsreglements für 
die Eisenbahnen Deutschlands. 


Auf Grund des Artikels 45 der Reichsverfassung hat der 
Bundesrath in seiner Sitzung vom 14. Januar nachstehende Er- 
gänzungen der Anlage D zum $ 48 des Betriebsreglements für 
die rer Deutschlands beschlossen: 

s ist: 

1. in No. 1 Absatz 1 'nach dem Wort „Salpeter“ einzuschalten: 
und Holzpulver, d. h. ein Gemenge von nitrirtem Holz, welches 
durch die Nitrirung eine Gewichtsvermehrung von höchstens 
30 pCt. erfahren hat, und salpetersauren Salzen mit oder ohne 
Zusatz von schwefelsauren Salzen, unter Ausschluss der 
chlorsauren Salze; 

2. hinter No. IIla hinzuzufügen: 

lllb Knallbonbons werden zum Transport zugelassen, 

wenn dieselben zu 6 bis 12 Stück in Kartons liegen, 
welche dann in Holzkisten zusammengepackt sind. 

Illc Knallerbsen werden unter folgenden Bedingungen be- 

fördert; 

1. Dieselben sind höchstens zu je 1000 Stück, welche 
im ganzen nicht mehr als 0,5 g Knallsilber enthalten 
dürfen, in mit Papier umhüllte Pappschachteln zwi- 
schen Sägemehl zu verpacken. 

2. Die Schachteln sind in Behälter von starkem Eisen- 
blech, oder in feste hölzerne Kisten, beide von nicht 
über 0,5 cbm Inhalt, ohne Beilegung anderer Gegen- 
stände dergestalt zu verpacken, dass zwischen den 
Wänden des Behälters und seinem Inhalt ein Raum 
von mindestens 30 mm mit Sägemehl, Stroh, Werg 
oder ähnlichem Material ausgefüllt und eine Be- 
wegung oder Verschiebung der Schachteln bei Er- 
schütterungen ausgeschlossen ist. 

3. Die Behälter müssen neben der Angabe des Inhaltes 
die deutliche Bezeichnung des Absenders und der 
Fabrik tragen. L 

4. Jeder Sendung muss eine vom Fabrikanten und 
einem vereideten Chemiker ausgestellte Bescheinigung 
über die Beachtung der vorstehend unter No.1 bis 3 
getroffenen Vorschriften beigegeben werden, 

Eine gleiche Bescheinigung ist von dem Absender 
auf dem Frachtbriefe unter amtlicher Beglaubigung 
der Unterschrift auszustellen. 

3. unter No. XI nach Streichung des Vermerks „siehe unter 
No. XXXV“ folgende Bestimmung aufzunehmen: 

IX. Celloidin, ein durch unvollständiges Verdunsten des 

im Collodium enthaltenen Alkohols hergestelltes, seifen- 


artig aussehendes, im wesentlichen aus. Oollodiumwolle 
bestehendes Präparat, wird nur zur Beförderung ange- 
nommen, wenn die einzelnen Celloidinplatten in wasser- 
dichtes Papier und dann in verklebte Blechschachteln 
verpackt sind. ; 
4. hinter No. XXXVIIla unter No. XXXVIILb folgende Bestim- 
mung einzuschalten: : y 
XXXVIIl b. Wasserfreie, flüssige, schweflige Säure darf nur 
in Behältern aus Schweisseisen, Flusseisen, Gussstahl 
oder Kupfer, welche bei amtlicher Prüfung einen Druck 
von 50 Atmosphären ohne bleibende Veränderung der 
Form  ausgehalten haben, zur Beförderung aufgeliefert 
werden. Ein amtlicher Verinerk auf den Behältern muss 
deutlich erkennen lassen, dass die Prüfung hierauf und 
zwar innerhalb Jahresfrist vor der Aufgabe stattgefunden 
hat. Die Behälter sind fest in Kisten derart zu ver- 
packen, dass der vorgedachte Vermerk bei der bahn- 
seitigen Annahme ohne Schwierigkeit sichtbar gemacht 
werden kann. 


Zur Tarifreform. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat dem Hause 
der Abgeordneten eine Denkschrift, betreffend die im Jahre 1885 
stattgehabten Verhandlungen des Landes-Eisenbahnraths, nebst 
einem umfangreichen Aktenstück, betreffend Vorlagen und Mit- 
theilungen des Herrn Ministers und die Anträge von Mitgliedern 
des Landes-Eisenbahnraths, vorgelegt. Ueber die Unifizirung der 
Tarife wird in der übersichtlichen Darstellung des Ergebnisses 
der Verhandlungen des Eisenbahnraths im Jahre 1885 mitgetheilt, 
dass der Landes-Eisenbahnrath in seiner Sitzung vom 2. Juni v.J. 
die Beseitigung der Ungleichheiten in den Normal - Transport- 
gebühren für den Personen- und Gepäckverkehr durch eine, die 
thunlichste Vermeidung von Einnahmeausfällen gestattende 
Reform des Personentarifes befürwortet hat. Der Herr Minister 
der öffentlichen Arbeiten hat darauf weitere Erörterungen ein- 
geleitet, welche noch nicht haben abgeschlossen werden können. 
Eine solche, auch die internationalen Beziehungen berührende 
Reform ist von grosser Tragweite und bietet nicht geringe 
Schwierigkeiten, Zumal einerseits erheblichere Einnahmeausfälle 
zu vermeiden, andererseits aber Einrichtungen möglichst zu er- 
halten sind, welche sich durch langjähriges Bestehen eingelebt 
haben und seitens des Publikums ungern entbehrt werden 
würden. — In der gleichmässigen Gestaltung der Gütertarife 
wird fortgefahren und dabei insbesondere eine allmähliche und 
schonende Beseitigung der in den Bezirken Altona und Hannover, 
sowie in den Expeditionsgebühren der östlichen und westlichen 
Landestheile noch bestehenden Ungleichheiten in Erwägung 
gezogen, zu welchem Zwecke weitere Erhebungen eingeleitet sind. 


Der Etat der Eisenbahnverwaltung 
für das Jahr vom 1. April 1886/87 weist Einnahmen nach von 
insgesammt 691099463 4, d. i. gegen den vorigen Etat mehr 
11918 196 „4 Von diesen Einnahmen entfallen auf die für Rech- 
nung des Staates verwalteten Eisenbahnen 690 517 202 44 oder 
12 031 922 4 mehr als im Vorjahre, auf die Privateisenbahnen, 


bei welchen der Staat betheiligt ist, 458 611 .%4 (— 70876 4) und 


auf sonstige Einnahmen 123 650 (— 42850) X Die Summe aller 
Ausgaben berechnet der Etat mit 489 435 279 44, d.i. gegen das 
Vorjahr mehr 3 023 928 4 Von dieser Gesammtsumme nehmen 
die Betriebsausgaben sowie die Zinsen und Amortisationsbeträge 
der für Rechnung des Staats verwalteten Eisenbahnen 476 960 909 
(+ 1632193 4 in Anspruch; die Ausgaben für die Oentralver- 
waltung, das Eisenbahnkommissariat und die technische Eisen- 
bahnschule zu Nippes erfordern zusammen 1 389 370 (—4 265) A4; 
so dass die Summe der dauernden Ausgaben mit 478350 279 
(+ 1627928) 4 in Rechnung steht. Bei nachgewiesenen Ein- 
nahmen ‚in Höhe von 691099463 44 und dauernden Ausgaben 
von 478350279 44, ergibt sich demnach im Ordinarium ein 
Veberschuss von 212 749184 44 Hierauf ist, wie im Etat bemerkt 
wird, zunächst zur Verzinsung der Eisenbahn -Kapitalschuld 
160 607 843,48 44 und zur Deckung von Staatsausgaben des Jahres 
1886/87 2 200000 4, zusammen 162 807 843,48 44 in Rechnung zu 
stellen, und von dem alsdann verbleibenden Ueberschuss von 
49 941 340,52 4 sind bestimmt: 1. nach $4 No. 1 des Eisenbahn- 
Garantiegesetzes vom 27. März 1882 zur planmässigen Amor- 
tisation der vom Staate für Eisenbahnzwecke vor dem Jahre 1879 
aufgenommenen oder selbstschuldnerisch übernommenen Schul- 
den, soweit dafür nicht im Etat der allgemeinen Finanzverwal- 
tung Mittel zur Verfügung stehen, 4070130,64 4; 2. nach 8 A 
No. 2 desselben Gesetzes a) zur Verrechnung auf bewilligte An- 
leihen 626 790,13 4, b) zur Deckung anderweiter etatsmässiger 
Ausgaben des Rechnungsjahres 1886/87 45 24441975 4 — Die 
einmaligen und ausserordentlichen Ausgaben nehmen 11 085 000 
Mark in Anspruch; unter diesen figuriren u. a.: Zur Anlage 
eines Rangirbahnhofes bei Johannistbal-Niederschönweide (erste 
Rate) 250000..4; zur Versorgung des Bahnhofs Hannover mit 
Wasser (erste Rate) 100000 4; zur Erweiterung des Bahnhofes 
zu Nienburg (erste Rate) 80000 44; zum Ausbau der Werkstatts- 


anlagen auf Bahnhof Harburg (erste Rate) 100.000 4; zum Um- 
bau des Bahnhofes "in Geisenheim: (erste Rate) 130000 4; zum 
Umbau des Bahnhofes in Hanau 150 000 44; zur Verlegung der 
Lokomotivschuppen - Anlage. auf dem Potsdamer Bahnhofe in 


Berlin (erste Rate) 150000..%; zum Umbau des Bahnhofes in 
Potsdam (erste Rate) 20 000 44; zum Neubau des Dienstgebäudes 
in Magdeburg (erste Rate) 120 000 .4; zur Erweiterung des Bahn- 
bofes in Remagen (erste Rate) 60000 44; zur Verbindung der 
Bergisch - Märkischen und der Rheinischen Bahn bei Viersen 
(erste Rate) 50 000 44; zur Erweiterung des Bahnhofes Elberfeld- 


. Steinbeck (erste Rate) 200 000 44; zur Anlage eines Rangirbahn- 


hofes bei Tempelhof (erste Rate) 75 000 4; zur Erweiterung der 
Hauptwerkstätte in Gotha (erste Rate) 50 000 44; zur Vereinigung 
der Bahnhöfe der Rechte-Oder-Ufer- und der Posen-Kreuzburger 


Bahn bei Kreuzburg (erste Rate) 150 000 44; zur Erbauung eines 


Lokomotivschuppens auf Bahnhof Neisse (erste Rate) 100000 4; 


Dispositionsfonds zu unvorhergesehenen Ausgaben 1500000 „4 
— Von dem oben angeführten Ueberschuss im Ordinarium in 
Höhe von 212 749184 44 verbleiben abzüglich 11 085000 44 ein- 
maliger und ausserordentlicher Ausgaben 201 664 184 4 


Dezember-Eisenbahneinnahmen. 

Dieim Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, im „Staatsanzeiger“ 
veröffentlichte Uebersicht der 
Deutscher Eisenbahnen für den Monat Dezember v. J. 
ergibt für die 61 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden 
Monat des Jahres 1884 im Betriebe waren und zur Vergleichung 
gezogen werden konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 
32 094,51 km nachstehende Daten : Eröffnet wurden am 1. Dezem- 
ber v. J. Montjoie-Malmedy 35,00 km (Königliche Eisenbahn- 
direktion Köln, linksrheinische), am 14. Dezember v. J. Bojanowo- 
Guhrau 15,17 km (Königliche Eisenbahndirektion Breslau). Die 
Einnahme aus allen Verkehrszweigen war im Dezember v.). 


bei. 30 Bahnen mit zusammen 4088,44 km höher und bei 31 Bahnen 


mit zusammen 28 006,07 km niedriger, als in demselben Monat 
des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebslänge bei 
29 Bahnen mit zusammen 3 770,99 km höher und bei 32 Bahnen 
mit zusammen 28 323,52 km (darunter 5 Bahnen mit vermehrter 
Betriebslänge) geringer, als in demselben Monat des Vorjahres. 
Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war vom1. Januar 
bezw vom 1April bis Ende Dezember v. )J. bei 
35 Bahnen mit zusammen 28 243,57 km höher und bei 26 Bahnen 
mit zusammen 3 850,94 km geringer als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebslänge bei 
31 Bahnen mit zusammen 4 684,54 km höher und bei 30 Bahnen 
mit zusammen 27409,97 km (darunter 4 Bahnen mil vermehrter 
Betriebslänge) geringer als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
Bei den unter Staatsverwaltung stehenden Privat- 
bahnen, ausschliesslichJder vom Staate für eigene Rechnung 
verwalteten Bahnen, betrug Ende Dezember v. J. das gesammte 
konzessionirte Anlagekapital 81449 900 4 (31 965 000 
Mark Stammaktien, 20 544 900 44 Prioritäts - Stamılaktien und 
28 940 000 44 Prioritätsobligationen) und die Länge derjenigen 
Strecken, für welche das Kapital bestimmt ist, 298,12 km, so 
dass auf je 1 km 273 212 4 entfallen. Bei den unter Privat- 
verwaltung stehenden Privatbahnen betrug Ende 
Dezember v. J. das gesammte konzessionirte Anlage- 
kapital 573 315 829 44 (297 339 550 44 Stammaktien, 84 146 150 44 
Prioritäts-Stammaktien und 191 830129 44 N! 
und die Länge derjenigen Strecken, für welche dieses Kapita 
ee ist, 3633,37 km, so dass auf je 1 km 157792  ent- 
allen. 
Pfändung von Eisenbahnmaterial. 

Die Ausschüsse des Bundesraths sollen den Bayerischen 
Antrag, welcher dahin geht, „das rollende Material, welches sich 
im Betriebe einer zur Beförderung von Personen oder Gütern im 
öffentlichen Verkehr bestimmten Eisenbahn befindet), ist der 
Pfändung nicht unterworfen. Diese Bestimmung findet im 
Konkursverfahren keine Anwendung. Für das rollende Material 
ausländischer Eisenbahnen gilt dieselbe nur insoweit, als die 
Gegenseitigkeit verbürgt ist*, in der letzten Sitzung angenommen 
haben. Dem Antrage war u. a. auch in der Begründung ein 
Auszug aus dem Berichte der Generaldirektion der Königlich 
Bayerischen Verkehrsanstalten beigegeben. Darnach sind seit 
dem 24. Juli 1884 bis Mitte Oktober 1885 in Bayern nicht weniger 
als 154 Eisenbahnwagen Oesterreichischer Bahngesellschaften be- 
schlagnahmt worden. In einigen wenigen Fällen bestand diese 
Beschlagnahme in körperlicher Pfändung, während im übrigen 
der Anspruch der Exequenten auf Herausgabe der im Besitz der 
Bayerischen Staatsbahnverwaltung befindlichen Oesterreichischen 
Wagen gepfändet und vorgängig die Zustellung des Pfändungs- 


beschlusses, in der Regel gemäss $ 744 der Reichs-Civilprozess- 


ordnung, arrestirt wurde. 


Die Tarabestimmungen. 


Einem vom Bundesrathe gefassten. Beschlusse vemaet hat 


die Ziffer 1 des $ 7 der Tarabestimmungen nach dem ersten 
Satze folgende Fassung erhalten: „Wird jedoch von den Bethei- 


Betriebsergebnisse 


a6 


B. die Nettoermittelung der Waare oder die Abnahme einer 
- derartigen äusseren Umschliessung beantragt, so tritt Nettover- 

 wiegung ein, und die Umschliessung wie die Waare sind je nach 
ihrer Beschaffenheit besonders zu tarifiren. Die gleiche Behand- 
lung tritt beim Eingange von Waaren in Umschliessungen aller 
_ Art ein, wenn die Absicht einer Umgehung des Eingangszolles 
- für die Umschliessungen, wie beispielsweise durch eine unregel- 
mässige und unvollkommene Füllung bei mit Getreide ein- 
gehenden neuen Säcken, augenscheinlich hervortritt oder sonst 
nachweisbar ist.“ 


DER Schlafwagenbetrieb Hamburg-Frankfurt a/M. 
Der Schlafwagenbetrieb auf der Strecke Hamburg-Frank- 
_furt a/M. über Hannover ist — nach einer Mittheilung des 
_„B. B. C.* — in die Hände der Preussischen Staats-Eisenbahn- 
verwaltung übergegangen. Es werden ausser für die Strecke Ham- 
- burg-Frankfurta/M. noch für die Theilstrecken Hamburg-Hannover 
_ und Hannover-Frankfurt a/M. Billete ausgegeben, je nachdem die 
Fahrt in der Richtung von Hamburg oder Frankfurt a/M. erfolgt, 
die bei den Billetexpeditionen Hamburg-Hannover oder Frank- 
furt a/M. to piae zu bestellen sind. Die Billetpreise be- 
tragen ausschliesslich Bestellungsgebühr ohne Unterschied, ob 
I. oder II. Klasse für die Strecke Hamburg-Frankfurt a/M. 10 4, 
für die Theilstrecken Hamburg-Hannover und Hannover-Frank- 
furt a/M. je 6 


e Preussisches Eisenbahn-Betriebsamt in Leipzig. 
2 Die Handelskammer in Leipzig hat beschlossen, die König- 

lich Sächsische Staatsregierung zu ersuchen, sich bei dem 
- Preussischen Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten dahin zu 
- verwenden, dass zur Vertretung der Direktionen der in Leipzig 
einmündenden Preussischen Eisenbahnen dort je ein Betriebsamt 
- errichtet werde. 


- — Prolongationsvermerke der Stationen auf den Fahrbilleten. 

3 Nach $ 10 des Betriebsreglements ist es den Reisenden ge- 
- stattet, während der Fahrt auf einer Zwischenstation auszusteigen, 
um mit ‚einem am nämlichen oder am nächstfolgenden Tage 
nach der Bestimmungsstation abgehenden, .zu keinem höheren 
Tarifsatze fahrenden Zuge dahin weiter zu reisen, wenn er auf 
- der betreffenden Zwischenstation sofort nach dem Verlassen des 
Zuges dem Stationsvorstand sein Billet vorlegt und dasselbe mit 
dem Vermerk der verlängerten Gültigkeit versehen lässt. Bei Be- 
_ nutzung einfacher Tourbillete ist eine solche Unterbrechung ein- 
mal, bei Retourbilleten je einmal auf der Hin- und auf der Rück- 
reise zulässig. 
Die in den fraglichen Fällen erforderlichen Unterbrechungs- 
'vermerke sind von den Stationsbeamten in der verschiedensten 
‚Form und Fassung auf den Billeten angebracht worden, wodurch 
die Kontrolle bedeutend erschwert wurde. Zur Beseitigung dieses 
Uebelstandes sind nunmehr vielfach gummirte Tekturen eingeführt, 
pr - welche in nebenstehender 
Form angefertigt sind. Von 
den betreffenden Stations- 
beamten werden diese Tek- 
turen, nachdem sie mit dem 
mit Dinte deutlich geschrie- 
= A benen Stationsnamen ver- 
ehen sind, zur eventuellen sofortigen Verwendung bei sich 
geführt, Bei der Verwendung dieser Tekturen hat sodann 
der Stationsbeamte nur das Datum der Fahrtunterbrechung so- 
"wie seinen Namen und Amtscharakter einzutragen. Diese letz- 
teren Eintragungen können, da sie zumeist am Zuge geschehen 
müssen, mit Bleistift vorgenommen werden, es muss jedoch auf 
deren Deutlichkeit und Lesbarkeit besondere Sorgfalt verwendet 
werden. Die so ausgeführte Tektur ist dem Billet auf der Rück- 
‚seite, wenn diese keinen Text enthält, mit der ganzen Fläche 
aufzukleben. Ist dagegen die Rückseite des Billets mit Text be- 
Iruckt, so ist die Tektur nur mit dem Rande an dem Billete zu 
befestigen. : 
Be. Aprath-Wülfrath. 

. „Am 1.d. Mts. ist im Bezirk der Königlichen. Eisenbahn- 
direktion zu Elberfeld die dem Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amte in Düsseldorf unterstellte, 4,8 km lange Bahnstrecke Aprath- 
Wülfrath mit der Station Wülfrath dem öffentlichen Verkehr 
übergeben worden. 
er, Güter-Haltestelle Zeche Gneisenan bei Derne. 
. Am 1.d. Mts. wurde die an der Dortmund-Gronau-Enscheder 
fisenbahn in der Nähe der Personenhaltestelle Derne gelegene 
altestelle „Zeche Gneisenau bei Derne“ für den Sende 
Verkehr von und nach der an,letztere angeschlossenen Zeche 
Gneisenau eröffnet. 


| Fabrtunterbrechung . . . . . 


in . » . . * ® . . . ® . . 


A 
’ 


| N Bahnhofsverwaltung in Vienenburg. 

. Mit dem 1. d. Mts. ist der gesammte Expeditions- 
dienst auf Station Vienenburg der Leitung der Königlichen Di- 
tektion der Braunschweigischen Eisenbahn zu Braunschweig 


’ 
ji 


worden. (Vergl, auch. Bekanntmachung in No. 9 


unterstellt 
S. 113 dies. Ztg.) 


‘Deutsch-Nordischer Lloyd, 

Die Eisenbahn Neustrelitz-Warnemünde wird mit dem 1. April 
in Betrieb genommen werden können. Der Bau der Bisenbahn 
zwischen Kroghage und Nykjöbing auf der Insel Falster ist be- 
reits fertiggestellt, so dass sie in ihrer ganzen Ausdehnung mit 
der Lokomotive befahren werden kann. Der regelmässige Betrieb 
wird somit, wenn nicht unvorhergesehene Ereignisse die Aus- 
führung der noch erforderlichen Arbeiten stören, zum 1. Juli er- 
folgen. Mit diesem Tage wird dann auch der Nordische Lloyd die 
Dampferlinie Warnemünde-Kroghage eröffnen, Hierdurch wird die 
ganze neue Linie zwischen Deutschland (Berlin) und Dänemark etc., 
in welcher die oben angegebenen Strecken noch fehlten, zum 
1. Juli in Thätigkeit treten, 


Hessische Ludwigsbahn. 

Aus Mainz wird der „Frkf. Ztg.“ geschrieben: „Da sich die 
Gesellschaft nicht hat bereit finden lassen, dem Verlangen der 
Stadt gemäss die Herstellung der. Verbindungsgleise nach dem 
hiesigen neuen Zollhafen, sowie der Hafengleise für eigene Rech- 
nung zu übernehmen, so wird jetzt die Stadt selbst diese Gleis- 
anlagen ausführen lassen. Dagegen besteht die Zollbehörde so- 
wohl wie die Stadtverwaltung darauf, dass die Ludwigsbahn eine 
Halle als Annahme- und Abgabestelle für Güter im Hafen er- 
richte und dieselbe nebst den dahin führenden Gleisen auf eigene 
Kosten erbaue.* 


Thüringische Lokalbahnen. 

Das Komitee für den Bau einer Lokalbahn Grossrudestedt- 
Guthmannshausen hat deren Weiterbau nach Weimar und 
Rastenberg in Aussicht genommen und sucht jetzt um Kon- 
zessionirung der 51% km langen Bahnlinie Weimar-Rastenberg- 
Grossrudestedt nach. Das Kapital ist mit 2,60 Millionen Mark 
in Aussicht genommen. Nach der „Voss. Ztg.* hätte eine erste 
Bank die Finanzirung übernommen unter der Bedingung, dass 
die interessirten Gemeinden den Grund und Boden unentgelt- 
lich hergeben und 4% Million Mark Stammaktien zeichnen. Beide 
Bedingungen könnten als erfüllt gelten. 


Bau einer Zahnradbahn in der Sächsischen Schweiz. 

Ein Berliner Konsortium, an dessen Spitze ein Herr Richard 
Damm steht, hat nach Mittheilung des „L. T.* die Genehmigung 
zum Bau einer Bahn von Rathen nach der Bastei nachgesucht. 
Danach würde der Bahnhof unmittelbar an das rechte Elbufer 
in Niederrathen neben dem Böhmeschen Restaurant zu liegen 
kommen, von wo aus die Bahnstrecke, die überbrückte Dorf- 
strasse überschreitend, am Eingange des Amselgrundes nach der 
Bastei in einer Steigung von 1:5 emporsteigen würde. Es wird 
beabsichtigt, den Betrieb vom 15. Mai bis 15. Oktober jeien 
Jahres offen zu halten und den Fahrpreis so zu stellen, dass 
eine Auffahrt 1 .%4, Abfahrt 75 4 und Retourbillet 1.4 25 % 
kosten würde. 


Centralbahnhof in Frankfurt a/M. und Mainkanalisirung. 

Die Handelskammer zu Frankfurt a/M. weist in einem an 
den hiesigen Handelsstand gerichteten Rundschreiben auf die 
Vortheile hin, welche sich aus der nahen Vollendung des neuen 
Centralbahnhofes und der Mainkanalisation nebst Hafenanlagen 
ergeben werden. In der Nähe des Centralbahnhofes steht ein 
weites Gelände für die Errichtung gewerblicher Niederlassungen 
zur Verfügung, welche mit den Bahn- und Hafenanlagen in direkte 
Verbindung gebracht werden können. Im Bahnhofe wird eine 
selbständige Zollexpedition eingerichtet werden. Durch die 
Ende dieses Jahres vollendete Mainkanalisation wird das Fahr- 
wasser auf 2—-2% m Minimaltiefe gebracht, wodurch die grössten 
Rheinschiffe- direkt hierher gelangen können und Frankfurt zum 
östlichst gelegenen Rheinhafen gemacht werden wird. Der 
Handels- und Sicherheitshafen von 520 m Länge soll mit der 
Kanalisation gleichzeitig eröffnet werden. Ein fünfstöckiges 
städtisches hochwasserfreies Lagerhaus mit allen technischen 
Hilfsmitteln der Neuzeit wird unmittelbar am Hafen errichtet 
werden und gegen billige Tarife zu benutzen sein. Hochwasser- 
freie Privatlagerplätze sind in genügendem Umfange disponibel. 
Die Eisenbahntarife werden nach Eröffnung der Kanalisation 
denjenigen für die übrigen Rheinhäfen gleichgestellt werden. 
Hieran werden sich zweifelsohne ermässigte Wasserumschlags- 
tarife, sowie die möglichste Begünstigung der Einlagerung und 
Reexpedition reihen. Frankfurt und die Fabrikstädte seiner Um- 
gebung, so schliesst das Rundschreiben, „sowie das ganze Ver- 
kehrsgebiet des Frankfurter Hafens. werden nach alledem im 
Stande sein, ihre Rohmaterialien und Waaren billiger zu beziehen 
und die Erzeugnisse ihres Bodens und ihrer Industrie besser als 
seither zu verwerthen. Andererseits werden die Spesen für Lage- 
rung, Umladung und Spedition, sowie die Schiffs- und Eisenbahn- 
frachten soweit verringert werden, dass es dem Handel ermög- 
licht wird, die Lokalversorgung und den Transit in Getreide und 
anderen Massenartikeln für das Frankfurter Verkehrsgebiet ebenso 


billig und prompt zu vermitteln, wie dieanderen Rheinumschlags- 
plätze. Das naturgemässe, der geographischen Lage entsprechende 
Verkehrsgebiet wird sich deshalb ausdehnen: nach Nordwesten 
und Norden begrenzt durch das Stromgebiet der Weser, nach 
Nordosten und Osten begrenzt durch das der Elbe, nach Süd- 
osten bis zur Donau. Im Anschluss hieran wird der Export und 
Import die Fortsetzung dieses Verkehrs einerseits nach Oester- 
reich-Ungarn und Italien, andererseits nach dem Rheinland, nach 


Holland und Belgien in Anspruch nehmen. Der neu geschaffene | 


Handelsweg wird somit geeignet sein, einen intensiven Unter- 
nehmungsgeist zu wecken und dem Handel, der Industrie und 
dem Bankgeschäft ein weites Gebiet für eine günstige Wirksam- 
keit zu erschliessen.“ Die „Frkf. Ztg.“ nimmt von diesen Mit- 
theilungen der Handelskammer Akt und wünscht, dass von den 
neuen Einrichtungen ein möglichst umfassender Gebrauch ge- 
macht werde, und dass überhaupt die Thatsachen nicht hinter 
den ausgesprochenen hohen Erwartungen zurückbleiben mögen. 


Deutsch-Italienischer Kohlenverkehr. 

Die am 27. v.Mts. bei der linksrheinischen Eisenbahndirektion 
in Köln stattgehabten Verhandlungen wegen Ermässigung der 
Kohlenfrachten nach Italien verliefen, wie mitgetheilt wird, 
ergebnisslos, da die Vertreter der Schweizerischen Bahnen 
erklärten, keine Tarifherabsetzung bewilligen zu können, zu 
welcher die betheiligten Deutschen Bahnverwaltungen ihrerseits 


bereit waren. 
Nord-Ostsee-Kanal. 

Die Reichstagskommission zur Vorberathung des Gesetz- 
entwurfs, betreffend den Nord-Ostsee-Kanal, hat ihre Berathungen 
beendigt und einstimmig beschlossen, den ganzen Entwurf zur 
Annahme zu empfehlen, nachdem vorher $ 3 folgende Fassung 
erhalten hatte: „Von den nicht zur Kaiserlichen Marine und zur 
Bauverwaltung gehörigen Schiffen, welche den Kanal benutzen, 
ist eine entsprechende Abgabe zu entrichten. Die Feststellung 
des hierfür zu erlassenden Tarifs bleibt weiterer gesetzlicher 
Regelung vorbehalten.“ 


Schlesisch-Russische und Oesterreichische Bahnanschlüsse. 
Wie die „Pos. Ztg.“ berichtet, werden demnächst die Ar- 
beiten zur Herstellung der Zweiglinien der Iwangorod-Dombrowa- 
Eisenbahn nach Sosnowice und Granica in Angriff genommen 
werden. Die Zweiglinie nach Sosnowice wird nahezu 14 Werst, 
die nach Granica zur Oesterreichischen Grenze geführte Linie 
8 Werst betragen. Ausserdem wird die Endstation Dombrowa 
mit den Gruben der Französisch-Italienischen Kohlengesellschaft 
durch ein besonderes Schienengleis in der Länge von 5 Werst 
verbunden werden. Sämmtliche Zweiglinien sollen im Laufe 
dieses Jahres beendigt und dem Verkehr übergeben werden. 
Nach einem nunmehr veröffentlichten Russischen Gesetz 
ist der Bahn die Konzession zur Errichtung dieser Zweiglinien 
ertheilt worden. 


Schleppdampfschifffahrt Hamburg-Berlin. 

. „Pie Lauenburger Dampfschleppschifffahrts-Gesellschaft und 
die Güter-Transportgesellschaft vereinigter Lauenburger Schiffer 
haben in Gemeinschaft mit den Herren Junge und Löwe und 
Th. Rostock in Hamburg zwecks Betreibung einer regelmässigen 
Schlepperverbindung zwischen Hamburg-Berlin und vice versa 
einen Güter-Ladeverband mit einem Material von vorläufig 
40 Schleppkähnen gegründet. 


Allgemeine Deutsche Industrie-Ausstellung. 

Das Aeltestenkollegium der Berliner Kaufmannschaft hat 
beschlossen, die ihm direkt und indirekt zugegangenen zahl- 
reichen Aeusserungen zu Gunsten der im Jahre 1888 in Berlin 
zu veranstaltenden Ausstellung dem Magistrat von Berlin 
einzureichen und letzteren zu ersuchen, zu gemeinschaft- 
licher weiterer Behandlung der Sache Kommissarien zu ernennen. 
Erst nach diesen gemeinschaftlichen Besprechungen sollen weitere 
Sugar bei den Reichs- eventuell Staatsbehörden unternommen 
werden. 

Der hiesige Magistrat erklärt sich numehr bereit, sieben 
Kommissare zu ernennen, welche mit den Kommissaren der 
Aeltesten der Kaufmannschaft zu weiteren Verhandlungen über 
die Vorbereitung der in 1888 hier zu veranstaltenden Deutsch- 
ah Gewerbe- und Industrie-Ausstellung zusammentreten 
werden, 


Notizen tiber Vereins-Angelegenheiten. 


Hauptverzeichniss der Koupons für kombinirbare Rundreise- 
billete.e Zu dem Hauptverzeichniss der Koupons ist der V. Nach- 
Zap: von der geschäftsführenden Direktion herausgegeben 
worden. 

Nachtrag IV zum Vereins-Betriebsreglement. Dieser Nach- 
trag ist, wie die geschäftsführende Direktion mittelst Rund- 
schreibens den Vereins-Verwaltungen mittheilt, allseitig in Vollzug 
gesetzt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 594 vom 26. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem Situationsplane verschiedener Strecken 
der nz Südbahn - Gesellschaft (abgesandt am 
28. v. Mts.). 

No. 620 vom 26. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Massregeln gegen die Verbreitung der Cholera (abge- 
sandt am 28. v. Mts.). 

No. 637 vom 27. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem V. Nachtrage zu dem Hauptverzeichniss 
se een für kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 
1.20, 8.). 

No. 650 vom 28. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend den IV. Nachtrag zum Vereins-Betriebsreglement (ab- 
gesandt am 29. v. Mts.). 


Zur Tagesordnung für die XI, Sitzung des 
Bayerischen Eisenbahnraths. 


Der Bayerische Eisenbahnrath ist zu einer Sitzung auf den 
4. d. Mts. nach München einberufen. Der wichtigste Berathungs- 
gegenstand ist die zur gutachtlichen Aeusserung vorliegende 
Frage der Einführung einer ermässigten Stückgutklasse. 

Die Königliche Generaldirektion der Verkehrsanstalten hat 
über diesen Gegenstand eine Denkschrift verfasst und der Tages- 
ordnung beigelegt, welche einen interessanten und ausführlichen 
Ueberblick über die bisherigen Bestrebungen nach Einführung 
einer zweiten Stückgutklasse gibt; namentlich wird das Projekt 
einer Revision des Tarifschemas, mit dem sich die ständige 
Tarifkommission der Deutschen Eisenbahnverwaltungen im Jahr 
1879 befasste, näher erörtert, worauf es dann weiter heisst : 

„Die im Laufe der letzten Jahre eingetretenen grossen 
Aenderungen im Besitzstande der Deutschen Bahnen drängten 
die Frage einer Tarifrevision in den Hintergrund und erst vor 
einigen Wochen wurde die Angelegenheit wieder aufgenommen. 

Die oben skizzirten Anträge der ständigen Tarifkommission 
wurden nämlich auf die Tagesordnung der am 7. vorigen Monats 
abgehaltenen Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnverwal- 
tungen gesetzt. Würde sich die Generalkonferenz materiell mit 
diesen Anträgen befasst haben, so unterliegt es keinem Zweifel, 


| dass dieselben in ihrer Gesammtheit abgelehnt worden wären. 


Thatsächlich konnte man sich nicht verhehlen, dass die Er- 
wägungen, welche seinerzeit die Bayerische Eisenbahnverwaltung 
und in Uebereinstimmung mit ihr dıe damals berufene Vertretung 
der Interessentenkreise zu einer ablehnenden Haltung gegenüber 
dem Elaborate der ständigen Tarifkommission bestimmt hatten, 
immer weitere Kreise gezogen hatten und dass sich im Laufe 
der Zeit das neue Tarifschema jedenfalls so fest eiugelebt hatte, 
dass sich das Bedürfniss einer so radikalen Modifikation des- 
selben, wie sie beantragt war, im weiteren Kreise der Verkehrs- 
interessenten nicht mehr fühlbar machte, 

Für die Königlich Preussischen Staatsbahnen wurde der 
aus der Annahme des Tarifprojektes der Tarifkommission resul- 
tirende Einnahmeausfall je nach Fixirung der Grundtaxen für 
die neuen Klassen auf 5,5 —8 Millionen Mark geschätzt. Ver- 
hältnissmässig gleiche Resultate ergaben auch die von anderen 
Bahnverwaltungen angestellten Berechnungen und es ist daher 
erklärlich, dass jedenfalls auf Seite der Bahnverwaltungen die 
Neigung zu einer vollständigen Durchführung des projektirten 
Tarifschemas entschwunden war. } 

Es kam jedoch bei der erwähnten Generalkonferenz zu 
einer materiellen Verhandlung über das Tarifprojekt nicht, weil 
die Königlich Preussischen Staatseisenbahnen einen so durch- 
greifenden Modifikationsantrag eingebracht hatten, dass es un- 
erlässlich schien, die Frage nochmals an die ständige Tarifkom- 
mission zur abermaligen Berathung zu verweisen. 

Der Antrag der Königlich Preussischen Staatseisenbahnen 
ist folgender: ; > $ 

1. Die Stückgutfracht für folgende Artikel allgemein zu 
ermässigen:? 


a) Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaaren der Spezialtarife I 


bis III (einschliesslich Maschinen und Maschinentheile aller 
Art von Eisen und Stahl; 
b) Blei und Zink des Spezialtarifs IT; 


c) andere unedle Metalle ausser Eisen, Stahl, Blei und Zink; 


ordinäre Messing- und Metallwaaren; Kupfer- und Messing- 


bleche, Kupfer- und Messingplatten, Kupfer- und Messing- 


draht E 
(vorbehaltlich der genaueren Aufzählung); 
d) Düngemittel des Spezialtarifs III; 

e) Getreide aller Art, auch Hülsenfrüchte; 

f) Samen und Sämereien aller Art; 
R Kartoffeln; 

) folgende Futtermittel: 


Oelkuchen und Oelkuchenmehl etc. (des Spezialtarifs II), 


Kleie (des Spezialtarifs II), Träbern und Trestern; 


a el a Un a 


 .2% Die Güter des Spezialtarifs III bei Aufgabe von 5.000 kg 
für einen Wagen bezw. Frachtzahlung für dieses Gewicht zu den 
Sätzen des Spezialtarifs II zu befördern; 


3. im übrigen die Anträge der ständigen Tarifkommission 
\ abzulehnen.“ 

En‘; „Obwohl vorstehender Antrag der Königlich Preussischen 
-  Staatseisenbahnen“, bemerkt die Denkschrift weiter, „gegenüber 
j den Vorschlägen der ständigen Tarifkommission vom Jahre 1879 
wesentliche Einschränkungen bietet, so ist derselbe immerhin 
noch von so hervorragender Tragweite, dass die Generaldirektion 
dringend wünschen muss, das Gutachten des Eisenbahnrathes 
hierüber einzuholen, noch ehe sie zu demselben in der ständigen 
Tarifkommission Stellung zu nehmen hat.“ 


Die Königliche Generaldirektion glaubt zwar, dass der 
Antrag, die Güter des Spezialtarifs III bei Aufgabe von 5 000 kg 
zu den Sätzen des Spezialtarifs II abzufertigen, als eine finanziell 

_ nicht wesentlich ins Gewicht fallende, im übrigen aber nicht zu 
unterschätzende Verkehrserleichterung bezeichnet werden müsse, 

- zweifelt aber, ob mit dem Antrag speziell den Bayerischen Ver- 
 kehrsverhältnissen Genüge geleistet werde, denn die metallur- 

gischen Artikel und der Artikel Getreide absorbiren 85 pCt. der 
 gesammten in Aussicht zu nehmenden Frachtermässigung, und 
letztere werde nach Lage der Sache nur wenig dem Bayerischen 
Produzenten, wahrscheinlich aber im höheren Masse dem 
Zwischenhändler und dem auswärtigen Produzenten zum Vortheil 
gereichen. 

Es werde sich ferner fragen, ob mit Rücksicht auf die 
Bayerischen Verkehrsverhältnisse eine Beschränkung der projek- 
tirten Frachtbegünstigung auf die im Preussischen Antrage auf- 
geführten Artikel für zulässig zu erachten wäre. Nach Meinung 
der Generaldirektion würde es rücksichtlich einer Reihe anderer 
Artikel kaum billig sein, dieselben von der ermässigten Stück- 
gutklasse auszuschliessen. Insbesondere dürften in Bayern die 
Artikel: Bier, Gemüse, Holzwaaren und Mehl nicht unberück- 
sichtigt bleiben können, onne einen Sturm von Remonstrationen 
herauf zu beschwören. 

Nach Information der Generaldirektion besteht indessen 
bei den Königlich Preussischen Eisenbahnverwaltungen keinerlei 
Geneigtheit, den Kahmen der projektirten ermässigten Stück- 
gutklasse zu erweitern und thatsächlicn seien auch die finan- 
ziellen Folgen einer solchen Erweiterung dazu angethan, vor 
derselben abzuschrecken. Es würde ein Artikel nach dem 
andern, eine Produktionsbranche nach der andern mit dem An- 

trage auf Berücksichtigung herantreten und es würde schliess- 
lich das Gros aller Artikel in die ermässigte Klasse fallen, die 
höhere Stückgutklasse aber — wie vordem die I. Stückgut- 
klasse — nur mehr für wenige Artikel von exzeptionell hohem 
Werthe und desto geringerer Bedeutung für den Bahnverkehr 
fortbestehen. 

Nach den Berechnungen der Königlichen Generaldirektion 
würde für die Bayerischen Staatsbahnen ein Ausfall von etwa 
460 000 #4 pro Jahr entstehen, während derselbe auf den 

 Preussischen Staatsbahnen für die metallurgischen Produkte auf 
ea. 1500000 #4, für die landwirthschaftlichen Produkte auf ca. 
500000 4 veranschlagt wird. 


r „Der sich berechnende Ausfall“, folgert die Königliche 
 — Generaldirektion weiter, „würde sich einigermassen reduziren, 
wenn der ermässigte Tarit nicht für Güter in jedem Gewichte 
- bewilligt, sondern von der gleichzeitigen Aufgabe eines grösseren 
-  Gewichtsquantums abhängig gemacht und dadurch eine bessere 
- Ausnützung des Wagenmaterials ermöglicht werden könnte. 
Würde z. B. das Gewicht von 2500 kg als Minimum bestimmt, 
go wäre in allen Fällen eine wenn auch immer noch geringe, so 
— doch feste Minimalausnützung der zu verwendenden Wagen ge- 
sichert und es könnte angenommen werden, dass sich im Ver- 
- hältnisse zur gewöhnlichen Stückgutbeförderung die Zahl der 
zu transportirenden Wagen um etwa 25 pÜt. vermindern liesse. 
Das zur Betörderung gelangte Gewicht der oben aufgeführten 
Artikel entspricht nach den angestellten Berechnungen einem 
_ Quantum vou ca. 13000000 tkm oder bei Verladung von je 2% t 
in einem Wagen = 5200000 Wagenkm, während die gewöhnliche 
- Stückgutbeförderung nur etwa 2 t pro Wagen ergibt und daher 
6500000 Wagenkm erfordern würde Die Selbstkosten eines 
(gering belasteten) Wagens zu 10 A pro Kilometer veranschlagt, 
ergäbe sich eine Betriebskostenersparniss von etwa 130 000 4 
‚oder von nicht ganz 30 pCt. des oben berechneten Einnahme- 
_ ausfalis. 
E:° Die derzeitige finanzielle Lage der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbabnen dürfte nicht gestatten, einen Einnahmen- 
ausiall von etwa 400000 44 pro Jahr in Aussicht zu nehmen, 
ohne gleichzeitig durch entsprechende Tariferhöhungen ander- 
weitig eine angemessene Kompensation für diesen Ausfall zu 
en. 
- Als eine solche Kompensation wäre nach Ansicht der 
Generaldirektion in erster Linie etwa eine Erhöhung der Expe- 
ditionsgebühren höchsten Ortes in Vorschlag zu bringen. Kin 
Aufschlag von 1 3 pro 100 kg in allen Taritklassen würde eine 
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Mehreinnahme bis zu 600.000 44 liefern, so dass bei einem Erfor- 
dernisse von nur 400 000 44 immer noch einzelne Kategorien von 
Transporten, namentlich solche auf kürzere Entfernungen, vom 
Aufschlage befreit werden können. 

Auf Grund der im Vorstehenden auszugsweise mitgetheilten 
Ausführungen ersucht nunmehr die Generaldirektion den Eisen- 
bahnrath um gutachtliche Aeusserung zu folgenden Fragen: 

1. Erachtet der Eisenbahnrsath die Einführung einer 
ermässigten Stückguttaxe für die von den Königlich Preussischen 
Staatseisenbahnen vorgeschlagenen Artikel und unter Beschrän- 
kung auf dieselben für wünschenswerth und zwar trotz der 
dem Königlichen Eisenbahnärare hierdurch erwachsenden Ein- 
nahmeneinbusse und auch bei Inaussichtnahme einer Kompen- 
sirung dieser Einbusse durch anderweitig vorzunehmende Tarif- 
erhöhungen ? 

2. Welche weiteren Artikel würde eventuell der Eisen- 
bahnrrath zur Aufnahme in den ermässigten Stückguttarif 
empfehlen ? 

3. Würde ein wesentliches Bedenken dagegen bestehen, 
dass im Falle der Einführung eines ermässigten Stückguttarifes 
derselbe auf Quantitäten von mindestens 214 t beschränkt werde ? 

4. Würde sich der Eisenbahnrath damit einverstanden 
erklären, dass bei Anstrebung einer Kompensation für den zu 
erwartenden Einnahmenausfall eine Erhöhung der Expeditions- 
gebühren nach Massgabe des Erfordernisses und vorbehaltlich 
der Een) Festsetzung des Ausführungsmodus ins Auge gefasst 
werde? 


Präjudizien. 


v. 0. Ist die kenehmigung der zuständigen Behörde auch 
zur Anlegung von stehenden Dampfkesseln zum Eisenbahnbetriebe 
erforderlich? — $ 24 R.-Gewerbe-Ordn.; Mecklenb. Verordn. vom 
18. April 1873, betr. die Anlage und den Betrieb von Dampf- 
kesseln. — Welche Behörde ist in Mecklenburg zuständig? Aus 
den Entscheidungsgründen: „Nach den Feststellungen 
des jetzt angefochtenen Berufungsurtheils wurde unter Leitung 
und alleiniger Verantwortung des Angeklagten ohne Einholung 
einer obrigkeitlichen Genehmigung auf dem Bahnhofe zu N. eine 
vollständig ausgerüstete und zum Betriebe einer Dampfpumpe 
bestimmte Dampfkesselanlage als Anbau an die vorher vorhan- 
dene Pumpstation hergestellt. Deshalb ist Angeklagter durch 
Erkenntniss des Schöffengerichts zu N. vom 28. Mai d. J. auf 
Grund der $$ 24 und 147? derR.-Gewerbe-Ordnung unter Bezug- 
nahme auf SS 1 und 28 der Mecklenb. Verordnung vom 18. April 
1873, betr. die Anlage und den Betrieb von Dampfkesseln, zu 
einer Geldstrafe von 50 44 und zur Tragung der Kosten verur- 
theilt worden. Seine Berufung ist von der Ferienkammer des 
Landgerichts Rostock durch Urtheil vom 24. August v. J. als 
unbegründet zurückgewiesen und sind die Kosten der Berufungs- 
instanz ihm zur Last gelegt worden. Derselbe hat jedoch gegen 
dieses Urtheil die Revision eingelegt, deren Förmlichkeiten ge- 
wahrt sind, und sie darauf gestützt, dass weder $ 24 der 
R.-Gewerbe-Ordnung auf die Dampfkesselanlagen der Eısenbahn- 
verwaltungen anwendbar sei, noch dass landesgesetzlich die Orts- 
obrigkeiten zur Ertheilung der etwa erforderlichen Genehmigung 
für die Eisenbahnverwaltungen zuständig seien. — Eine Ver- 
pflichtung des Angeklagten, rücksichtlich der fraglichen Dampf- 
kesselanlage vor deren Errichtung bei der nach den Landes- 
gesetzen zuständigen Behörde eine besondere Genehmigung nach- 
zusuchen, lässt sich nur auf $24 der R.-Gew.-Ordn. gründen. Die 
Landesverordnung vom 18 April 1873 hat sich nur die Aufgabe 
gestellt, die Zuständigkeit für die Genehmigung zu regeln, sowie 
die allgemeine, vom Bundesrath für die Anlage und den Betrieb 
von Dampfkesseln erlassenen polizeilichen Vorschriften in den 
speziellen Richtungen der Bau- und Feuerpolizei zu ergänzen 
und dieälteren Land esgesetze vom 3. Juli 1863 und 3. Februar 1868 
mit den Bestimmungen des Bundesraths vom 29. Mai 1871 in Ein- 
klang zu bringen. Deshalb bedroht $ 26 unter No. 1 der Ver- 
ordnung vom 18. April 1878 nur denjenigen mit Strafe, welcher 
eine Dampf kesselanlage, zu welcher nach $24 der R.-Gew.-Ordn. 
eine besondere Genehmigung erforderlich ist, ohne diese Ge- 
nehmigung errichtet. Der $ 24 a. a. O. normirt aber auch für 
die Dampfkesselanlagen der Eisenbahnverwaltungen. 
Derselbe betrifft nicht gewisse Betriebe, sondern ein Betriebs- 
mittel, welches den verschiedenartigsten Betrieben dienstbar sein 
kann. Mit diesen Betriebsmitteln ist eine für die allgemeine 
Sicherheit bedenkliche Explosionsgefahr verbunden, wenn nicht 
bei der Anlage und bei dem Betriebe zweckentsprechende Vor- 
sichtsmassregeln getroffen werden. Die R.-Gew.-Ordn. setzt nun 
voraus, dass über eine vorsichtige Kinrichtung und einen vor- 
sichtigen Betrieb landesgesetzliche Vorschriften bestehen und 
vorbehält dem Bundesrathe, dieserhalb noch allgemeine polizei- 
liche Bestimmungen zu treffen, sie schafft dann aber für die 
Realisirung dieser Vorschriften eıne sichere Garantie. Kine Dampt- 
Kesselanlage darf nicht ohne eine behördliche Genehmigung er- 
richtet werden, wobei der Kae eine besondere Prüfung 
des Projektes voraufgehen muss und die aufgeführte Anlage darf 
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nicht eher in Betrieb gesetzt werden, als bis durch eine weitere 
Untersuchung festgestellt ist, dass die Ausführung den Bestim- 
mungen der Genehmigung entspricht. Es liegt diese generelle 
Tragweite schon in dem Zwecke des Gesetzes, das Publikum gegen 
die mit einem gewissen Betriebsmittel verbundene Explosions- 
gefahr zu schützen, die nach $ 24 der R.-Gew.-Ordn. erforderliche 
Genehmigung soll nur durch die damit in Verbindung stehenden 
Prüfungen und Untersuchungen die Befolgung der gesetzlichen 
Vorsichtsmassregeln, die wieder ganz generell gehalten sind, 
garantiren. Damit im Einklang steht die generelle Fassung des 
8 24 a. a. O. — Angeklagter beruft sich demgegenüber auf $ 6 
der R.-Gew.-Ordn., welcher bestimmt, dass die R.-Gew.-Ordn. 
unter anderen keine Anwendung finde auf den Gewerbebetrieb 
der Risenbahnunternehmungen. Deutlich sei gesagt, 
das ganze Gesetz sei auf den ebengedachten Gewerbebetrieb an- 
wendbar, mithin auch der darin enthaltene $ 24. — Die Sonder- 
stellung dieses Gewerbes erklärt sich hinlänglich aus dem weit- 
greifenden Öffentlichen Interesse, welches sich an diese Art des 
Transportgewerbes anknüpft und auch in den Artikeln 4 unter 8, 
Artikel 41 bis 47 der Reichsverfassung Berücksichtigung ge- 
funden hat, sie ist eben deshalb auf den besonderen Betrieb 
selbst zu beschränken. Insoweit eine Eisenbahnverwaltung die 
für den Betrieb erforderlichen Einrichtungen herstellt, hat sie 
die für derartige Einrichtungen bestehenden Spezialvorschriften 
zu beobachten und zu befolgen. Ob das desfalisige Spezialgesetz 
sich zufällig auch in der R.-Gewerbe-Ordnung vorfindet, darauf 
kann es nicht ankommen. Will z. B. eine Eisenbahnverwaltung 
eine Gasanstalt oder eine Anlage für Koaksbereitung herstellen, 
so ist sie wegen dieser Anlage den Vorschriften der $$ 16 ff. der 
R.-Gew.-Ordn. unterworfen. Dasselbe gilt, wenn sie eine stehende 
Dampfkesselanlage, wie sie hier vorliegt, erbauen will, rücksicht- 
lich des $ 24 a. 4.0. Die Richtigkeit dieser Ansicht wird sowohl 
durch den Erlass des Bundesraths vom 29. Mai 1871, wie durch 
die Mecklenb. Landesverordnung vom 18. April 1873 auf das Be- 
stimmtrste bestätigt. Jener Erlass erging gerade auf Grund der 
Bestimmung des $ 24 a. &.0. und dessen $ 19 setzt die Verbind- 
lichkeit des $ 24 für die Eisenbahnverwaltungen als 
selbstverständlich voraus, indem dort angeordnet wird: 
8.19. „In Bezug auf die Kessel der Eisenbahnlokomotiven bleiben 
auch ferner die Bestimmungen des Bahnpolizei-Reglements für 
Eisenbahnen vom 3. Juni 1870 in Geltung.“ Der $ 28 beschränkt 
die Anwenduug der Vorschriften der Verordnung vom 18. April 
1873 auf solche Dampfkessel, welche unter den obgedachten Er- 
lass des Bundesraths fallen, und fährt dann fort: „Sie ergreifen 
im Beihalt der $$ 18, 19 der letzteren (B.-R.-Erlass) die im $ 18 
aufgeführten Apparate — und in Gemässheit $ 19 die Kessel der 
Eisenbabnlokomotiven nicht.“ — Ist daher die Frage auch zu 
bejahen, ob die Eisenbahnverwaltungen für ihre Dampfkessel- 
anlagen der im $ 24 der R.-Gewerbeordnung angeordneten Ueber- 
wachung unterstellt sind, so bleibt doch weiter zu untersuchen, 
welche Behörden landesgesetzlich mit solcher Ueberwachung be- 
traut worden sind. Nach der gesetzlichen Regel ($ 4 der Mecklenb,. 
Verordn. vom 18. April 1873) ist die Obrigkeit des Ortes der An- 
lage, und wenn die Obrigkeit selbst eine solche Anlage errichten 
will, die Gewerbekommission zu Schwerin, die für die Genehmi- 
gung zuständige Behörde. Der $ 28 Absatz 2 dieser Verordnung 
gewährt nun in dieser Beziehung den Risenbahnverwaltungen 
eine exzeptionelle Stellung, jedoch wieder nicht ganz unbeschränkt. 
Die Gesetzesstelle lautet: „Eisenbahnverwaltungen sind den Be- 
stimmungen der gegenwärtigen Verordnung nur insoweit unter- 
worfen, als es sich um die baulichen Verhältnisse ihrer stehenden 
Dampfkesselanlagen handelt. Im übrigen haben dieselben die 
Ausführung der allgemeinen polizeilichen Bestimmungen über 
die Anlegung von Dampfkesseln und der in der gegenwärgigen 
Verordnung gegebenen Vorschriften rücksichtlich dieser Dampf- 
kesselanlagen nach Analogie der für die Beaufsichtigung der 
Kessel der Eisenbahnlokomotiven normirenden Vorschriften im 


$ 79 des Bahnpolizeireglements vom 3. Juni 1870 selbst’zu. ver- ' 


anlassen und zu überwachen.“ Diese Stelle lässt darüber keinen 
Zweifel, dass alle und jede vorschriftsmässigen Vorsichtsmäss- 
regeln bei der Anlage und bei der Benuizung von Dampfkesseln 
seitens der Eisenbahnverwaltungen zu beobachten sind; eine 
Unterscheidung tritt nur rücksichtlich der Kontrolle pünktlicher 
Befolgung ein. Darnach soll es nur rücksichtlich der baulichen 
Verhältnisse der stehenden Dampfkesselanlagen bei der gesetz- 
lichen Regel (Kontrolle der Ortsobrigkeit) bewenden, im übrigen 
ist die Ueberwachung den im $ 79 des Bahnpolizeireglements vom 
3. Juni 1870 (jetzt Reglement vom 4. Januar 1885 $ 72 und 
12. Juni 1878 $ 58) aufgeführten Organen anvertraut worden. 
Diese verschiedentliche Behandlung erklärt sich hinlänglich daraus, 
dass in baulicher Hinsicht nicht blos die im Absatz 1 des$ 1 
der Verordnung vom 18. April 1873 gegebener, sondern nach Ab- 
satz 2 dasılbst auch die für den Ort der Anlage normirenden 
sonstigen bau- und feuerpolizeilichen Vorschriften in Betracht 
kommen sollen. Im vorliegenden Falle handelt es sich um eine 
Anlage, bei welcher eine Kontrolle in baulicher Hinsicht ($ 1 Ver- 
ordn. vom 18. April 1873) erforderlich war, die Anlage durfte 
daher ohne vorgängige Genehmigung des Magistrats zu N., als der 


Genehmigung für die zu beobachtenden bau- und feuerpolizei- 
lichen Vorschriften und Vorsichtsmassregeln die allein mass- 
gebende. — Der $ 147 unter No. 2 der Gewerbeordnung bedroht 
mit Strafe die ohne Genehmigung erfolgte Errichtung einer 
gewerblichen Anlage, welche nac 
Ordn. einer Genehmigung bedarf, während $ 26 unter 1 der 
Mecklenb, Verordnung vom 18. April 1873 die Strafsanktion rück- 
sichtlich der Dampfkesselanlagen als eine generelle auffasst, 
gleichviel, ob sie für gewerbliche oder anderweitige Zwecke be- 
stimmt sind. Von einer näheren Erörterung darf hier abgesehen 
werden; die in Frage stehende Dampfpumpe soll den für den 
Gewerbebetrieb der Eisenbahnverwaltung erforderlichen Wasser- 
bedarf herbeischaffen und ist jedenfalls eine gewerbliche Anlage. 
Es trifft daher $ 147 unter 2 auch seinem Wortlaute nach zu. — 
Die vermeintlichen Gesetzesverletzungen waren somit nicht als 
hier vorliegend anzuerkennen.* — (Erk, des Strafsenats des Ober- 
Landesgerichts zu Rostock vom 24. Oktober 1885; Dr. Budde etc., 
Mecklenb. Zeitschr. f. Rechtspflege ete. Bd. V. 8. 332 ff.) 


Amerikanische Korrespondenz. 
Durchgangsbahn in Südamerika. 


Die erste Südamerikanische Transkontinentalbahn scheint 
nun wenigstens auf dem Wege der Beendigung zu sein. Sie ist 
gegenwärtig fertig von Rosario, etwa 150 Miles von der Mündung 
des Parana, in der Argentinischen Republik und etwa 350 Miles 
von der allgemeinen Küstenlinie, bis M-ndoza, 492 Miles, am Öst- 
lichen Abhange der Andes. Auf der Chilenischen Seite sind 
100 Miles von Valparaiso nordwestlich seit mehreren Jahren im 
Betrieb, und für die Lücke von 140 Miles sind jetzt die Vor- 
arbeiten vollendet und die Arbeitskontrakte theilweise ab- 


geschlossen mit der Aussicht auf die Vollendung der Strecke 
Ks würde dann eine Strecke von 732 Miles. 


binnen 2 Jahren. 


den $$ 16 und 24 der R.-Gew.- . 
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Ortsobrigkeit, nicht errichtet werden. Selbstverständlich ist diese 


hergestellt sein an einer Stelle, wo der Kontinent eine Breite 


von 1000 Miles hat. 
nicht in übergrossem Masse sein. 


Hochbahn in Boston. 


Eine an den Staatssekretär gerichtete Petition beantragt 
die Inkorporirung von John Chandler und Genossen als 
„Boston Elevator Railr. Co.“, behufs Baues von, durch 
Elektrizität zu betreibenden, Hochbahnen nach Milton, Brook- 
line, Cambridge und West Roxbury nebst einer Gürtelbahn zur 
Verbindung der nördlichen und südlichen Eisenbahnstationen. 
Die Unternehmer glauben sich Vortheile über jedes andere bis 
Jetzt ausgeführte Hochbahnsystem gesichert zu haben. Das er- 
wählte Modell ist das als das „Riley patent“ bekannte, der Riley 
Hochbahn-Baugesellschaft in Newjersey gehörige. Der Bauplan 
erfordert eine einzige Reihe von Säulen, wiewohl zwei ebenfalls 
angewendet werden können, je nach der Breite der Strassen und 
anderen Verhältnissen. Welche Form des elektrischen Motors 
angewendet werden soll, ist noch unbestimmt, doch ist man 
willens, keinen separaten Motor zu verwenden, sondern eine Fort- 
bewegungsmaschine in jedem dritten Wagen anzubringen. 


Eine Lokomotive für das Nationalmuseum. 


DiePensylvaniaEisenbahngesellschaft hat dem National- 
museum in Washington die alte Lokomotive „John 
schenkt und dieselbe ist in der Halle des Museums aufgestellt 
worden. Sie war gebaut von George Stephenson in Eng- 
land und war die erste auf der Camden & Amboy Bahn, speziell 
auf der Strecke zwischen Bordentown und Süd-Amboy vor etwa 
50 Jahren eingestellte Maschine. 
zwischen diesen Punkten fertig und wurde vorher mit Pferden 
betrieben. Die „John Bull* blieb im Dienst während einer Reihe 
von Jahren und als sie schliesslich durch kräftigere Maschinen. 
ersetzt werden musste, wurde sie in den Camden & Amboy-Werk- 


stätten in Bordentown aufgestellt und sorgfältig verwahrt. Als 


die Newjersey Bahnen von der Pensylvania Risenbahngesellschaft 
pachtweise übernommen wurden, verblieb sie in den Werkstätten 
und wurde von letzteren bei der Ausstellung in Philadelphia 
ausgestellt. ; 


Auskunftsertheilung über Unfälle. 


Das Eisenbahnkommissariat von Massachu- 


setts hat, in Beantwortung der Anfrage eines Generaldirektors 
der Bostoner Bahnen, sich über die Pfliehten der Bahnbeamten 
gegenüber den Passagieren bei Zugunfällen geäussert. Dasselbe 
sagt, dass, während eine Gesellschaft und ihr Personal nicht ver- 
bunden ist, den Passagieren volle Auskunft zu geben über die 
Natur und Ausdehnung des durch einen Unfall entstandenen 
Schadens und selbstredend ebensowenig Auskunft über das, was 
noch nicht genau festgestellt ist, sie allerdings die Verpflichtung 
hat, alle mögliche Information bezüglich der unmittelbaren Folgen 
des Unfalls und des voraussichtlichen Aufenthalts für den Zug 


Bull“ ge- 


Die Arbeit soll zwar schwierig, dies doch 


Die Bahn war damals nur _ 
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Das Kommissariat/fasst seine Entschliessung dahin 


- zu ertheilen. 
- zusammen: 
„Unseres Erachtens ist es, wenn durch einen Zufall ein 
Zug aufgehalten wird, die Pflicht der Bahn-Betriebsverwaltung, 
Auskunft zu geben, um die Passagiere von unbegründeten Be- 
fürchtungen zu befreien und denselben, wenn möglich, Gelegen- 
heit zu geben, sich darüber zu entscheiden, ob sie den Zug ver- 


lassen oder in demselben verbleiben wollen. In solchen Fällen 
durchlaufen die Wagen oft Gerüchte, welche Besorgnisse erregen 
durch unbekannte oder eingebildete Gefahren. Wenn in solchen 
Fällen Passagiere aus Mangel an Information durch Verlassen 
des Zuges Zeit verlieren oder sich Gefahren aussetzen, während 
sie besser gethan hätten, im Zuge zu verbleiben, so ist es nicht 
deren Schuld, sondern die Schuld derjenigen, welche ihnen die 
nötbige Auskunft vorenthalten haben.* („Railr. Gaz.*) H. 


Untergrundbahn in Newyork. 

Unter der Bezeichnung „Newyork District“ hat sich 
eine Gesellschaft gebildet und die Inkorporirung in Albany 
nachgesucht behufs Baues einer Untergrundbahn von der 
„Battery* in Newyork unter dem Broadway und der Madison 
Avenue bis zum Harlemfluss und von dort bis zu einem Punkte, 
wo der Anschluss an die verschiedenen aus nördlicher Richtung 
in die Stadt führenden Bahnen möglich ist. 

Abzweigungen vom Broadway von der 23. bis zur 59. Strasse 
und eine durch die 14. Strasse bis zum Hudsonfluss werden 
ebenfalls beabsichtigt. 

Man will nicht einen Tunnel unter den Strassen anlegen, 
sondern einfach die Strassen in ihrer Breite öffnen und dann 
durch Ueberwölbung der Oeffnung dieselben wieder in ihre 
ursprüngliche Verfassung bringen. Die Ausgrabung soll die 
Breite für 4 Gleise erhalten, neben welchen auf jeder Seite, 
ausserhalb der Gleise, genügend grosse Gallerien zur Aufnahme 
der Wasser-, Kloaken- und Gasröhren und der Telegraphen- und 
elektrischen Lichtdrähte angelegt werden sollen. Der allgemeine 
Bauplan ist ziemlich ähnlich dem der „Arcade Eisenbahngesell- 
schaft*, welcher vor Jahren viel besprochen wurde, doch hat er, wie 
behauptet wird, wichtige Vortheile über diesen. Die „Railr. Gaz.* 
der diese Notiz entnommen wird, bringt gleichzeitig eine ausführ- 
liche Beschreibung dieses Planes mit mehreren Zeichnungen, aus 
denen u. a. hervorgeht, dass die zwei äussersten Gleise eine 
Etage tiefer zu liegen kommen sollen, als die beiden innern. 

Unter den jetzigen Verhältnissen dürften sich die Mittel 
zum Bau schwerlich beschaffen lassen. 


Eine sichere Eisenbahn. 

Auf der seit 1833 — 52 Jahre — im Betrieb befindlichen 
Georgia Bahn soll, wie von der Verwaltung behauptet wird, 
in dieser ganzen Zeit nicht eine Person innerhalb der Wagen 
verletzt sein. 

Allerdings haben Unfälle stattgefunden und 3 Personen 
sind dabei getödtet, aber in jedem Falle befanden sich die Ge- 
tödteten nicht im Wagen selbst, sondern auf der Platform des- 

selben. („Railr. Gaz.*) 


Miszellen. 
Vorsätze zum neuen Jahr in Amerika. 
Für den Bremser (Schaffner). Ich werde nicht mehr als 
die Hälfte des Stationsnamens verschlucken, wenn ich ihn beim 
Thürzuwerfen anrufe. Ich werde stets die Thür hinter mir zu- 
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machen. Ich will lernen, sie noch heftiger zuzuwerfen. Ich werde 
noch mehr Liebschaften mit den Mädchen des Speiseraums unter- 
halten. Ich werde nicht soviel Vertraulichkeiten von Jen Passagi- 
ren dulden. Gelegentlich werde ich mich zu dem Zeitungsburschen 
(train-boy) setzen. Ich will mich ernstlich und ehrlich bemühen, 
mein Gehalt durchzubringen, wenn ich dazu Abende übrig habe. 
Ich will ein guter Kerl sein! 

Für den train-boy. Ich werde weniger Zeitungen führen, 
dagegen mehr ausgetrocknete Orangen. Ich werde den Passagier 
begraben unter Haufen von Büchern, die kein verständiger Mensch 
jemals liest. Ich werde dem Reisenden, der seine eigenen Cigarren 
mit sich führt, niemals eine Schwefelholz-Schachtel geben. Ich 
werde nie den Schaffner freihalten in Aepfeln und Erdnüssen. 
Wenn er ein Schwefelholz wünscht, werde ich solche blauschwe- 
feligen für ibn und den Zugführer bereit halten. Ich werde in 
diesem Zuge meinen eigenen Weg gehen, mich lediglich richtend 
nach den Grenzen und Einschränkungen der Verfassung der 
TOrSNEEN Staaten und deren Nachträge. Ich werde ein guter 

erl sein! 


Für den Zugführer. Ich werde zu rechter Zeit ab- 
fahren, selbst wenn auch die Frau auf der Platform das Rezept 
zum Puddingmachen erst zur Hälfte gehört hat von der Frau 
auf dem Perron. Ich werde dem Reisenden alles Mögliche er- 
zählen, was er vermuthlich zu wissen wünscht.- Ich werde jede 
mir von einem Reisenden gegebene Cigarre nicht anstecken, ohne 
sie vorher heimlich zu untersuchen; mein Leben ist mir zu werth- 
voll, um es leichtsinnig aufs Spiel zu setzen. Ich werde nie- 
mals wissen „woran es liegt,“ wenn der Zug unterwegs anhält. 
Ich werde niemals einer Frau versichern, dass ich mit ihrem 
Jungen zusammen zur Schule gegangen bin, wenn sie behauptet, 
er sei noch so jung, um blos ein halbes Billet nöthig zu haben. 
Ich werde in den Gepäckwagen gehen, um mich heimlich auszu- 
lachen über einen Abonnenten, der mich belügt über die Station 
seines Zugangs, und dem ich dann einen 10 Mileskoupon extra 
abreisse. Ich werde ein guter Kerl sein! 


Für den Reisenden. Ich werde eingedenk sein, dass 
ich nicht halb soweit vom Hause weg bin, als andere Leute sind. 
Ich will bedenken, dass der Zugführer bei diesem Zug im Dienst 
ist seit langer Zeit vorher, ehe ich ein Billet für diese Bahn 
kaufte. Ich will mich nicht anstrengen, den Zugführer während 
der Geschäftszeit zu unterhalten ; er dürfte nicht so unbeschäf- 
tigt sein, als ich denke. Ich will mein Recht haben, sofern ich 
es von anderen Passagieren nehmen kann. Ich beanspruche 
stets 4 Plätze, will aber versuchen mit 2 auszukommen, und 
wenn ich durch Ueberfüllung auf einen beschränkt werde, will 
ich so unartig wie möglich sein. Ich will stets über die Bahn, auf 
der ich fahre, raisonniren und mich laut darüber beklagen, dass 
ich nicht die andere Route gewählt habe. Ich will versuchen zu 
bedenken, dass die Bahn nicht gebaut wurde blos mit Rücksicht 
auf die Interessen und die Wohlfahrt des Publikums und ferner, 
dass mein Schuh- und Stiefelhandelwie ein grosses philantropisches 
Unternehmen, oder meines Nachbars Anwaltsstube als eine un- 
entgeltliche Auskunftsstelle geführt wird. Ich will mich bemühen, 
auf dem Zuge und der Speisestation zu thun, als ob ich zu Hause 
wäre. Wir werden alle gute Kerle sein! 

(„Railı. Gaz.“ aus dem „Rr. Guide.*) H. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


Il. Güterverkehr. 


Sächsisch-Thüringischer Verbands-Güter- 
verkehr. Am 10. Februar d. J. kommt 
für den vorbezeichneten Verband der 

Gütertarif Heft No. 2 für den Verkehr 
zwischen Stationen der Königlich 
Sächsischen Staatsbahn einer- 
seits und der Werrabahn (mit Ein- 
schluss der Strecke von Wernshausen 
nach Schmalkalden) andererseits zur Ein- 

ührung. Durch denselben werden auf- 
gehoben: 

a) der Sächsisch-Thüringische Verbands- 
Gütertarif Theil II vom 16. März 1880 
nebst den hierzu erschienenen Nach- 
trägen etc.; 

b) der Ausnahmetarif für Steinkoblen 
und Kokes ab Lugau, Oelsnitz b/L. 
und Zwickau nach Stationen der 

Werrabahn vom 15. Januar 1882; 


c) der Spezialtarif für Eisen und Stahl 
im Verkehre zwischen Zwickau und 
Werrabahn-Stationen vom 1. Januar 
1879. h 

Durch den neuen Tarif Heft No. 2 treten 
vielfache Frachtermässigungen, in einzel- 
nen Fällen auch"geringfügige Frachterhöh- 
ungen ein; letztere finden jedoch erst vom 
1. April d. J. ab Anwendung. 

Für den Verkehr zwischen Lichtenfels 
Werrab. und Seelingstädt, Teichwolframs- 
dorf, Werdau und Wünschendorf, für wel- 
chen der neue Tarif keine direkten Ent- 
fernungen und Frachtsätze enthält, blei- 
ben die bisherigen bezüglichen Fracht- 
sätze noch bis zum 31. März d. J. in 
Geltung. 

Exemplare des neuen Sächsisch- Thürin- 
gischen Gütertarifs Heft No. 2 sind vom 
8. Februar d. J. ab zum Preise von 0,50 44 
bei den Verbandsgüter-Expeditionen käuf- 


lich zu haben; inzwischen ertheilt auf 
Erfordern unser Tarifbüreau hier über 
die Höhe der neuen Frachtsätze nähere 
Auskunft. 

Erfurt, den 27. Januar 1886, (244) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Deutsch - Französischer 6üterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar d. J. ist die 
neueröffnete Station La Ferte-Milon mit 
den für die Station Crepy-en-Valois der 
Französischen Nordbahn bestehenden 
Frachtsätzenin den Deutsch-Französischen 
Gütertarif vom 1. Januar 1883 aufgenom- 
men worden. 

Köln, den 28. Januar 1886. (245) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
[Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Südwestdeutscher & Eisenbahnverband. 
Zum Heft 6 (Hessisch-Badischer Ver- 
kehr) des Tarifs für die Beförderung von 
Leichen. Fahrzeugen und le- 
benden Tbieren kommt mit Gültig- 
keit vom 1. Februar cr. der Nachtrag I 
zur Ausgabe. Derselbe enthält Entfernun- 

en und Frachtsätze für die Stationen 

lonheim und Wallertheim der 
Hessischen Ludwigsbahn, sowie einige 
Frachtberichtigungen. Soweit Erhöbungen 
eintreten, kommen die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 15. März cr. zur An- 
wendung. 

Exemplare des Nachtrags köunen durch 
Vermittelung der Verbandstationen und 
bei diesseitigem Tarifbüreau unentgeltlich 
bezogen werden. 

Karlsruhe, den 28. Januar 1886. 

Namens des Verbandes: 

Generaldirektion der Grossherz oglich 

Badischen Staatseise nbahnen. 


(246) 


Stargard-Cüstriner und Glasow - Ber- 
linchener Eisenbahn. Im Lokalverkehr 
unserer Bahn soll der Artikel „Kleie“* nach 
dem Ausnahmetarif 1 für Getreide tari- 
firen, wenn dieser billiger ist als der Spe- 
zialtarif Il. 

Ausserdem haben wir ein Abonnement 
für Milchtransporte eingeführt, über wel- 


ches unsere Güterexpeditionen nähere 
Auskunft ertheilen. 
Cüstrin, den 27. Januar 1886. (247) 


Die Direktion. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1ı. März 1886 neuen Stils tritt zur 
ll. Ausgabe des Deutsch-Russischen Güter- 
tarifs ein Fünfundzwanzigster Nachtrag 
in Kraft. Derselbe entbält einen neuen 
ermässigten Ausnahmetarif X für Runkel- 
rübensamen (Zuckerrübensamen) im Ver- 
kehr von Deutschen nach Russischen Ver- 
bandstationen sowie Berichtigungen des 
24. Nachtrages. 

Exemplare dieses Nachtrags sind von 
den Verbandstationen zu beziehen. 

Bromberg, den 25. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung 


(248) 


Am 1. Februar d. J. kommen im Rhei- 
nischen Nachbarverkehr zur Kinführung: 
1. die Nachträge No. VI zu Heft 1, No. XIV 
zu Heft2, No.XII zu Heft 4und No.XV 
zu Heft5 des Gütertarifs vom 1. April 

1883. 

2. Nachtrag No. XI zu Heft 2 des Aus- 
nahmetarifs B (für Steinkohlen etc.) 
vom 1. April 1883. 

Dieselben enthalten verschiedene Be- 
richtigungen und Ergänzungen, nament- 
lich Taritkilometer bezw. Frachtsätze für 
die Stationen Krebsöge und Ostönnen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Elberfeld, 
sowie einen Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Steinen des Spezialtarifs II 
im Verkehr von den Stationen Auw, 
Birresborn, Cordel, Densborn, Ehrang, 
Erdorf, Gerolstein, Hillesheim, Kyliburg, 
Mürlenbach, Philippsheim, Speicher und 
Trier l.u.r. M. nach den Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld 
und Köln (rechtsrheinisch) sowie der 
Aachen - Jülicher und der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn. 

Soweitdie Berichtigungen eine Erhöhung 
gegen die bisherigen Frachtsätze zur Folge 
haben, bleiben die letzteren noch bis zum 
15. März d. J. in Geltung. 

Die Tarifsätze für Krebsöge treten erst 
mit dem noch bekannt zu machenden 
Tage der Betriebseröffnung auf dieser 
Station in Kraft. 


>) 


| 
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Das Nähere ist bei den Güterexpeditio- 
pen zu erfahren, bei welchen auch Exem- 
plare der Nachträge zu haben sind. 

Köln, den 27. Januar 1886. (249) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Hannover - Altona, 
Zum Gütertarife für den obigen Verkehr 
vom 15. Oktober v. J. ist der am 10. Fe- 
bruar cr. in Kraft tretende Nachtrag 1 
herausgegeben, welcher ermässigte Fracht- 
sätze für Schleswig, Ausnah mefrachtsätze 
für Steinkohlen etc. in Sendungen von 
mindestens 50000 kg im Verkehr von 
Piesberg u. s. w. enthält. Der Nachtrag 
ist bei den Güterexpeditionen käuflich zu 
haben. 

Hannover, den 28. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 


(250) 


Güterverkehr mitder Prinz-Heinrichbahn. 
Mit Bezug auf unsere Bekanntmachung 
vom 16, Dezember v. J. bringen wir zur 
Kenntniss, dass die in den vom 1. Februar 
d. J. gültigen Tarifheften No. 4 und 9 und 
dem Nachtrage Ill zum Tarifheft No. 5 
enthaltenen Frachtsätze derPrinz-Heinrich- 
bahn-Station Rodingen FranzösischeGrenze 
erst mit Eröffaung der Linie Rodingen- 
Mont St. Martin in Kraft treten. Diese 
Eröffnung wird seiner Zeit besonders be- 
kannt gegeben werden. 

Preis des Tarifheftes No. 4 55 4%, No. 9 
12 3. Der Nachtrag lil zum Tarifheft 
No. 5 wird an die Besitzer dieses Heftes 
unentgeltlich abgegeben. 

Köln, den 30. Januar 1886. (251) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. März 1886 n. St. tritt ein sechs- 
undzwanzigster Nachtrag zur 1I. Ausgabe 
des Deutsch - Russischen Gütertarifs in 
Kraft, welcher die Aufnahme der Station 
Eydtkuhnen loco und transito des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Bromberg in den 
Deutsch - Russischen Eisenhahnverband 
sowie einen Ausnahmetarif XXX für Soda- 
transpoıte von Bromberg, Inowrazlaw und 
Montwy nach St. Petersburg (St. P.W. E.) 
und St. Petersburg (Zollstation) enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind von 
den Verbandstationen zu beziehen. 

Bromberg, den 28. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Eisenbahn - Verband. 
Zum Heft 7 des Südwestdeutschen Ver- 
bands - Gütertarifs kommt mit Wirkung 
vom 1. Februar d. Js. der III. Nachtrag 
zur Einführung. Derselbe enthält Tarif- 
entfernungen für die in den direkten 
Güterverkehr neu einbezogene Station 
Maybach der Königl. Eisenbahndirektion 
— linksrheinische — in Köln, sowie theil- 
weise veränderte Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit Mannheim und Berichtigungen 
einiger Tarifentfernungen und Frachtsätze. 

Soweit bierdurch Erhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen niedrigeren Fracht- 
sätze noch bis zum 14. März d. Js. ein- 
schliesslich in Geltung. 

(253) 


Karlsruhe, den 29. Januar 1886. 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 
Für die Artikel feuerfester Thon, Cha- 
mottemörtel und Chamotteziegel in La- 


dungen von mindestens 10000 kg gelangt 
vom 1. Februar d. Js. ab zwischen Saarau 
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und Wien, Nord-, Nordwest- und Staats- 
bahnhof ein ermässigter Ausnahmesatz 
von 1,15 4. pro 100 kg im Ostdeutsch- 
Oesterreichischen Verbande zur Anwen- 
dung. (254) 

Breslau und Berlin, den 28. Januır 1886. 

Die Königlichen Eisenbahndirektionen. 


Ostpreussische Südbahn. Im Getreide- 
tarif von Stationen der Charkow - Niko- 
lajew Bahn nach Königsberg etc. werden 
die Frachtsätze ab Krementschug vom 
1./13. März er. für Getreide etc. auf 
127,39 R, für Oelkuchen auf 123,14 R. 
+ nach Königsberg 47,55 4, Pillau 
56,66 „4, Memel und Elbing 64,83 44 pro 
10000 kg erhöht. 

Die Direktion. (255) 
Vom 


Weichsel - Eisenbahnverband. 
1./13. März cr. ab werden die Frachtsätze 
von Krementschug für Getreide etc. auf 
134,89 R., für Oelkuchen auf 130,64 R. + 
nach Danzig 47,55 „4, Neufahrwasser 
49,38 A erhöht. 

Danzig, den 30. Januar 1886. (256. J) 
Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 
Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Am 15. Fe- 
bruar 1886 treten die Nachträge 1 zu 
Theil IV, 1. und 2. Heft (Ausnahmetarife 
für Holztransporte) für den Oester- 
reichisch - Ungarisch - Schweizerischen 
Eisenbabhnverband in Wirksamkeit, welche 
neue, bezw. abgeänderte Frachtsätze, Be- 
richtigungen des Haupttarifes und Er- 
gänzung des Distanzenzeigers enthalten. 
Exemplare dieser Nachträge können im 
Wege der betheiligten Bahnverwaltungen, 
namentlich auch im Auskunftsbüreau der 
K. K. Oesterr. Staatsbabnen (I. Johannes- 

gasse 29) bezogen werden. 
Wien, am 20. Januar 1886. 


(257 
Die K.K. ) 


Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 
zugleich Namens der übrigen bethei- 
ligten Bahnverwaltungen. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
K. K. priv. Südnorddeutsche Verbinduugs- 
bahn. Am 15. Februar I. J. tritt ein 
Nachtrag 1 zum Tarife für den Nord- und 
Westdeutsch - Oesterreichischen Personen- 
verkehr via Tetschen vom 15. Juli 1884 in 
Wirksamkeit. 

Derselbe enthält ausser einigen Berich- 
tigungen des Haupttarifes neue Zusatz- 
bestimmungen zum Betriebsreglement, 
dann Aenderungen von Fahrpreisen in 
bereits bestehenden Relationen, ferner 
neue direkte Kurierzugbillets von Wien 
Nordwestbahnhof nach Altona, Kiel, 
Weimar, Erfurt und Gotha, endlich neue 
Personenzugbillets von Prag (Böhmische 
Nordbahn) nach Berlin, Bremen und 
Hamburg. 


Wien, am 24, Januar 1886. (258) 
Die Centralverwaltung. 
 E. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 


Elbe-Umschlagsverkehr. Vom 15. Februar 
a. c. treten die Nachträge IIl zu den 
Tarifen Oesterreich - Laube respektive 
Tetschen / Bodenbach - Landungsplatz 
Oesterreich-Dresden-Elbkai vom 1. Apri 
1885 und Aussig-Landungsplatz vom 15. Mai 
1885 in Kraft. 

Exemplare derselben liegen bei den be- 
theiligten Bahnen, sowie bei der unter- 
zeichneten Generaldirektion zum Bezuge 
beziehungsweise zur Einsicht bereit. 

Wien, am 26. Januar 1886. (259) 

Die Generaldirektion. 


| 


_ bande zu umschliessen, 


11. Personen- und Gepäckverkehr. 

Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. Im 
direkten Verkehr zwischen Stationen der 
Böhmischen Westbahn einerseits und sol- 
chen der Grossh. Badischen Staatseisen- 
bahnen andererseits via Furth iW/.-Crails- 
heim bezw. Würzburg treten für die Be- 
förderung von Kindern am 1. April]. J. 
anderweite Bestimmungen in Kraft, wo- 
durch die bisherigen Fahrpreise zum Theil 
erhöht werden. 

Näheres ist bei dem diesseitigen Tarif- 
büreau zu erfragen. 

Karlsruhe, den 29. Januar 1886. 


(260) 
Generaldirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Am 1. Fe- 
bruar cr. gelangt der Nachtrag 1 zum 
Lokal-Personentarif zur Einführung. 

Ueber dessen Inhalt ertheilen sämmt- 
liche Billetexpeditionen Auskunft. 

Giessen, den 30. Januar 1886. 


(261) 
Grossherzogliche Direktion. 


111. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Direktionsbezirk Altona. Die Iahaber 
der 4% pCt. Prioritätsobligationen 

a der Berlin-Hamburger Ei- 

senbahn ]Il. Emission, 
b)der Altona - Kieler Eisen- 
bahn IL, II. und IV. Emission, 
hinsichtlich welcher das durch die Be- 
kanntmachung des Herrn Finanzministers 
vom 25. Mai 1885 auf Grund des Gesetzes 
vom 8. Mai 1885 (G.-S. S. 117) erfolgte An- 
gebot der Herabsetzung des Zinsfusses 
dieser Obligationen auf 4 pCt. als ange- 
nommen zu gelten hat, werden unter 
Bezugnahme auf unsere Bekanntmachung 
vom 10. November 1885 hierdurch auf- 
gefordert, ihre Obligationen, soweit diese 
zur Abstempelung auf den ermässigten 
Zinsfuss noch nicht eingereicht worden 
sind, nebst den am 2. Januar 1886 noch 
nicht fälligen Zinsscheinen und Talons, 
zwecks Abstempelung derselben, sowie 
Empfangnahme der neuen Reihe der Zins- 
scheine über die Zinsen vom 1. Januar 1886 
ab, einzuliefern: 

in Altona bei unserer Hauptkasse, 

»„ Braunschweig,Breslau,Brom- 
berg, Elberfeld, Erfurt, 
Frankfurt a/M., Hannover, 
Köln,Magdeburg beiden König- 
lichen Piesntaln Banpikuesen; 

„ Berlin, Danzig, Flensburg, 
Hamburg,Kiel,Königsberg 
i/Pr., Stettin bei deu Königlichen 
Eisenbahn-Betriebskassen (in Berlin 
bei der Betriebskasse des zum Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Altona ge- 
hörigen Betriebsamts). 

Die Obligationen sind getrennt nach den 
Bahnen und sonstigen Unterscheidungs- 
bezeichnungen je für sich mit einem 
‚Nummernverzeichniss abzugeben bezw. 
einzusenden. In dem Verzeichniss müssen 
‚die Obligationen nach der Nummerfolge 
und den Werthabschnitten geordnet auf- 
geführt werden. Die Gesammt-Stückzahl 
und der Gesammtbetrag jeder Werths- 
gattung, sowie die Nummern und die 
Stückzahl fehlender Zinsscheine nebst 


- dem Werthe dieser im Einzelnen und im 


‚Ganzen sind anzugeben. Die Werthpapiere 
müssen gleichfalls nach der Nummertolge 
‚geordnet sein, auch sind die Obligationen 
und die Zinsscheine je für sich getrennt 
nach der Werthsgattung mit einem Papier- 
auf welchem die 
Stückzahl anzugeben ist. 
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Obligationen, welche ausser Kours ge- 
setzt sind, bedürfen behufs der Ab 
stempelung der Wiıederinkourssetzung 
nicht. 

Formulare zu den Nummern- 
verzeichnissen werden durch 
die vorgenannten Annahme- 
stellen vom 2. November 1885 ab 
unentgeltlich verabfolgt und 
können Verzeichnisseinande- 
rer Form nicht angenommen 
werden. 

Ueber die abgegebenen Werthpipiere 
erbalten die Einlieferer eine Empfangs- 
bescheinigung, gegen deren Ablieferung 
unter gleichzeitiger Ausstellung einer 
Quittung über den Rückempfang die ab- 
gestempelten Obligationen mit den neuen 
Zinsscheinbogen ausgehändigt werden. So- 
bald die Werthpapiere zur Abhebung 
bereit liegen, werden die Einlieferer porto- 
pfliehtig benachrichtigt. 

Den auswärtigen Einlieferern wird 
eine Empfangsbescheinigung nur auf Ver- 
langen übersandt; andernfalls erhalten 
dieselben nach stattgehabter Prüfung und 
Abstempelung der eingesandten Werth- 
papiere ein auszefülltes Formular für die 
über den Rückempfung auszustellende 
Quittung übermittelt, welches von den- 
selben mit Unterschrift zu versehen und 
wieder zurückzusenden ist, wogegen ihnen 
alsdann die abgestempelten Wsrthpapiere 
mit den neuen Zinsscheinen übersandt 
werden. Die Uebersendung erfolgt unter 
voller Werthangabe, wenn nicht eine ge- 
ringere Bewerthung ausdrücklich - vor- 
geschrieben worden ist. 

Fehlen bei Abgabe der Obligationen 
Zinsscheine, so muss der volle Werth der- 
selben vor Wirderaushändigung der OD- 
ligationen baar eingezahlt werden. Eine 
Einbehaltung der entsprechenden Zins- 
scheine der neuen Zinsscheinreihe kann 
nicht erfolgen. 

Altona, den 27. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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IV. Submissionen. 


Lemberg - Czernowitz - Jassy Eisenbahn- 
gesellschaft. (Rumänische Linien.) -Liefe- 
rung von Stahlschienen und Kleinzeug. 
Die Lieferung von annähernd 655 t Stahl- 
schienen in der Normallänge von 8 m, 
ferner 

19,4 t Aussenlaschen, 

11,4 „ Innenlaschen, 

16,3 „ Unterlagsplatten, 

4.5 „ Laschenschrauben, 

1,0 „ Fixirungsp’ättchen, 

18,2 „ Schienennägel 
wird im Offertwege vergeben. 

Die Ablieferung dieser Materialien soll 
bis spätestens 1. Mai d. J. erfolgen. 

Offerten sind mit dem gesetzlich vor- 
geschriebenen Stempel versehen, versiegelt 
und mit der Aufschrift: „Offerte für Ober- 
baumaterialien* beim unterzeichneten 
Comite dirigeant in Bucarest (Strada 
Gloriec, 7), bis 20. Februar (n.St.)d.J. 
11 Uhr Vormittags einzubringen und 
ist dort oder bei der gesellschaftlichen 
Centralkasse in Wien gleichzeitig ein 
Vadium in der Höhe von 5 pCt. des Lie- 
ferunrungswerthes zu erlegen. 

Die Preise sind frauko einer Station der 
gesellschaftlichen Rumänischen Linien zu 
notiren. 

Die allgemeinen und speziellen Liefe- 
rungsbedingnisse, sowie die Zeichnungen 
der Oberbaumaterialien können bei Co- 


mite Jirigeant in Bucarest und der Be- 
triebsleitung der Rumänischen Linien in 
Jassy oder auch beim Verwaltungsrathe 
der Gesellschaft in Wien (Il. Elisabeth- 
strasse 9) eingesehen, behoben oder gegen 
Eisendung des Porto von diesen Stellen 
bezogen werden. 

Die Offerte muss die Erklärung ent- 
halten, dass dem ÖOfferenten die Beding- 
nisse bekannt sind, und dass er sich der- 
selben unterwirft. 

Bucarest, den 26. Jınuar 1886. (263) 

Das Comite dirigeant für die Rumä- ; 
nischen Linien, 


I Vin, 
Mannheim. 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Specialität: 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare &eieise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- © K 7 € Verzinkerei, 
u. Kupter- ® 5 Telegraphen- 

Drahtfabrik; 3 > kabel- 

Drahtseilerei, 3 = Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriören. 


Patent 
Stahl -Stachelzaundraht. 


en 


80%, Ersparnis’ 
| gegenüber Pech! 
Beste u. ausgiebigste 


N Beleuchtung im Freien. 


Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie l ) Pat. Petroleum Stand- 
he und Handfackeln, 
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Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Dreis- Ausschreiben. 


Nach einem Beschlusse des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen sollen alle 3 Jahre Preise im Gesammtbetrage von 
30000 Mark für wichtige Erfindungen im Eisenbahnwesen ausgeschrieben werden, und zwar: 


A. für Erfindungen und Verbesserungen in der Konstruktion bezw. den baulichen und mechanischen Einrichtungen 
der Eisenbahnen 


„zweiter n. BO, 


. 
4 
3 ein erster Preis von 7500 Mark, 


nadeitter, (1...) LOK 


B. für Erfindungen und Verbesserungen an den Betriebsmitteln bezw. in der Unterhaltung derselben 


ein erster Preis von 7500 Mark, 
E „ zweiter „ „3000945 
Be j Me dritter’, SE DODIETEE 


- €. für Erfindungen und Verbesserungen in Bezug auf die Verwaltung und den Betrieb der Eisenbahnen und die 
Eisenbahn-Statistik, sowie für hervorragende Erscheinungen der Eisenbahn-Litteratur 


ein erster Preis von 3000 Mark, 
und zwei Preise von je 1500 „ . 


Werden in einzelnen der drei Gruppen A. B. und (©. keine Erfindungen oder Verbesserungen zur Preisbewerbung 
angemeldet, welchen der erste oder der zweite Preis zuerkannt werden kann, so bleibt dem Prüfungs-Ausschusse 
überlassen, die Summe des ersten bezw. zweiten Preises innerhalb derselben Gruppe derartig in weitere Theile 
zu zerlegen, dass mehrere zweite oder dritte Preise gewährt werden. 


Die Bedingungen für den Wettbewerb sind folgende: 


1. Nur solche Erfindungen, Verbesserungen und litterarische Erscheinungen, welche ihrer Ausführung bezw. bei 
litterarischen Werken ihrem Erscheinen nach, in die Zeit fallen, welche den Wettbewerb umfasst, werden bei 
letzterem zugelassen. 


2. Jede Erfindung oder Verbesserung muss, um zum Wettbewerb zugelassen werden zu können, auf einer zum Vereine 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen gehörigen Eisenbahn bereits vor der Anmeldung zur Ausführung gebracht, und 
der Antrag auf Ertheilung des Preises muss durch eine dem Vereine angehörige Verwaltung unterstützt sein. 


Ba 3, ya 


3. Die Bewerbungen müssen durch Beschreibung, Zeichnung, Modelle u. s. w. die Erfindung oder Verbesserung so erläutern, 
dass über deren Beschaffenheit, Ausführbarkeit und Wirksamkeit ein sicheres Urtheil gefällt werden kann. 

4. Die Zuerkennung eines Preises schliesst die Ausnutzung oder Nachsuchung eines Patents durch den Erfinder nicht 
aus. Jeder Bewerber um einen der ausgeschriebenen Preise für Erfindungen oder Verbesserungen ist jedoch ver- 
pflichtet, diejenigen aus dem erworbenen Patente etwa herzuleitenden Bedingungen anzugeben, welche er für die 
Anwendung der Erfindungen oder Verbesserungen durch die Vereins-Verwaltungen beansprucht. 

5. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise bedachten Erfindungen oder Verbesserungen zu veröffentlichen. 

6. Die litterarischen Werke, für welche ein Preis beansprucht wird, müssen den Bewerbungen in mindestens 3 Druck- 


Exemplaren beigefügt sein. 


In den Bewerbungen muss der Nachweis erbracht werden, dass die Erfindungen, Verbesserungen und litterarischen 
Werke ihrer Ausführung bezw. ihrem Erscheinen nach derjenigen Zeit angehören, welche der Wettbewerb umfasst. 

Die Prüfung der eingegangenen Anträge auf Zuerkennung eines Preises, sowie die Entscheidung darüber, ob 
überhaupt bezw. an welche Bewerber Preise zu ertheilen sind, erfolgt durch einen vom Vereine Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen eingesetzten, aus 12 Mitgliedern bestehenden Prüfungs-Ausschuss. 

Ausgeschrieben werden hierdurch Preise für den sechsjährigen Zeitabschnitt 


vom 16. Juli 1881 bis 15. Juli 1887. 


Die Erfindungen, Verbesserungen und litterarischen Werke, welche Preise erhalten sollen, müssen also ihrer Aus- 
führung bezw. ihrem Erscheinen nach in diesen Zeitabschnitt fallen. 


Die Bewerbungen müssen 


während des Zeitraumes vom 1. Januar bis 15. Juli 1887 


frankirt an die unterzeichnete geschäftsführende Direktion des Vereins eingereicht werden. 


Berlin, den 5. Februar 1886. 
S.W., Bahnhofstr. 3. 


Die geschäftsführende Direktion. 


Wex. 


Die Londoner Stadtbahn. 


(Fortsetzung aus No. 8.) 

Auf Grund eines Uebereinkommens mit der Great Western 
und Great Northern wurde die Strecke Paddington Moorgate mit 
gemischter Spur gebaut, wobei auf jeder Schwelle drei Schienen 
liegen, deren zwei in Normalspur-Entfernung, die dritte so weit 
von der ersten abliegt, dass sie die Englische Grossspur bildet, 
Der zuerst gebaute überwölbte Theil (die Engländer nennen einen 


als Tagebau ausgeführten, überwölbten und überschütteten - 


Tunnel covered way im Gegensatz zu dem bergmännisch her- 
gestellten Tunnel [tunnel]) hatte daher eine lichte Breite von 
9 m, während die später gebauten normalspurigen zweigleisigen 
Strecken nur 7,5 m Lichtweite haben. 

Dieser erste Theil des Baues besteht aus sechs übereinander 
gewölbten flachelliptischen Backsteinbögen von 3,3 m Pfeil bei 
9 m Spannweite und Seitenwänden von 1,65 m Höhe von Schienen- 
oberkante bis zum Kämpfer. In den Seitenwänden befinden sich 
abwechselnd auf beiden Seiten Wärternischen in 15 m Entfernung. 
Ein Sohlengewölbe ist nicht hergestellt, noch eine Betonsohle 
unter den Fundamenten. Letztere sind nur 1,2 m breit normal 
zur Drucklinie nach innen ansteigend und nur etwa 1,0 m unter 
Schienen-Oberkante herabgehend. Das kreisrunde Entwässerungs- 
rohr liegt in der Mitte des Tunnels unter Planum und je 
ein Strassen - Abwässerungsrohr von elliptischem Querschnitt 
hinter den Widerlagern. Nahe bei Gower Street rutschte ein 
Theil der Seitenmauern einige Jahre nach der Betriebseröffnung 
nach innen, da durch den dauernden Betrieb mit den schweren 
Maschinen und die Stopfarbeit bei der geringen Tiefe der Funda- 
mente sich der aus Londoner Thon bestehende Boden vor denselben 
gelockert hatte. Man begegnete dieser Bewegung durch Ein- 
ziehen von umgekehrten Gewölben aus Beton oder auch von 
einzelnen als Streben wirkenden Ringen gleicher Konstruktion. 
Eine grössere Bewegung der Seitenwände hat gegen Ende vorigen 
Jahres stattgefunden, welche bei Schluss dieser Mittheilung ein- 

ehendere Besprechung finden wird. Bei den später ausgeführten 

Baltes stellte man nach den gemachten ungünstigen Erfahrungen 
selbst bei der geringeren Breite von 7,5 m und bei nur 5 Stein 
starkem Gewölbe für die Seitenwände Betonfundamente mit 
horizontaler Sohle von 1,5 m Breite und 0,75 m Höhe her. Bei 
tiefer Lage der Bahn gegen das Grundwasser längs des Thames 
Embarkment wurde ein Sohlengewölbe aus Ziegelmauerwerk und 
bei den tiefstgelegensten Theilen der Vorortbahn eine Betonsohle 
eingebaut. Beim Zusammentreffen einer Hauptlinie mit einer 
Zweiglinie wurde ein sogenanntes „bellmouth“ hergestellt. In 
Pread Street besteht dies aus den gewöhnlichen Seitenmauern 
aus Ziegeln, welche mit einem schmiedeeisernen sich verjüngen- 
den Bogengewölbe abgedeckt sind, welches an der Gabelungs- 
stelle 18 m Lichtweite und am Zusammenlauf der Gleise 9 m 
Breite zeigt. Dasselbe gleicht einem umgekehrten eisernen Schiffs- 
körper. An anderen Stellen z. B. King Cross ist die Gabelung 
bei ausreichender Höhe des Erdreiches über dem Tunnel ganz 
als Ziegelgewölbe hergestellt. In Baker Street sind schmiede- 
eiserne Gitterträger mit flachen zwischengespannten Kappen- 
gewölben angewendet. 


Bei nicht ausreichender Höhe für Herstellung eines Ziegel- 
gewölbes wurde die Decke mittelst gusseiserner Balken von 
0,45 bis 0,75 m Höhe hergestellt. Dieselben liegen auf vor- 
springenden Pfeilern in 1,8 bis 2,4 m Entfernung, zwischen denen 
sich je eine Nische bildet und sind durch flache Kappen zwei bis 
drei Ringe stark verbunden. Die Seitenmauern bestehen hier 
theils aus Beton, theils aus Ziegeln. An einzelnen Stellen wurde 
zur grösseren Sicherheit Schmiedeeisen verwendet, doch fürchtet 
Baker die schwer zu kontrollirende Rostbildung bei dieser Bau- 
weise. Die Erfahrung hatergeben, dass die Sorg- 
falt und Kosten, welche die Unterhaltung der- 
artiger Eisenkonstruktionen in der Luft einer 
unterirdischen Bahn erfordern, so erheblich 
sind, dass es zweckmässiger erscheint, die 
höheren Kosten fürSteindeckenundtiefereEin- 
schnitte aufzuwenden, als eine flachere Lage 
der Linie mit Eisendecken zu bauen. Die guss- 
eisernen Deckenträger wurden sämmtlich vor der Verwendung 
einer Probebelastung unterzogen und zwar die 0,75 m hohen mit 
45 t, in der Mitte die 0,45 m hohe mit 35 t Belastungen, welche 
bei weitem die in Wirklichkeit zu tragende Last übertreffen. 
Brüche oder Spuren von Bruch sind bei keiner der mit Eisen- 
decken versehenen Strecken vorgekommen. 

Das Bauverfahren tür diese Strecken, auf welches hier im 
einzelnen nicht eingegangen werden kann, bestand in einem 
Tagebau mit gegenseitiger Abstützung der freigelegten seitlichen 
Erdkörper durch Bohlendecken mit Querzimmerung. Die Kosten 
dieser Zimmerung betrugen pro Kubikmeter ausgeschachteten 
Boden 87 48 bei lockerem Boden und etwas weniger bei festerem 
Boden. Obgleich man mit der Zimmerung unmittelbar und 
während der Ausschachtung vorging, zeigten sich doch häufig 
Bewegungen des Bodens nach dem Einschnitte und es kamen in 
Mauern, die 12 bis 15 m entfernt standen, Risse von 25 bis 50 mm 
vor. Die Arbeit wurde Tag und Nacht gefördert und der Bau- 
fortschritt betrug an jeder Angrifisstelle nach jeder Richtung 
20 m pro Woche. 2 

Aus einem Bericht, ein Jahr nach Beginn des Baues, be- 
treffend die Aushubkosten in einem 7 m tiefen Einschnitt längs 
Marylebone Road, entnehmen wir die nachstehenden Daten. Die 
Arbeit wurde in drei Terrassen ausgeführt, die erste 1,5 m tief 
und 11 m lang, die zweite 2 m tief und 8 m lang, die dritte 
3,5 m tief und 3,6 m lang. Der Boden bestand 0,5 m tief aus 
Strassenbaumaterial, 1,2 m aus thonigem Kies, 1,5 m Lehm, und 
dann aus grobem Kies und Sand bis zum Londoner Thon, auf 
welchem die Fundamente der Seitenmauern stehen. Es waren 
auf der ersten 21, auf der zweiten 16 und auf der dritten 21 Schacht- 
arbeiter beschäftigt und die Arbeitskosten für Lösen und Fördern 
und Auszimmern ohne Kosten für Aufsicht und Generalkosten 
betrugen bei den drei verschiedenen Förderhöhen pro Kubik- 
meter 1,54, 1,17 und 0,93 44 Rechnet man hierzu 40 3 pro Kubik- 
meter für verbrauchtes Holz, so beträgt im Durchschnitt der 
Förderpreis pro Kubikmeter 1,50 44 Die Abfuhr des Bodens 
kostete pro Kubikmeter 2,85 4, aber andererseits war man in der 
Lage, einen grossen Theil des gewonnenen Kieses und Sandes zu 
Beton, Mauersand und Oberbau-Stopfmaterial zu verwenden und 


Be 2 


oder pro laufenden Meter rot. 890 4 


‚ber 1860 begonnen und im Mai 1862 fertiggestellt. 


die Unternehmer verkauften einen grossen Theil des gewonnenen 
Kieses zum Preise von 3,50 44 pro Kubikmeter. Zieht man diese 
letzteren Umstände mit in Betracht, so kostet der grösste Theil 
der mit schwerer Zimmerung hergestellten Ausschachtungs- 
arbeiten nach Baker’s Ansicht nur etwa 1,25 X4 pro Kubikmeter 
im Durchschnitt, obgleich bei Arbeiten im schweren Boden des 
Londoner Thones die Kosten für Arbeitslohn und Material inkl. 
Generalkosten im ganzen etwa 5 „4 pro Kubikmeter betrugen. 

Später bei Erbauung der Vorortbahn hob man nicht mehr 
das ganze Querprofil aus, sondern nur zwei Gräben für die Seiten- 
mauern von 1,8 m Weite, stützte die Erdwände durch Ver- 
schaalung und Quersteifen, führte die Wände bis 1,2 m über 
Kämpfer auf, nahm dann den mittleren Erdkörper bis zu dieser 
Tiefe heraus, legte das Lehrgerüst auf den mittleren Erdkörper, 
wölbte den Bogen und entfernte schliesslich den mittleren unten 
verbliebenen Erdkern. Arbeitslohn und Verbrauch von Holz 
betrug in den Fundamentgruben bei Kies 1,12 „4, bei schwerem 
Boden 1,60 4 pro Kubikmeter Boden. 

Es dürfte von Interesse sein, besonders mit Bezug auf die 
hieran zu knüpfenden Folgerungen, die von Baker gegebenen 
Daten über die Baukosten pro laufenden Meter derartiger Aus- 
führungen zu betrachten. Nach demselben beträgt der Durch- 
schnitts-Vertragspreis für: überwölbten Tunnel bei 7,5 m Licht- 
weite und 7,5 m tiefem Einschnitt 


Bed. 2 8.d. 

65 Kubikyard abzufahrender Boden... 240=1 00 

30 5 wieder zu verfüllender Boden & 2 6= 3 15 0 

15 »„ Ziegelmauerwerk . . . ae 10 

7 „ . Betonmauerwerk 2. 726 =.97.12,6 

11 Quadratyard Asphalt 4291108 
1!/, laufende Yard 4zöllige Drainröhren hinter den 

Widerianerna tn an ne a IT Nor 

1 laufender Yard 18zöllige Soblendrain . NEN 

in Summa 39 17 0 


Bei Herstellung eiserner Decken und wie oben 7,5 m Licht- 
weite und 5,25 m Tiefe ergibt sich in gleicher Weise 


Bed: £ 3A 
8 Kubikyard abzufahrender Boden 274-0 = 16712 
121/g 5 Ziegelmauerwerk . ...234 0=1 0 
12 5 Betonmauerwerk . . . a7.6= 430 
13 Quadratyard Asphaltabdeckung . ..2 29= 11 
61/; laufende Yard Drainröhre und Sickerungen eu 0171 
n SURSOBlendrainprur.n we en 0.815 
32 Centner Gusseisenträger . ». ». :..:..280=12 16 
inSumma 52 2 


oder pro laufenden Meter rot. 1160 .4 

Da diese Preise nahezu auch den jetzigen Verhältnissen 
entsprechen und für eine oberirdische Viaduktbahn bei zwei 
Gleisen die anzukaufende Grundfläche zu mindestens 10 m Breite 


anzunehmen ist, so folgt, dass bei einem Preis von 


89 bis 116 4 Grunderwerbskosten pro Quadrat- 
meter sich die Untergrundbahn schon um die 
Kosten des Viaduktbaues selber billiger stellt, 
so dass selbst bei etwa 50.4 Grunderwerbskosten 
pro Quadratmeter die (unterirdische) Führung 
hinsichtlich der Baukosten bei Benutzung der 
Strassen den Vorzug verdient. Die nothwendige Ver- 
legung von Kanälen und Rohrleitungen etc. wird reichlich auf- 


Bmogen durch die kostspieligen Strassenkreuzungen der Via- | 


uktbahn. 
Bergmännisch getriebene Tunnel sind im inneren Kreise 


655,2 m lang, der Wideningtunnel, 659,7 m lang und der Campden 
Hill, 378,9 m. Die ersteren beiden haben 9 m Lichtweite, halb- 
kreisförmiges 6 Ringgewölbe und 1,35 m Kämpferhöhe über 
Schienen-OÖberkante, der letztere ist 7,5 m weit und bat halb- 
kreisförmiges Gewölbe bei 1,65 m Kämpferhöhe. Sämmtliche 
Turmnel haben Sohlengewölbe von 4 Ringen; zum Theil lag das 
Terrain, wie z. B. bei der Unterfahrung von Euston Road nur 2 bis 
3 m über dem Scheitel. Der Cierkenwelltunnel wurde im Novem- 
Er wurde 
mittelst 12 Schächten betrieben, deren Tiefe 9 bis 18 m betrug 
und von denen einer definitiv verblieb. Der ganze Bau lag im 
Londoner Thon, der 0,6 bis 3,3 m über den Scheitel reichte, über 
dem Thon befand sich Sand und Kies, der theilweis stark wasser- 


führend war. 


Der Wideningtunnel wurde November 1865 begonnen und 


_ Mai 1867 beendet. Die grösste Tiefe unter der Oberfläche be- 


trägt 16,5 m und es sind in demselben drei Lüftungsschächte 
zwischen dem Mundloch und der im offenen Einschnitt von 9m 
Länge liegenden Signalstation abgeteuft, an welche sich wieder 


ein überwölbter Tunnel von 315 m anschliesst, der nach dem 


oben geschilderten Verfahren als Tagebau, von den Engländern 
„cut and cover system“ genannt, hergestellt ist. 
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Der Campden Hilltunnel wurde im Oktober 1865 in Angriff 
genommen und wurde im Januar 1867 fertig. Derselbe durch- 
schnitt der Länge nach eine Schicht von wasserführendem Kies 
und Sand, die bis zu den Kämpfern herabging. Hier sind gar 
keine Lüftungsschächte angelegt, sondern in der Mitte ein 9 m 
langer offener Einschnitt für die Signalstation angeordnet. Da 
eine Bodensenkung über und neben dem Tunnel in den meisten 
Fällen sich bemerkbar machte, so wurde eine sorgfältige Unter- 
suchung angeordnet, welche ergab, dass beim Einbringen der 
Firstschwellen 18 mm Senkung und bis zum Einbringen der 
Sohlschwelle, also bei Fertigstellung der Zimmerung, weitere 
50 mm Senkung stattfand. Ohne hier auf die Einzelheiten näher 
einzugehen, sei bemerkt, dass die grösste Senkung während der 
Bauausführung sich zu 180 mm ergab. Der Tunnel wurde dabei 
ohne Stollen gebaut mit Ausnahme eines 1,2 X 1,5 grossen An- 
steckstollens zum Einbringen der ersten beiden Firstbalken. Der 
Tunnel wurde in der üblichen Englischen Methode verzimmert. 
Die Kosten für die bergmännische Arbeit betrugen pro Kubik- 
meter 3,21 #4 Hierzu Unternehmerverdienst, Holz, Werkzeuge, 
Bodenförderung und Abfuhr ergaben pro Kubikmeter 9 4 40 A. 
Die Kosten pro laufenden Meter betrugen bei 9 m Lichtweite des 
Tunnels pro Yard: 


sd. 2 2d. 

85 Kubikyard Aushub. . . .... a7 6528101756 
25 5 Mauerwerk . . 2... &307.07=.37.1050 
zusammen 69 7 6 


oder pro laufenden Meter rot. 1550 4 


Bei zweigleisiger normalspuriger Anlage, also 7,5 m Licht- 
weite, betragen die Kosten: 


;:2.d 2 sd. 
76 Kubikyard Aushub . EEE 83 7.6=287100 
23 Ei Ziegelmauerwerk . A 3300=3 1 0 
zusammen 63 00 


oder pro laufenden Meter rot. 1400 4 


Es lassen sich hier dieselben Schlüsse ziehen, wie weiter 
oben bei den nicht bergmännisch hergesteilten Tunneln ge- 
schehen ist. 

Doch dürfte es hier am Platze sein, um einerseits der An- 
sicht, dass die vorstehenden Preise nur bei Ausführungen mit 
geringen Bauschwierigkeiten zuträfen, andererseits um der Vor- 
stellung, als sei die Herstellung von Tunneln in einer Stadt eine 
leicht zu bewältigende Arbeit, zu begegnen, die Herstellung des 
Campden Hill etwas eingehender zu schildern. R. B. 

(Fortsetzung folgt.) 


Berichtigung. 


In No. 7 dieser Zeitung ist Seite 86 bei der Darstellung 
der Entwickelung der Oesterreichischen Eisenbahnen im Jahre 
1884 bezüglich des Tarifstreites mit den Deutschen Bahnen 
folgendes vermerkt: 


Aus dem Tarifstreit ..., der... als endgültig beigelegt 
galt, entwickelte sich während des Jahres 1884 ein neuer Zwist, 
der dem ursprünglichen Streitein nichts nachstand und gleich 
diesem von den Preussischen Staatsbahnen hervorgerufen 
wurde, indem sie, wohlzufrieden mit der durch jenen Aus- 
gleich bewirkten Regelung des seit jeher ihre Eifersucht 
weckenden Elbeumschlag-Verkehrs, sich durchaus nicht 
beeilten, rücksichtlich der Donau und des 
Rheinsin derselben Weise vorzugehen etc. 


| Diese Mittheilung enthält mehrfach unzutreffende Angaben. 
der Stadtbahn drei vorhanden und zwar der Clerkenwelltunnel, ' 


Es ist weder der Konflikt im Jahre 1882/83 noch derjenige 
im Jahre 1884/85 durch die Preussischen Staatsbahn-Verwaltungen 
hervorgerufen, vielmehr der erstere durch die Oesterreichische 
Nordwestbahn, welche die bestehende Verpflichtung der gleich- 
mässigen Behandlung des Wasser- und Bahnweges in Bezug auf 
die Frachtantheile für die Folge ablehnte, der zweite durch die 
Kündigung des Berliner Uebereinkommens vom 10/12. Februar 1883 
im September 1884 seitens der Oesterreichischen Verwaltungen, 
welche sich für die Verhandlungen über die anderweite 
Verkehrsleitung freie Hand schaffen wollten. Die damalige 
Instradirung war seitens der Preussischen Staatsbahn -Verwal- 
tungen nur für den Oesterreichischen Theil des Deutsch- 
Oesterreichisch - Ungarischen Seehafen-Verkehrs und zwar um 
deshalb gekündigt worden, weil durch die Verstaatlichung der 
Berlin-Hamburger, der Breslau - Freiburger und der Oberschle- 
sischen Eisenbahn eine wesentliche Verschiebung der Verhält- 
nisse auf Deutschem Gebiete eingetreten war. 

Ebenso ist die Angabe, dass die Preussischen Staatsbahn- 
Verwaltungen sich durchaus nicht beeilt hätten, rücksichtlich der 
Donau und des Rheins in derselben Weise vorzugehen, thatsäch- 
lich unrichtig. Denn bezüglich des Donauverkehrs sind die Preus- 
sichen Staatsbahnen stets zu voller Gegenseitigkeit bereit gewesen 
und gerade die Oesterreichischen Verwaltungen haben nach Ausweis 


— 


des Frankfurter Protokolls vom 5/6. Januar 1885 hiergegen Ein- 
spruch erhoben. In betreff des Rheinumschlags-Verkehrs sind 
die Preussischen Staatsbahn- Verwaltungen bei der geographischen 
Lage ihrer Linien gar nicht im Stande, eine solche Gegenseitig- 
keit zu üben; vielmehr sind hier gerade die Preussischen Staats- 
bahnen, wie bei der Elbe, durch den Wasserweg konkurrenzirt 
und hiernach berechtigt, ihrerseits von den zu den Um- 
schlagsplätzen führenden, zur paritätischen Behandlung verpflich- 
teten Eisenbahnlinien (östlich von Gustavsburg) die volle Gegen- 
seitigkeit zu fordern; die Preussischen Staatsbahnen sind s0- 
mit hier nicht die Verpflichteten, sondern die Be- 
rechtigten. 

Im übrigen ist bekanntlich die Angelegenheit bereits im 
Februar v. J. zu einer allseitig befriedigenden Lösung geführt 
worden. 

Das Bestreben der Preussischen Staats-Eisenbahnverwal- 
tung ist darauf gerichtet, Oeffentlichkeit der Tarife und gleich- 
mässige Behandlung des Bahn- und des Wasserweges seitens 
neutraler Verwaltungen im Verkehr mit den Oesterreichischen 
Bahnen zu erreichen. Dieses Verlangen entspricht zugleich dem 
öffentlichen Interesse und wird auch ferner mit allem Ernst und 
Nachdruck verfolgt werden. 


Oberingenieur Heusinger von Waldegg ?. 


Bei Schluss der Nummer erhalten wir nachstehende 
Trauerkunde: 
Hannover, 3. Februar 1886. 
Gestern Nacht entschlief nach kurzem Leiden 
unser lieber Vater, der Oberingenieur 


Edmund Heusingervon Waldegg 


im 69. Lebensjahre. 
Die trauernden Hinterbliebenen. 


Die Beerdigung findet Sonnabend, den 6. d. M,., 


Nachm. 3 Uhr von Heinrichstrasse 19A ab statt. 


Indem wir unsere innige Theilnahme an dem schweren 
Verluste aussprechen, weichen sowohl die Hinterbliebenen als 
die Freunde und Fachgenossen des Verewigten durch dessen 
Heimgang erleiden, behalten wir uns vor, über den Lebens- 
lauf und die vielseitige litterarische Thätigkeit unseres hoch- 
verehrten Kollegen, welche sich fast auf alle Gebiete des 
Eisenbahnwesens erstreckte, in nächster Nummer zu be- 


richten. 
Die Redaktion. 


Aus Oesterreich-Ungarn, 
Die Landtage und das Lokalbahnwesen. 

Unter dieser Ueberschrift beginnt im „Oentralblatt für Eisen- 
bahnen und Dampfschiffiahrt* S. Sonnenschein, der Ver; 
fasser der auch in dieser Zeitung gewürdigten Broschüre „Ueber das 
Oesterreichische Lokalbahnwesen“ eine Artikelreihe über die dies- 
bezüglichen Bestrebungen der Landtage.Wir haben bereits in den Be- 
richten über die landtäglichen Beschlüsse und Anträge die Details 
mitgetheilt, deren weitere Auseinandersetzung nur ein untergeord- 
netes Interesse bietet. Im allgemeinen ist die Opferwilligkeit 
nicht nur der Landesvertretungen, sondern auch der betreffen- 
den Bezirke und Gemeinden rühmend hervorzuheben, welche mit 
äusserster Anspannung ihrer Kräfte sich zu hohen Beitrags- 
leistungen zur Realisirung der verschiedenen Bahnprojekte ver- 
pflichteten, unter welchen es auch solche gab, welche einander 
en'gegenstanden und unter denen die richtige Wahl getroffen, 
mitunter auch den präterirten Gegenden ein Aequivalent durch 
Gewährung einer andern Linie geboten werden musste. Von 
prinzipieller Bedeutung ist der vom Abg. Dr. Russ im Böhmi- 
schen Landtage gestellte Antrag wegen Einberufung einer Enquete 
zur Förderung der Strassenbahnen insofern, als in dessen 
Motivirung Ansichten über die Kompetenz der Selbstverwaltungs- 
körper als Strassenbehörden vorgebracht wurden, welche dem 
von der Regierung im neuen Lokalbahn-Gesetzentwurfe vertretenen 
Standpunkt nahe kommen. Erfreulich ist auch der von den 
Landtagen angenommene Standpunkt, solche Projekte entweder 
SEE abzulehnen, oder doch dem Ausschusse zur eingehenden 

rüfung zuzuweisen, von welchen vermuthet wurde, dass sich 
dieselben als Konkurrenzlinien bereits bestehender Bahnen dar- 
stellen. Schliesslich sei noch eine Bemerkung in der Eingangs 
erwähnten Broschüre erwähnt, dass sich die Vollbahnen der Knt- 
wickelung des Vizinalbahnwesens anfangs feindlich gegenüber 
gestellt hätten, vielmehr ist das Gegentheil wahr, was u.a. daraus 
hervorgeht, dass von jenen der Betrieb anschliessender Sekundär- 
bahnen gegen die blosse Vergütung der Selbstkosten bereitwilligst 
übernommen und deren Bau in der richtigen Erkenntniss ge- 
fördert wurde, dass dadurch eine mittelbare Erweiterung ihres 
eigenen Schienennetzes bewirkt wird. 
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Bahnvorlagen im Oesterreichischen Reichsrathe. 
Dem Abgeordnetenhause desselben sind gleich beim Be- 
ginne des Sessionsabschnitts folgende Regierungsvorlagen zu- 
gekommen: a) Die Erwerb- und Einkommensteuer- 
pflichtderStaatseisenbahnen.Durch diese Regierungs- 
vorlage wird die Steuerpflicht der verstaatlichten Bahnen vom 
Zeitpunkte der Eigenthumsübernahme, daher mit rückwirkender 
Kraft normirt, dagegen wird für die vom Staate selbst gebauten 
Bahnen eine dreissigjährige Steuerfreiheit festgestellt. Die Steuer- 
bemessung selbst soll nach dem Einkommensteuer-Patent und 
die Vertheilung derselben auf die betreffenden Länder und Städte 
nach einem vom Finanz- und Hardelsminister einverständlich 
festzusetzenden Schlüssel „mit thunlichster Berücksichtigung der 
thatsächlichen Verhältnisse* erfolgen. Die Besteuerung 
derKaschau-OderbergerBahn. Durch diese Regierungs- 
vorlage soll das vom Oesterreichischen Finanzminister mit seinem 
Ungarischen Kollegen abgeschlossene Uebereinkommen, betreffend 
die Normirung der Besteuerung dieser Bahn, in Vollzug gesetzt 
werden. (Die näheren Bestimmungen und die Motivirung beider 
Gesetzesvorlagen tragen wir gelegentlich nach.) 


Das Bahnbudget im Ungarischen Reichstage. 

Auf die vielseitigen Angriffe oppositioneller Redner ant- 
wortet Kommunikationsminister Kemeny wie folgt: Die Kin- 
stellung mehrerer Personenzüge sei nur eine provisorische, da er 
sich davon überzeugt habe, dass deren Verkehr, namentlich in 
den Wintermonaten, nicht nothwendig war. Sein Bemühen sei 
dahin gerichtet, den Personenverkehr nach Möglichkeit billiger 
zu machen und zu diesem Zwecke die Zahl der Omnibuszüge 
zu vermehren. Der Minister weist den Vorwurf des Experimen- 
tirens zurück, denn die Regierung hatte nicht nur den fiska- 
lischen Gesichtspunkt, sondern auch die volkswirthschaftlichen 
Interessen des Landes vor Augen. Was den vielbesprochenen 
(auch in dieser Zeitung No. 7 S. 88 mitgetheilten) Erlass an das 
Präsidium der Staatsbahnen betrifft, so hatte derselbe keinerlei 
verletzende Intention. Das Beamtenkorps der Staatsbahnen sei 
ein sehr tüchtiges und fleissiges, dasselb e konnte aber angesichts 
des mangelhaften Systems seinem Berufe nicht in erwünschter 
Weise entsprechen. Wenn er also auf die Fehler bei Gelegenheit 
einer bedeutsamen Aenderung hingewiesen, werde ihm gewiss 
Niemand hieraus einen Vorwurf machen. Was die Behauptung 
betrifft, das Präliminare sei ein optimistisches, so betont der 
Minister, dass mit den präliminirten Ausgaben auszukommen sei, 
was er nicht zu erklären gewagt hätte, wenn der Systemwechsel 
nicht eingetreten wäre. Bezüglich der Szekler Bahnen erklärt der 
Minister, dass er sowohl die Tölgyeser Linie wie die erste Szekler 
Bahn warm unterstütze. Hinsichtlich der ersteren waren bereits 
die Verhandlungen im Zuge. namentlich betreffs deren Fort- 
setzung auf Rumänischem Boden, und er werde dieselbe bei den 
bevorstehenden Verhandlungen wieder anregen. — Was die Verkehrs- 
stockung in Fiume betrifft, so bemerkt der Minister, dass die Sendun- 
gen dahin so grosse Dimensionen angenommen hatten, dass für deren 


| Einlagerung die Magazine nicht genügten, noch die zur Verfügung 


stehenden Schiffe im Stande waren dieselben weiter zu befördern. 
Eine überaus grosse Rückwirkung auf die Eis-nbahneinnahmen 
hatte dieses Hinderniss nicht; denn die Wochezeinnahmen in der 
betreffenden Zeit waren so gross wie nie vordem. Seitens der 
Regierung wurden Verfügungen getroffen, um die Hindernisse 
ein- für allemal zu beseitigen. Zur Besprechung der Sanirung 
wurde eine Enquete einberufen, welche theils hier in der Haupt- 
stadt, theils in Fiume an Ort und Stelle die Verhältnisse studirte. 
Eine der Verfügungen betraf auch die Einrichtung dreier grosser 
Magazine, welche zur Aufnahme von 400, vielleicht 450 Waggon- 
ladungen geeignet sind. Die Regierung konnte in dieser Be- 
ziehung nicht früher die Verfügungen treffen, da nur im Ver- 
hältnisse zum Fortschritte der Hafenbauten daselbst an Terrain 
gewonnen wird. 


Die Vermehrung des Fahrparkes der Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 

Der Budgetausschuss hat den Bericht über diese bereits 
in der vorigen Session eingebrachte Regierungsvorlage erstattet 
und dieselbe zur unveränderten Annahme empfehlen, nachdem 
sich die diesfälligen Verhältnisse seither nicht geändert haben. 
Die Regierung, beziehungsweise die Generaldirektion der Staats- 
bahnen, beansprucht nämlich zur Vermehrung des Fahrparkes 
die auf fünf Jahre zu vertheilende Summe von 6,23 Millionen 
Gulden. Es sollen dafür 25 Lokomotiven und Tender, 225 Per- 
sonen- und 500 Güterwagen um den Gesammtkosten-Betrag von 
3403000 fl. angeschafft und das erforderliche Kapital durch ein 
in fünf Jahren rückzahlbares Anlehen aufzebracht werden. 
Ferner sollen 971 Wagen, welche der Pensionsfonds der Staats- 
bahnen angeschafft hat, um sie den letzteren leitiweise zu über- 
lassen, zum Kostenpreise von 2 Millionen Gulden vom Pensions- 
fonds angekauft werden, und zwar derart, dass der Kaufpreis 
gleichfalls in fünf Jahresraten gezahlt wird; a dieser Raten 
stellt sich auf 461 949 fl. (für Verzinsung und Kapitalstilgung). 
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Zwei Anordnungen des Oesterreichischen K. K. Handels- 
ministeriums. 

Gemäss Kundmachung vom 11. Dezember 1885 sollen auf 
Grund des internationalen Telegraphenreglements die Oester- 
reichischen Eisenbahn - Telegraphenstationen vom 
1. Januar 1886 ab bei der Behandlung der Staats- und Privat- 
telegramme und in allen sonstigen telegraphendienstlichen Be- 
ziehungen anstatt der Prager, beziehungsweise Budapester Zeit 
die mittlere Wiener Zeit in Anwendung bringen. iervon ist 
jedoch der Eisenbahn-Betriebsdienst in keiner Weise berührt. — 

aut Erlass vom 15. Dezember v. J. ist die nachträgliche Aus- 

dehnung der für die Beförderung von Gold- und Silberbarren, 
Plativa etc. genehmigten Bestimmunsen auf Gold-, Silber- 
und Platinawaaren ausgedehnt, zufolge der Einleitung 
zum Betriebsreglement als eine unzulässige Verschärfung des 
8 48, B. 2 des B.-R. anzusehen und daher einer Korrektur zu 
unterziehen. Dieser Erlass ist im Einvernehmen mit dem 
Königlich Ungarischen Kommunikationsministerium ergangen. 


Ungarischer Export nach Serbien. 

Unter Vorsitz des Staatssekretärse Matlekovics und 
unter Theilnahme hervorragender Vertreter aller Industrien und 
der Referenten der Fachministerien und Staatsbahnen hat eine 
Konferenz in Angelegenheit d«s Exportes nach Serbien statt- 
gefunden. Der Vorsitzende warf die Frage auf, ob die Tarife 
der Staatsbahnen ein Hınderniss für die Hebung des Exportes 

- und ob niedrigere Tarife oder Begünstigungen durch Refaktien 
wünschenswerth seien. Nach längerer Diskussion’ wurde die 
letztere Modalität von der Mehrzahl der Industriellen als die 
bessere bezeichnet und von einigen derselben eine Ausdehnung 
dieser Begünstigung im Verkehre bis Nisch gewünscht. Das Re- 
sultat der Konferenz wird dem Kommunikationsministerium 
amtlich mitgetheilt. 


Direkter Personenverkehr nach und von Italien. 

Das K. K. Handelsministerium hat, nachdem der direkte 
Personenwagenverkehr aus Anlass des Auftretens der Cholera- 
epidemie in Italien nach und von Italien eingestellt worden war, 
mit Rücksicht auf den dermaligen Stand dieser Epidemie den 
Uebergang von Spezial - Personenwagen über die Italienische 
Grenze unter der Bedingung gestattet, dass bei einer Reise nach 
Italien diese Wagen leer zurückgeführt und bei ihrem Rück- 
kommen vorschriftsmässig gereinigt und desinfizirt werden. 
Ferner wurde verfügt, dass im Falle der Zusendung von solchen 
Wagen behufs einer Reise aus Italien dieselben bei der Hinsen- 
dung jenseits der Oesterreichischen Grenze unbenutzt bleiben 
und nach der Rückkehr ebenfalls gereinigt und desinfizirt wer- 
den, sowie dass Italienische Spezial-Personenwagen, die zu Reisen 
nach oder durch Oesterreich benutzt werden, nach erfolgter 
Reinigung und Lüftung unbenutzt bis zur Italienischen Grenze 
zurückgestellt werden. 


Neue Eisenbahnkonzessionen in Oesterreich. 

Das „Reichsgesetzblatt* enthält die Konzessionsurkunde für 
eine Lokalbahn von Kolomea nach Sloboda Rungurska (Ropa). 
Konzessionär ist Herr Stanislaus Prus R. v. Szczepanowskı. 
Ferner wird die Konzessionsurkunde für eine Lokalbahn von 
Röhrsdorf nach Zwickau publizirt. Konzessionär ist die Böh- 
mische Nordbahngesellschaft. 


Eisenbahnprojekte in Ungarn. 

Der Königlich Ungarische Kommunikationsminister hat 
Nachbenannten die Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten zum Bau nachfolgender projektirter Eisenbahnlinien er- 
theilt, und zwar: Dem Budapester Einwohner Gabriel Bakos für 
eine von der Station Alesuth der projektirten Eisenbahn Stuhl- 
weissenburg-Bicske abzweigende, über Dobozon, Tabaji und Baal 
nach Kiss-Szent Peter, ferner für eine von Stuhlweissenburg über 
Seregely nach Sarosd und von dort über Sar-Keresztur bis Aba 
führende Vizinalbahn auf die Dauer eines Jahres; — der Stadt- 
gemeinde Hod-Mezö-Vasarhely für eine von der Station Hod- 
 Mezö-Vasarhely ausgehende, die Stadt durchschneidende und bis 
zum Körtvelyeser Theissufer führende Tramway mit Pferde- 
eventuell Dampfbetrieb auf die Dauer eines Jahres. 
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UVebersetzung der Viehpässe ins Deutsche. 
Bei unserem Sprachen-Babel, welches leider immer mehr 
Terrain im Eisenbahnbetriebe zu gewinnen droht, macht sich 
dieser Uebelstand besonders bei den Gesundheitspässen für die 
nach dem Auslande bestimmten Thiertransporte insofern geltend, 
als diese Oertifikate in der nichtdeutschen Landessprache allein 
abgefasst und daher über der Grenze unverständlich sind, was 
oft schon zur Zurückweisung solcher Transporte Anlass gegeben 
hat. Nachdem leider auch nicht alle Vorstände, besonders der 
kleineren Stationen, des Deutschen so mächtig sind, um eine 
korrekte Uebersetzung der gedachten Begleitscheine beischliessen 
zu können, so dürfte es sich empfehlen, dass diese Besorgung dem 
tationschef der Grenzstation zur Pflicht gemacht würde, von wel- 
chem man eine solche Sprachkenntniss billig voraussetzen Kann. 
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Entscheidung des Oesterreichischen Obersten &erichtshofes. 

Die mit Dampfkraft erfolgende Verschiebung von Waggons 
ist dem im $ 1 des Gesetzes vom 5. März 1869, R.-G.-Bl. No. 27, 
erwähnten Ereignungen im Verkehre beizuzählen. Die Schaden- 
ersatzklage wegen der bei einer solchen Verschiebung erfolgten 
Verunglückung eines Bahnbediensteten kann daher nach $ 3 
des Haftpflichtgesetzes bei dem Handelsgerichte eingebracht 
werden, in dessen Sprengel sich der Unfall ereignet hat. (Ent- 
scheidung vom 16. Dezember 1885.) 


&ebührenpflicht der &enussscheine. 

Die fixe Gebühr von 50 kr. pro Genussschein, welche von 
den Finanzbehörden der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn 
und der Carl-Ludwigbahn vorgeschrieben wurde, ist gegen die 
Beschwerde derselben vom Verwaltungs-Gerichtshofe bestätigt 
worden. In den Erkenntouissgründen wurde ausgesprochen, dass 
nach den Statuten beider Gesellschaften der Besitzer eines 
Genussscheins, mit Ausnahme des Bezuges der fünfprozentigen 
Aktienzinsen, gleiche Rechte mit den Besitzern nicht getilgter 
Aktien, so auch das Recht auf den Bezug der Superdividende 
besitze. Der Genussschein sei allerdings ein Ausfluss des bereits 
vergebührten Geselischaftsvertrages und schliesse kein neues 
Rechtsgeschäft in sich. Nichtsdestoweniger müsse der Verwal- 
tungs-Gerichtshof die Gebührenpflicht der Genussscheine für 
gesetzlich begründet erkennen, weil der Genussschein an Stelle 
der verloosten Aktie ein Legitimationsmittel, eine Bestätigung oder 
ein Zeugniss für die dem Besitzer zustehenden Rechte bilde und 
sonach eine gebührenpflichtige Urkunde sei. 


11. Generalversammlung der In one Eee ee IF len or Ne Tee 
alle 

Diese im Betrieb der Südbahn stehende Bahn eröffnet, wie 
alljährlich, den Reigen der Generalversammlungen, da ihre Ver- 
rechnung eine höchst einfachere ist. Nach dem in der am 
30. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung pro 1885 erstatteten 
Geschäftsberichte ist der vertragsmässig bedungene Pacht- 
schilling von 550000 fl. seitens der Südbahn pünktlich einge- 
gangen und wurden aus demselben die 5 pCt. Zinsen für die 
gesellschaftliche Prioritätsschuld, sowie die 5 pCt. Zinsen auf 
das 4,390 Millionen Gulden betragende Aktienkapital zu den 
bezüglichen Fälligkeitsterminen bestritten. Laut Rechnungs- 
abschluss beträgt der im verflossenen Jahre erzielte Reingewinn 
2052 fl., welcher der Reserve für Kouponstempel zugewiesen 
werden soll, wodurch diese auf 49137 fl. anwachsen würde. 
Weiter beantragt der Verwaltungsrath, die Generalversammlung 
wolle ihr Einverständniss damit aussprechen, dass auch der 
nächste Juli- und Januarkoupon der Aktien mit 5 pCt. aus dem 
Pachtschillinge bestritten werde. Die Anträge wurden ange- 
nommen. 


Frachtnachlass auf der Bahn Mostar-Metkovich. 

Allen jenen Parteien, welche im Laufe des Jahres 1886 auf 
dieser Bahn ein Frachtquantum- von mindestens 20000 Meter- 
zentner zur Aufgabe bringen oder unter ihrer Adresse beziehen, 
wird ein 10 pCt. Nachlass der reinen Transportgebühren be- 
willig. Es wird auch vorbehalten, diese Begünstigung mit 
Schluss des laufenden Jahres auf eine weitere Frist zu erstrecken, 
zu modifiziren oder gänzlich aufzuheben. Ueber die Modalitäten 
der nach Jahresschluss erfölgenden Liquidirungen ertheilen 
sowohl die Betriebsleitung in Mostar als auch die Stationsvor- 
stände der Bahn Auskunft. 


Projekt Karlstadt-Sissek. 

Für dasselbe ist eine Agitation im Zuge, an welcher sich 
auch das Munizipium und die Handelskammer in Fiume lebhaft 
betheiligen. - Durch den Bau dieser Linie würde ein grosses 
Gebiet (die ganzen Distrikte an der Save und Donau) in die 
absolute Verkehrssphäre von Fiume fallen, was dessen Hafen 
bezüglich der Export- und Import-Güterbewegung zu fördern 
geeignet wäre. Die gedachte Linie (zirka 85 km) bildet eine 
ziemliche Wegabkürzung gegenüber der Route via Agram; 
Karlstadt-Sissek bildet die Theilstrecke der grossen Grenzbahn, 
welche von Semlin in direkter, kürzester Richtung nach Fiume 
führt und in welche die Serbischen und Bosnischen Bahnen ein- 
münden. Dadurch würde der Verkehrseinfluss des Ungarischen 
Hafenplatzes sich ausser auf Kroatien -Slavonien auch auf 
Bosnien, Serbien und vermittelst der Donaurout» auch auf Ru- 
mänien und Bulgarien ausdehnen. Diese Linie würde, da sie 
gleich beim Beginne schon auf einen grossen Transitverkehr 
rechnen kann, die volle Rentabilität in Aussicht stellen. 


Vortragsabende im Klub Oesterreichischer Eisenbahnbeamten, 
Von den drei in diesem Jahre abgehaltenen Vorträgen betraf 
nur einer, über Waggonbeleuchtung, welchen wir an anderer 
Stelle auszugsweise reproduziren, einen fachlichen Gegenstand. 
Der Vortrag des Maschineningenieurs Duschell über „die Kraft 
und Leistung des menschlichen Körpers“ bewegte sich in Hypo- 
thesen ohne praktische Nutzanwendung. Der Vortrag des Pro- 


ra 


fessor Woldrich über „Granit und Gneiss“ war wohl eine ge- 
lehrte geognostische Studie und deshalb nur wenigen verständ- 
lich. Vielleicht wäre der ausgezeichnete Fachmann zu bestimmen, 
über die Natur und Auswahl der beim Bau der Bahnen, insbeson- 
SSE n- Tunnels, zu beseitigenden Steinmassen einen Vortrag 
zu halten. 


Geschäftsbericht und Koursnotiz. 


Der Widerstand Griechenlands gegen die Friedensdisposi- 
tionen der Grossmächte, der Fall des Ministeriums Salisbury, «lie 
Bismarck’schen Reden gegen die Polen und das zweideutige Ver- 
halten Russlands gegen Bulgarien — waren politische Ereignisse, 
welche die Börse beunruhigten. Diesen und anderen lokalen Vor- 
kommnissen gegenüber hielten sich Bahneffekten noch ziemlich 
konstant, sodass deren Koursvariationen belanglos sind. Ersteres 
gilt von der Carl-Ludwigbalın (219.50) und Südbahn (132.30), deren 
provisorische Abrechnung bekannt wurde. Staatsbahn (263.50) 
wich auf den kolportirten Beschluss, dass eine Abschlagszahlung 
auf die Dividende nicht mehr erfolgen soll. Stark ausgeboten 
ohne Nehmer waren Mährische Grenzbahn auf das Bekannt- 
werden des Betriebsdefizits ihrer ungarantirten Linie; dagegen 
stieg Lemberg-Czernowitz (228) infolge der günstigen Jahresbilanz 
und der vorerwähnten Konzession. Trotz der momentan ungün- 
stigen Verhältnisse, unter welchen unsere Bahnen mit äusserst 
wenigen Ausnahmen leider, sind doch namhafte Koursrückgänge 
für die nächste Zeit deshalb nicht zu befürchten, weil diese Ver- 


hältnisse bereits in den Koursen genügenden Ausdruck gefunden 
haben und ein grosses Dekouvert überhaupt einen rapideren 
Kourssturz in diesen Kategorien unmöglich macht. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Ueber Dienstunfähigkeits- und Sterbensverhältnisse. 
von Dr. 


Die 
phil. H. Zimmermann im Auftrage des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen verfasste, das Erhebungsjahr 1884 um- 
fassende Statistik der Dienstunfähigkeits- und Sterbensverhält- 
nisse bei dem Beamtenpersonale der Bahnen des Vereins ist 


Seitens der geschäftsführenden Direktion an die Vereins - Ver- 
waltungen vertheilt worden. Diese Statistik ist der Firma Putt- 
kammer und Mühlbrecht (Berlin, Unter den Linden 64) in 
Kommissionsverlag gegeben worden. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereinsstatuts allen Verwal- 
tungen mitgetheilt, dass die der Königlichen Eisenbahndircktion 
zu Elberfeld unterstellte, 4,8 km lange, am 1. d. Mts. dem Öffent- 
lichen Verkebre übergebene Bahnstrecke untergeordneter Be- 
deutung von Aprath nach Wülfrath als Vereins-Bahnstrecke zu 
betrachten sei. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 649 vom 28. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu der Dienstunfähigkeits- und Sterbensstatistik 
für das Erhebungsjahr 1884 (abgesandt am 4. d. Mts.). 

No. 727 vom 2. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 4. d. Mts.). 

No. 729 vom 2. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
een I Verzeichniss der Maximalladeprofile (abgesandt am 
4. d. 8. : 


Brennmaterialien-Frequenz der Stadt Berlin im Jahre 1885. 


‚Nach einer uns mitgetheilten Zusammenstellung des Statistischen Büreaus der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin 
wurden im Jalıre 1885 in Berlin per Eisenbahn resp. auf dem Wasserweg an Kohlen empfangen resp. versandt: 


Steinkoblen, Kokes und Briquettes 


Braunkohlen etc. 


s ta Eng- | Westfä- | Säch- | Ober- |Nieder- | in Bons, Pe an 
zZ lische lische sische | schles. | schles. |Summa | mische Prenka Summa 
in Tonnen 
I Empfang. 
1 Berliner Ringbahn. er a Me: 10 26 870 1511| 127642 45 893] 201 926 18 587 18 074 36 661 
2 | Königl. Niederschles.-Märkische Eisenb. 11 240 _ 283 858 64698] 359 796 — 4 967 4 967 
3 ” Ostbahnz E53. Fe — 2 530 27 29 468 258 32 283 _ 3 594 3 594 
4 = Berlin-Görlitzer Eisenbahn _ 460 100) 106 v0L 7607| 114 168 25119) 142033] 167 152 
5 ” „ "Anhalter Eisenbahn — 2190 5485 38 542 25 542 71 759 78 306 136 5652| 214858 
6 = „» Blankenheimer Eisenb. — 50 200 10 249 2156 12 655 378 4 526 4 904 
7 . „ "Dresdener Eisenbahn . _ 2010 3 380 34 517 793 40 705) 122 114 26231] 148 345 
8 = „ Potsdamer Eisenbahn 29 182 _ 10 895 144| 40221 = 111 111 
9 n „ -Lehrter Eisenbahn. . . — 14 512 10 13 142 940 28 604 — 1570 1570 
10 > „ -Hamburger Eisenbahn - 220 —_ 77 676 27 386| 105 282 = 356 356 
11 „ Stettiner Eisenbahn 339 10 761 _ 41 430 11 700 64 230 2 520) 2 520 
12 = -Nordbahn - 10 1 540 = 57 903 6 250 65 703 —_ 1990 1 990 
13 | Wasserstrassen : re ee re 124 912 6 014 —_ 55 199 — 186 125 4124 15 106 19 230 
Summe des Empfanges | 125271l 107579] 10 713] 886 522] 193 372| 1323 457| 248628| 357630| 606 258 
Hiervon ab: die den nicht im Weichbilde 
von Berlin liegenden Ringbahnsta- | 
tionen zugeführten Quantitäten . 10 22 080 310 31 452 15 803 69 655 10 952 8231 19 183 
Bleibt Summe des Empfanges | 125261] 85 499] 10403| 855 070| 177 569] 1 253 802| 237 676| 349 8399| 587 075 
II. Versand. | 
ı | Königl. Niederschles.-Märkische Eisenb. 40 650 50 1.060 _ 1 800 3 590 1130 4 720 
2 Ostbahn Bu gslöksthlen heine ie !e 10 1440 505 2.076 10 4041 1 943 955 2 898 
3 5 Berlin-Görlitzer Eisenbahn 20 10 31 10 71 _ 88 83 
4 . „ . "Anhalter Eisenbahn - 40 _ 849 10 899 - _ — 
5 . » -Blankenheimer Eisenb. . —_ 60 10.079 2 146 12 285 642 1391 2.033 
6 % „ "Dresdener Eisenbahn. _ 100 — 395 10 505 _ 10 10 
7 - „ Potsdamer Eisenbahn _ —_ 350 3 720 10 4 080 18 818 240 19 058 
8 =, „ Lehrter Eisenbahn . — — 780 9 217 305 10 302 6 992 300 7292 
9 5 » Hamburger Eisenbahn _ 10 u 14 596 201 14 807 7597 1 860 9457 
10 = „ Stettiner Eisenbahn — 7120 525 497 30 8172 7321 1495 8816 
11 ” „sriNordbahnı area, | 163 750 400 16 498 1898 19 709 5 646 8 965 14 611 
12 Wasserstrassen abe hai eis 15 190 330 — 22 = = 37 740 263 3217 3 480 
Summe des Versanies | 15403] 10460] 2680| 81238] 4630| 114411] 52812] 19651| 72463 
Bleiben im Jahre 1885 in Berlin . . . | 109858] 75039] 7723| 773832] 172989| 1139391] 184864] 329748] 514612 
Im Vorjahre blieben in Berlin . . . . | 113784] 74626] 9345| 734797] 132 789| 1066340| 152609) 293 006| 445615 
Mithin in 1885 gegen 1884 . = 3 9264 414— 1 622] + 39 035.4 40 1504 74 051+ 32 256.4 36 2a2.t 68 997 
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Der Verkehr auf dem Bahnhofe Aussig der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn im Jahre 1885. 


Gleichwie in früheren Jahren bringen wir nachstehende 
Uebersicht des Verkehres auf dem Bahnhofe Aussig der K. K. 
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahungesellschaft im Jahre 1885. 

Die Gesammtlänge der im Aussiger Bahnhofe der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn bestehenden Haupt-, Neben-, und Rangir- 
gleise hat eine Ausdehnung von 49779 m, d.i. nahezu 50 km 
oder 6,56 Meilen mit 202 Wechseln und münden in diesen Bahn- 
hof drei Haupt- und drei Flügelbahnen ein. 

Die Zahı der Züge, welche im Jahre 1885 in dem mehr- 
erwähnten Bahnhofe verkehrten, beziffert sich auf 41900 (gegen 
39 003 im Jahre 1884), so dass im Durchschnitt im Jahre 1885 pro 
Tag 115 Züge (gegen 107 im Jahre 1884) entfallen. 

Von diesen Zügen waren 12121 (gegen 11673) Personen- 
und gemischte Züge und 29779 (gegen 27530) Last- und Regie- 
'züge. In diesen Zügen sind in Jahre 1885 im ganzen 765 757 
(gegen 762 844) Wagen oder durchschnittlich pro Tag 2098 (gegen 
2090) Wagen ein- und ausgelaufen, von denen der Gattung nach 
37837 (gegen 37366) eigene, 24257 (gegen 22834) fremde Per- 
sonenwagen und 11249 (gegen 10372) eigene, 11 507 (gegen 9 266) 
fremde Kondukteur- und Postwagen, endlich 375 021 (gegen 
397 576) eigene, 305 886 (gegen 285 430) fremde Güterwagen waren. 

Die Gesammtzahl der im Jahre 1885 im Aussiger Bahnhofe 
eingelaufenen beladenen Güterwagen beziffert sich auf 354 294 
(gegen 355 127) Wagen, von welchen 277277 (gegen 279 727) Wagen 
mit Braunkohlen beladen waren. Hiervon gingen ins Ausland 
76462 (gegen 71225) Wagen, ins Inland 88912 (gegen 88 762) 
Wagen, zur Elbe 89446 (gegen 97315) Wagen, in Aussig selbst 
blieben 22457 (gegen 22425) Wagen. 

Die stärkste Güterwagenfrequenz ergab sich im Monat 
Oktober und zwar mit 41692 Wagen im Eingange und 41826 
Wagen im Ausgange, während im Jahre 1884 die stärkste Fre- 
quenz in dem Monat Oktober mit 37101 Wagen im Eingange und 
37054 Wagen im Ausgange fiel. 

Der stärkste Verfrachtungstag im Jahre 1885 und über- 
haupt seit dem Bestande der Aussig-Teplitzer Eisenbahn war der 
2. Oktober, an welchem Tage 2975 Wagen den Bahnhof Aussig 
passirten, im Jahre 1884 war der stärkste Verkehrstag der 
11. Oktober mit 2843 Wagen. 

Ungeachtet dieses gewiss bedeutenden Verkehres kamen 
im Laufe des Jahres 1885 ausser einigen unbedeutenden Wagen- 
beschädigungen keine Unfälle vor. 

Eine spezielle Erwähnung verdient die aus der Station 
Aussig ausmündende Elbezweigbahn. Dieselbe hat unter Berück- 
sichtigung des Dippelgleises eine Ausdehnung von 8407 m und 
wurden auf derselben im Jahre 1885 zusammen 98524 (gegen 
107 385) Wagen zur Aus- bezw, Beladung beigestellt. 

Der lebhafteste Verkehrsmonat war hier der Monat März 
mit 13 869 Wagen, während dies im Jahre 1884 der Monat März 
mit 11260 Wagen war. 

Schliesslich sei noch der Zweigbahn gedacht, die aus der 
Station Aussig in die chemische Fabrik führt. Sie hat eine 
Länge von 2250 m und wurden auf derselben im ganzen 29182 
(gegen 30213) Wagen zur Aus- bezw. Beladung beigestellt, von 
denen 15141 (gegen 14815) Wagen speziell mit Braunkohlen be- 
laden waren. 


Main-Neckarbahn. 


Geschäftsbericht pro 1884. 

Das Jahr 1884 ist das 38. seit der Eröffaung der Bahn, in 
demselben ist zwar der Personenverkehr um 5,2 pCt. hinsichtlich 
der beförderten Civilpersonen und um 0,7 pCt. für die daraus 
erzielte Einnahme gestiegen, andere Verkehrszweige aber haben 
einen kleinen Rückgang erlitten, so dass die gesammte Transport- 
einnahme gegen das Vorjahr ein Minus von circa !/; pCt. ergab. 
Es betrugen nämlich im Jahre 1884 die Zahl der beförderten Civil- 
onen 2719 002 (gegen 2583 932 im Vorjahre), das beförderte 

eisegepäck 4 812 (gegen 4923) t, das beförderte Eil- und Fracht- 
gut 802813 (gegen 801 814)t. Es bezifferten sich die Einnahmen 
aus deın Personenverkehre auf 2153826 (gegen 2138128) 4, aus 
dem Gepäckverkehre auf 172 210‘(gegen 179 931) 44, aus dem Vieh- 
verkehre auf 51 903 (gegen 46 200) .“, aus dem Eil- und Fracht- 
gutverkehre auf 2 244 662 (gegen 2 279 698) 44, aus der Beförderung 
von Extrazügen auf 4 916 (gegen 4 301) 4%, aus der Postbeförderung 
auf 49860 (gegen 53 024) #4 und aus der Beförderung von Militär- 
transpoıten auf 70090 (gegen 72447) 44 Die Gesammtsumme der 
Transporteinnahmen betrug 4747467 (gegen 4773730) 44 Die 
Anzahl der beförderten Personen und die hieraus erzielte Ein- 
nahme zeigt wie angegeben eine kleine Erhöhung, dagegen weist 
das beförderte Gepäck eine Verminderung nach. Dieser Rückgang 
wird durch den Ausbruch der Cholera in Südfrankreich und 
- Italien und der hierdurch verminderten Reisen nach dem Süden 
_ erklärt. Die Tonnenzahl der beförderten Eil- und Frachtgüter 
zeigt zwar gegen das Vorjahr eine kleine Erhöhung, dagegen erlitt 
die gesammte Güter-Transporteinnahme eine Verminderung von 


eirca 1!/; pCt. Eine Vergleichung der von den Gütern zurück- 
gelegten Tonnenkilometer zeigt, dass die Güter im Jahre 1884 
mehr über kürzere Strecken und weniger über die ganze Bahn 
befördert worden sind, was der Konkurrenz anderer Linien zu- 
zuschreiben ist. Die Verminderung der Einnahmen aus der Post- 
beförderung wird dadurch erklärt, dass die Postverwaltung nicht 
nur grössere Wagen in Kurs gesetzt, sondern auch in stärkerem 
Masse als hisher eigene Wagen als Beiwagen verwendet hat. 

Der Verkehr der Schwetzinger Zweigbahn belief sich auf 
47598 Personen und 233 548 t Güter, welche in obigen Zahlen 
mit enthalten sind. 

Die Militärtransporte im Berichtsjahre bestanden in der 
Beförderung von 83 228 Mann, 2798 Pferden, 208 Geschützen und 
anderen Fahrzeugen und 32 t Armeebedürfnissen. 

An fahrplanmässigen Zügen verkehrten über die Haupt- 
bahn Frankfurt- Heidelberg 3650 Schnellzüge, {5110 Personen- 
und 3 650 Güterzüge, auf der Strecke Frankfurt-Darmstadt 1460 
Personenzüge, auf der Strecke Heidelberg-Weinheim resp. Hetten- 
heim 732 Personenzüge, auf der Strecke Friedrichsfeld-Mannheim 
8395 Schnell- und Personen- sowie 2920 Güterzüge, auf der 
Strecke Friedrichsfeld - Schwetzingen 886 Schnell- und Personen-, 
7075 gemischte und 365 Güterzüge, ausserdem wurden noch 
zwischen Friedrichsfeld und Mannheim und Heidelberg-Friedrichs- 
feld 670 resp. 444 Leerfahrten geleistet. An Extrazügen wurden 
340 befördert. Im Dienste der Main -Neckarbahn standen im 
Jahre 1884 493 angestellte Beamte, 157 nicht angestellte Hilfs- 
beamte und durchschnittlich 1094 Arbeiter, im ganzen also 
1744 Köpfe. 

Die Summe der Betriebseinnahmen beziffert sich auf 
5305 267 44; dieselbe resultirt aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr mit 2387092 4, aus dem Güterverkehr mit 2 323 239 4, 
aus Vergütung für Ueberlassung von Bahnanlagen resp. Betriebs- 
mitteln mit 207717 44 resp. 74830 4, aus Erträgen aus Ver- 
äusserungen mit 64568 4, aus sonstigen Einnahmen mit 85 757 
Mark, aus dem Uebertrage aus dem Vorjahre mit 107648 44 und 
aus dem Zuschuss aus dem Jahre 1885 mit 54417 44 

Die Ausgaben der einzelnen Dienstzweige beziffern sich 
für Besoldungen und andere persönliche Ausgaben auf 1523 135 
Mark, für allgemeine Kosten auf 205 224 44, tür Kosten der Unter- 
haltung und Erneuerung der Bahnanlazgen auf 252 151 4, für Kosten 
des Bahntransportes auf 661 131 4, für Kosten der Erneuerung 
bestimmter Gegenstände auf 493101 4, für Kosten erheblicher 
Ergänzungen auf 192 227 44, für Benutzung fremder Bahnanlagen 
auf 49772 A4 und für Benutzung fremder Betriebsmittel auf 
186 976 #4 Die Gesammtsumme der Ausgaben betrug 3 563 718 
Mark, dieselbe vertheilt sich auf die allgemeine Verwaltung mit 
259 617 4, auf die Bahnverwaltung mit 878633 „4 und auf die 
Transportverwaltung mit 2425468 „4 Die Betriebsausgaben be- 
trugen 67,17 pCt. (gegen 60,83 pCt. in 1883 und 61,04 pCt. in 1882) 
der Bruttoeinnahmen. 

Von den Betriebsausgaben sind als den Betrieb der Main- 
Neckarbahn nicht betreffend abzuziehen die Kosten des wegen 
Mitbenutzung des Bahnhofes zu Frankfurt durch die Hessische 
Ludwigsbahn über den eigenen Bedarf angenommenen Personals 
mit 72536 44, ferner die Kosten für die Leistung des Fahr- 
dienstes auf der Mannheimer Seitenbahn mit 60 000 4, in Summa 
132 536 4, es verbleiben dann noch 3 431 182 4, welche sich auf 
die einzelnen Verwaltungszweige wie folgt vertheilen : auf die 
Centralverwaltung mit 259617 .4 = 7,57 pCt. oder pro Kilometer 
2748 44 (bei einer Bahnlänge von 94,48 km), auf die Bahnver- 
waltung mit 877 977 44 = 25,59 pCt. oder pro Kilometer 9293 44 
und auf die Transportverwaltung mit 2293588 4 = 66,84 pÜt. 
oder pro Kilometer 24276 M 

Der sich ergebende Reinertrag beziffert sich auf 1 741 549 4, 
mac an die Staatskassen der drei betheiligten Staaten abgeliefert 
wurde. 

Die Baukosten der Bahn betrugen im Jahre 1884 im Durch- 
schnitt für Preussen 5 572 810 4, für Hessen 9 607 626 44 und für 
Baden 7647938 4, in Summa 22828 374 4, welches Baukapital 
sich durch den vertheilten Betriebsüberschuss pro 1884 mit 
7,63 pCt. verzinst hat. 


Die Belgischen Eisenbahnen, 
(Nach dem „Compte rendu“ pro 1884 und 1883.) 

Die kürzlich erschienene Jahresübersicht über die Ergeb- 
nisse der Eisenbahnen, Post, Telegraphie und Marine für 1884 *) 
enthält die ministeriellen Berichte sowohl über den Betrieb der 
Eisenbahnen, wie über die Neubauten. . 

Die Eisenbahn-Betriebsrechnung für 1884 weist folgende 
Beträge nach: Betriebseinnahme pro 1£84 = 120191 108 
Francs, pro 1883 121 950561 Fres. und pro 1882 119 344 025 Fres., 


* Dem uns vorliegenden Auszuge, welchen die „Revue 
commerciale, diplomatique et consulaire* in'der letzten Dezember- 
nummer bringt, fügen wir die entsprechenden Daten für 1883 
u. s. w. zur Vergleichung bei. 
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also in 1883 um 2606556 Fres. mehr und in 1884 um 1759 452 
Frances weniger als im Vorjahr. Die Betriebsausgabe 
betrug für 1884 71781694 Fres., für 1883 73460 975 Fres. (mit 
Einschluss von 310286 Fres. über den Voranschlag hinaus- 
gehender Beträge für Vollendung von Bauten) und in 1882 
74 550 748 Fres., somit in 1883 um 1089774 Fres. und in 1884 
um 1679281 Fres. Minderausgabe als in dem betreffenden Vor- 
jahr. Es verblieb pro 1884 eine Mindereinnahme von 80 171 Fres.; 
der Betriebsüberschuss für dieses Jahr belief sich auf 
48 409 414,73 Frcs. 

Das Personal für die Verwaltung der Staatseisenbahnen 
stellte sich am Schluss der beiden in Rede stehenden Betriebs- 
jahre und des Vorjahres auf: 

1884 1883 1882 
Beamte und Angestellte (einschliesslich 
Oberbeamte und Hilfsarbeiter) 
niedere Beamte und Arbeiter 


7287 7346 7410 
33 172 33 338 33825 


zusammen 40359 40684 41 235 


Die erste Kategorie hat sich somit in 2 Jahren um 123» 
die letztere um 653 Köpfe vermindert 

Die gesammte Länge des vom Staat betriebenen Bahn- 
netzes belief sich am Schluss des Jahres 1884 auf 3 109,5 km 
(gegen 3063,2 km für 1883), davon vom Staat oder für seine 
Rechnung erbaut 1 274 km und von Gesellschaften erbaut, aber 
an den Staat verkauft 1 788,5 km. i 

Die sämmtlichen Eisenbahnen Belgiens ‚hatten am Schluss 
des Jahres 1883 eine Länge von 4319 km, worunter 1256,4 km 
von Privatgesellschaften betrieben wurden (gegen 4294 km in 
1882), so dass der Staat im Jahre 1883 (die Angaben pro 1884 
fehlen) 70,9 pCt. sämmtlicher Belgischen Eisenbahnen besass. 

In Betrieb waren 687 Stationen einschliesslich 17 Stadt- 
bahnstationen und 48 Haltestellen bezw. Haltepunkt&, welche 
von benachbarten Stationen abhängig sind, sowie 32 Gemein- 
schaftsstationen, welche der Staat verwaltet. An Schienen waren 
gelegt 8803970 lfd. m in Hauptgleisen und 3129862 lfd. m in 
Nebengleisen. 

Aus den umfangreichen Einzelheiten greift die „Revue* 
nur einige heraus (welche wir hier wiedergeben, indem wir uns 
eine vollständigere Zusammenstellung von interessanten sta- 
tistischen Angaben vorbehalten.) 

DiePersonenbeförderung bezifferte sich in 1884 auf: 


einfache Retour- Zu- 
Billste billete sammen 
in gewöhnlichen Zügen. 13 845 436 21649290 35 494 746 
in Schnellzügen . 4 1 233 591 1661128 2874719 


zusammen 15079 047 23290418 38369 465 


Hierzu die Abonnements-, Gesellschafts- und Auswanderer- 
billete, Vergnügungszüge, Rundreise-, Militärbillete u. s. w. mit 
zusammen 12 096 478 Stück gerechnet, ergibt im ganzen 50 465 943 
Reisende, von denen 35 386 896, d. i. 70,1 pCt., zu ermässigten 
Preisen gefahren sind. Jeder Reisende durchfuhr in Schnell- 
zügen 50,89 km, in gewöhnlichen Zügen 21,30 km, zu ermässigten 
Preisen (für alle Züge) 21,75 km; die mittlere Einnahme pro 
Person betrug für Schnellzüge 3,199 Fres., für gewöhnliche Züge 
0,92 Fres., bei ermässigten Preisen (für alle Züge) 0,723 Frcs. 
Die gesammte Einnahme aus dem Personenverkehr betrug 
39491 787 Fres, aus dem ganzen Güterverkehr (einschliesslich 
Gepäck und Thiere) 78225 083 Frcs., wovon 67134674 Fres. für 
2133000 t Ladungsgut; die ausserordentlichen Einnahmen 
stellten sich auf 2386350 Fres.. und die indirekten auf 
167 005 Fres. 

Bezüglich der Unfälle im Betriebe ist eine wesentliche Ver- 
minderung von Jahr zu Jahr zu bemerken gewesen. In 1884 
fanden 151 Unfälle statt und zwar 60 bei Personenzügen und 
91 bei Güterzügen bezw. leerfahrenden Maschinen. Die Anzahl 
der Entgleisungen und Zusammenstösse ist geringer als der 
Durchschnitt der letzten 4 Betriebsjahre und niedriger als in 
1883; leider wurden bei 22 Unfällen Personen betroffen, nämlich: 
Reisende verwundet 4, leicht verletzt 23; Beamte getödtet 1, 
verwundet 8, leicht verletzt 18. Anderweitige Unfälle erforderten 
an Opfern: Reisende getödtet 9, verwundet 23, leicht verletzt 22; 
Beamte getödtet 70, verwundet 116, leicht verletzt 133; dritte 
Personen getödtet 43, verwundet 35, leicht verletzt 10. Ver- 
gleicht man damit den Zeitraum von 1880—83 im Durchschnitt, 
so ergibt sich eine Verminderung von 173 Fällen an der Zahl 
der Verunglückten, wovon 50 auf Getödtete, 56 auf Verwundete 
und 67 auf die leicht Verletzten entfallen. Passagiere ver- 
unglückten hauptsächlich durch unzeitiges Auf- und Absteigen 
bei in Bewegung befindlichen Zügen, sowie infolge mangelhaften 
Schliessens der Thüren, dritte Personen bei ungehörigem Ueber- 
schreiten von Niveauübergängen bezw. bei unberechtigtem 
Gehen auf dem Bahnkörper (auf freier Strecke wie in Stationen). 
Von Beamten der Staatsbahnen und damit verknüpften Dienst- 
zweigen wurden — ausser Unfällen bei Zügen — 70 getödtet, 
166 verwundet und 133 leicht verletzt, d.i. gegen 1883 im ganzen 


52 Fälle weniger, darunter 7 an Getödteten. — Im Lauf des 
Jahres 1884 hat die Verwaltung das System des Loskuppelns der 
Wagen mittelst eines Hebels ausgeführt, welcher die betreffenden 
Arbeiter davon entbindet, zur Ausführung dieses Geschäftes 
zwischen die Fahrzeuge treten zu müssen. Damit ist eine sehr 
ernste Ursache zu Gefährdungen beseitigt. Das System der 
Billetabnahme bei dem Verlassen von Stationen (ähnlich der 


Einrichtung auf den Berliner Stadtbahnstationen) welches 
während des in Rede stehenden Betriebsjahres auf einer 
ganzen Reihe von Stationen zur Auwendung gelanzte, hat eben- 


falls die Anzahl der Unfälle vermindert. In 1882 belief sich die 
Anzahl der während des Kontrollirens der Fahrkarten von den 
Trittbrettern gefallenen Schaffaer auf 58 (darunter 2 getödtet), 
in 1883 auf 51 (darunter 2 getödtet), dagegen waren in 1884 nur 
23 zu zählen, von welchen einer getödtet wurde. 

Zum Schluss fügen wir noch einige interessirende Angaben 
für 1883 bei, denen die entsprechenden Daten pro 1884 zur Zeit 
nicht gegenübergestellt werden konnten. — Die kilometrische 
Einnahme (nach Betriebslänge) stellte sich auf 40 011,34 Fres. 
(1882 = 40 082,71 Fres.), die kilometrische Ausgabe auf 24 017,67 
Frances (gegen 24 951,57 Fres. in 1882). — Unter den bei Staats- 
bahnen Angestellten befanden sich 33 weibliche Hilfsbeamte, 
unter den niederen Beamten 13 Frauen; diese Kräfte wurden 
sämmtlich in den Büreaus der Verkehrs- und der Materialien- 
kontrolle mit dem Ordnen und der Revision von Fracht- bezw. 
Fahrkarten sowie sonstiger Beläge beschäftigt. — Das Gesammt- 
ergebniss der von Privatgesellschaften betriebenen Bahnen war 
pro 1883: Roheinnahme 40 221497 Frcs., Ausgabe 21 907 434 Fres., 
Betriebsüberschuss 18314063 Fres., d. i. gegen 1882 um 114803 
Frances weniger. St. 


Amerikanische Korrespondenz. 
Streitigkeiten infolge Unfalls. 


Auf einer der Georgia Pacificbahn gehörigen, von der 
Bast Tenessee, Virginia und Georgia Eisenbahn mit benutzten 
Strecke hatte bei Austell, Ga, ein sehr folgenschwerer Unfall 
Mitternacht vom 14.—15. Dezember v. Js. stattgefunden. Ein 
gemischter Zug der ersteren hatte zum Wassernehmen gehalten, 
infolge dessen die am Schluss des Zuges befiadlich gewesenen 
Personenwagen auf einer Gitterbrücke vor der Station stehen 
blieben. Diese wurden von einem nachfolgenden Personenzuge 
der letzteren Bahn vollständig zertrümmert, wobei 10 Personen 
getödtet, 6 Personen tödtlich und 4 leichter verwundet wurden, 
zum grössten Theil verbrüht durch heissen Dampf der Loko- 
motive. 


Der Unfall scheint hauptsächlich durch Mangel an geeig- 
neten Signalen herbeigeführt zu sein; die Georgia Paecificbahn 
schob aber die Schuld auf Nichtbefolgung ihrer Dienstordnung 
seitens der East Tenessee, Virginia und Georgia Eisenbahn, ver- 
langte daher, dass letztere die Folgen des Unfalls zu übernehmen 
habe. Da diese ihr Verschulden bestritt und daher auf das Ver- 
langen der Georgia Pacificbahn nicht eingehen wollte, verbot 
letztere am 21. Dezember die fernere Zulassung von Zügen ihrer 
Gegnerin zu Austell bis zur Einwilligung derselben in ein Ab- 
kommen über Regelung des Laufs der Züge. Nachdem infolge 
dessen eine Anzahl Güterzüge der East Tenessee Eisenbahn liegen 
geblieben und eine Verstopfung wahrscheinlich geworden war, 
entschloss sich diese Bahn, die Dienstregeln der Georgia Pacific- 
bahn für den gemeinsamen Verkehr anzunehmen, Die vorher 
entstandenen Ansprüche wurden nach beiderseitigem Einver- 
ständniss der gerichtlichen Entscheidung überlassen. Hiernach 
konnten die Züge der East Tenessee Eisenbahn wieder frei 
passiren. 


Oel-Röhren-Linien. 

Die Tidewater Pipe Line Gesellschaft hat sich das Wege- 
recht gesichert zur Ausdehnung ihrer Petroleum-Röhren-Linien 
von dem gegenwärtigen Endpunkt bei Williamsport, durch Pen- 
sylvanien und Newjersey nach Constables-Hook, nahe bei dem 

afen von Newyork. Es soll eine Doppellinie von 6 zölligen 
Röhren gelegt werden. 


Zugführer-Verein. 


Dem Vernehmen nach hat der Verein der Eisenbahn-Zug- 
führer auf seiner letzten Versammlung in St. Louis ein Komitee 
ernannt zur Verhandlung mit den Vereinen der Lokomotivführer, 
der Lokomotiv-Feuerleute und der Bremser über die Vereinigung 
dieser verschiedenen Gesellschaften. Die Grundlage einer 
solchen Vereinigung soll die Gemeinsamkeit der Wohlthat der 
Versicherungsabtheilungen der verschiedenen Gesellschaften sein, 
damit die vereinigte Gesellschaft die Macht der grossen Anzahl 
erlange. Ob noch andere Ziele bestehen, ist unbekannt, es ist 
aber fraglich, ob die anderen Gesellschaften auf die Vereinigung 
eingehen werden. 


N, 2 


Provisionen für Billetverkauf. 

In Ausführung des neuen Verbandsvertrages der Trunk- 
bahnen haben nunmehr die General-Passagieragenten derselben 
mittelst Rundschreibens erklärt, dass sie vom 1. Januar d. Js. ab 
für den Verkauf von Passagierbilleten oder Sicherung von Per- 
sonenverkehr weder Provisionen (commissions) selbst zahlen, 
noch an deren Zahlung sich betheiligen werden. Sie ersuchen 
daher alle mit ihnen im direkten Personenverkehr stehende 
Bahnen, von der direkten oder indirekten Bewilligung an irgend 
eine beim Personenverkehr beschäftigte Person abzustehen. Aus- 
genommen bleibt hierbei die Theilnahme an der von der Ein- 
. wanderer-Abrechnungsstelle (clearing-house) für den Verkauf 
von Einwandererbilleten nach Abkommen zu zahlenden Provision. 

Die zum Coloradoverband gehörigen Bahnen sind laut 
eines von ihnen an ihre östlichen Anschlussbahnen erlassenen 
Rundschreibens dem Beschluss der Trunkbahnen beigetreten 
und haben entschiedene Massregeln in Aussicht gestellt, wenn 
demselben entgegen gehandelt werden sollte. 


Verantwortlichkeit für Gepäck. 

In einem Prozess gegen die Rome Eisenbahngesellschaft 
hat der höchste Gerichtshof des Staates Georgia die Beklagte 
zur Ersatzleistung für Gepäck verurtheilt, welches ein Abends 
mit der Bahn angekommener Reisender, der folgenden Morgen 
mit einer anderen Bahn weiter reisen wollte, auf dem Bahnhof 
unter Zurückbehaltung seiner Gepäckmarken (Checs) zurück- 
gelassen, dasselbe aber am Morgen nicht mehr vorgefunden 
hatte. Das Gericht hat dabei ausgesprochen, dass die Bahn, so 
lange die Verwahrung von Gepäck sich bezieht auf eine zurück- 
gelegte oder noch zu machende Reise, mindestens als Ver- 
wahrerin gegen Lohn anzusehen und das Fahrgeld als Ver- 
gütung sowohl für die Beförderung des Reisenden und seines 
Gepäcks als auch für die Verwahrung desselben während einer 
mässigen (reasonable) Zeit, welche dem gewöhnlichen Reise- 
bedürfnisse entspricht, zu erachten ist; dass ferner die Bahn 
auch ohne Nachweis eines schweren Verschuldens derselben für 
den Verlust haftbar ist. 


Atchison, Topeka und Santa Fe Eisenbahn. 

Diese Gesellschaft wird eine, durch das Indianer 
Territorium gehende Verlängerung ihrer Wallnut Valley 
Zweigbabn von Douglas nach Winfield behufs direkter Verbin- 
dung zwischen Kansas GEAT und Arkansas, im ganzen 
450 Miles, bauen und damit bald beginnen. Nach den Kon- 
zessionsbedingungen müssen 100 Miles davon noch während des 
laufenden Jahres fertiggestellt werden. Die Gesellschaft hat 
wegen Erlangung der Baugelder auf Aktien und Obligationen 
ein Zirkular erlassen, in welchem u. a. die voraussichtlichen 
Baukosten auf 14000 D. pro Mile angegeben und Subventionen 
seitens der berührten Gegenden als bestimmt zu erwarten be- 
zeichnet werden. 


Unfall durch Holzperron. 

Am 27. Dezember v. Js. entstand Ei Pelhamville, Station 
der Newyork, Newhaven und Hartford zusenbahn, ein Unfall, 
bei welchem ein Mann getödtet und ein bedeutender Schaden 
an Fahrmaterial herbeigeführt wurde. Es war nämlich ein vor 
6 Jahren aus Holz hergestellter, inzwischen schon oft ausge- 
besserter Perron vom Winde über das Gleis geweht worden und 
dadurch ein Zug verunglückt. Die „Railr. Gaz.*, diesen Vorgang 
erzählend, erinnert an ihre schon vor Jahresfrist ausgesprochene 
Warnung, die Perrons, wie vielfach üblich, in Holz herzustellen, 
da schon ähnliche Unfälle öfter vorgekommen und die im vor- 
liegenden Falle entstandenen Verluste viel grösser seien, als die 
Kosten, welche durch die ursprüngliche Ausführung eines 
massiven, mit natürlichem Asphalt gedeckten Perrons entstanden 
sein würden. 


Staatsgesetze betreffs der Niveaukreuzungen. 

In nachbezeichneten Staaten ist durch Gesetz bestimmt, 
dass von der Regel, wonach vor Niveaukreuzungen zweier Bahnen 
sämmtliche Züge anhalten müssen, Abstand genommen werden 
soll, sofern Abschlusssignale oder andere automatische Sicherheits- 
einrichtungen angebracht sind. 

Massachusetts. Dort schreibt das Gesetz von 1882 
vor, dass die Genelimigung des Staatskommissariats erforderlich 
sein soll für ein von beiden kreuzenden Bahnen anzunehmendes 
und aufrecht zu erhaltendes System von Signalen, dass aber von 
völligem Anhalten vor Niveaukreuzungen nur Abstand genommen 
werden darf, wenn ein von der genannten Behörde schriftlich 
 genehmigtes und von beiden Bahnen angenommenes System von 
Block- oder anderen automatischen Signalen eingeführt ist. 

In Ohio besteht annähernd dieselbe gesetzliche Bestim- 
mung, doch mit der eigenthümlichen Massgabe, dass die beiden 


betheiligten Bahnen, wenn das Kommissariat seine Genehmigung | 


zu dem angenommenen System binnen 20 Tagen nicht gibt, sich 
an das Obergericht wenden können, das dann diese Geneh- 
migung ersetzen darf. 


In Michigan wurde im Jahre 1883 zuerst die wunder- 
liche Bestimmung gegeben, wonach das Kommissariat befugt 
ist, ein Abschluss-, Weichen- und Signalsystem vorzuschreiben, 
jedoch stets nur unter Beibehaltung des völligen Anhaltens aller 
A vor einer Niveaukreuzung. Bald nachher wurde letztere 
Bedingung wieder aufgehoben und das Kommissariat ermächtigt, 
im Falle der Erlaubniss des Durchfahrens die Bedingungen hier- 
für, Schn elligkeit etc. festzusetzen. 

Das im Jahre 1883 in Indiana erlassene Gesetz gibt 
dem Staatsauditor die Ermächtigung, bei entsprechenden Einrich- 
tungen das Durchfahren bei derartigen Kreuzungen zuzulassen; 
gegen seine Entscheidungen steht den Bahnen die Berufung an 
das Kreisgericht zu. Zur Feststellung, ob die Einrichtungen 
geeignet, auch nicht zum Nachtheil einer mitbetheiligten Bahn 
sind, kann ein Civilingenieur vom Auditor zugezogen werden. 

Im Staate Newyork kann nach einem Gesetze von 1884 
das Staatskommissariat von dem völligen Anhalten vor einer 
Niveaukreuzung entbinden, wenn es das Anhalten als unpraktisch 
erachtet, oder wenn Abschlussweichen oder Signale angebracht 
und in Gebrauch genommen sind, welche die Genehmigung des 
Kommissariats erhalten. 

In Illinois hat das eine Haus ein bezügliches Gesetz 
angenommen, dessen Genehmigung durch das andere Haus zu 
erwarten ist. 

Alle diese Gesuche haben, bis auf das in Massachusetts, 
das Gemeinsame, dass sie keine Bestimmung darüber enthalten, 
in welchem Verhältniss die durch derartige Einrichtungen ent- 
stehenden Kosten von den betheiligten Bahnen getragen werden 
sollen, bezw. wer hierüber zu entscheiden hat. Hierdurch wird 
die Herstellung sehr erschwert. 


Bahnversteigerung. 


Am 20. Dezember v.J. wurde die Toledo, Cincinnati 
und St. Louis Eisenbahn in Indianopolis Öffentlich ver- 
steigert, wobei beide Abtheilungen von 327 resp. 218 km Länge 
zu 900000 resp. 600000 D. dem Vertreter eines Komitees der 
Obligationeninhaber zugeschlagen wurden. 


Eisenbahnwesen im Kongress. 


In der Senatssitzung vom 5. Januar d. J. wiederholte 
Mr. Wilson (Jowa) seine frühere Resolution, wonach der Staats- 
sekretär des Innern aufgefordert werden soll, die sämmtlichen 
von den Regierungsdirektoren der Union Pacific und seit deren 
Eins-tzung bis zur gegenwärtigen Zeit erstatteten Berichte vor- 
zulegen. Zur Unterstützung seiner Resolution geht Mr. Wilson 
die Massnabmen jener Direktoren, zu denen er selbst früher 
gehört hat, ausführlich durch und legt dar, dass wenn die Re- 
gierung den von denselben gegebenen Rathschlägen und Auf- 
schlüssen Beachtung geschenkt hätte, die Beziehungen derselben 
zu den Bahnen bessere sein würden. Mr. Wilson begünstigt den 
von dem Rechtskomitee des Senats des 48. Kongresses em- 
pfohlenen Gesetzentwurf, weil bei dessen Annahme die Möglichkeit 
des Uebergangs des ganzen Pacificnetzes in das 
Staatseigenthum gegeben würde. Nicht dass er befürchtete, 
dass eine regierungsseitige Uebernahme jemals nothwendig werden 
könnte; auch würde er nicht zu Massregeln rathen, welche die 
Uebernahme solcher Geschäfte, die recht gut durch die Bürger 
verrichtet werden können, bezwecken; aber die zum Pacifienetz 
gehörigen Gesellschaften, würden, wenn sie gemeinsam von einer 
Verstaatlichung bedroht wären, schon selbst auf geeignete Mittel 
sinnen, eine solche abzuwenden. Auch alle anderen Bahngesell- 
schaften seien hierbei interessirt, denn die Leiter derselben 
wüssten sehr wohl, dass wenn die Pacificbahnen in der Hand 
der Regierung wären, die Aufgabe der Regulirung des interstaat- 
lichen Verkehrs schnell und vollständig gelöst werden könnte. 

Nach Mr. Wilson’s Ansicht hat der Staat die Sache voll- 
ständig in der Hand und es sollte in keine Lösung der Paeific- 
bahnfrage gewilligt werden, welche nicht die Möglichkeit des 
regierungsseitigen Ankaufs der gegenwärtigen wichtigsten Glieder 
des Pacificnetzes zuliesse, so dass die Regierung im Stande wäre, 
sich selbst gegen die Ungehörigkeiten der Gesellschaften zu 
schützen. („Railr. Gaz.*) H. 


Russische Korrespondenz. 
Livländische Eisenbahn. 


Der „Baltische Bote* schreibt über den Bau der Livlän- 
dischen Bahn, wie folgt: Jetzt sind alle Zweifel zu Ende! Von 
sicherer, zuverlässiger Seite wird uns berichtet, dass die Bau- 
arbeiten schon im Monat März beginnen sollen. Der Bahnhof 
in Riga wird auf der gegenwärtigen Stadtweide zu stehen kom- 
men, gegenüber der Spritfabrik von A. Wolfschmidt. Der Bau 
wird durch die Krone ausgeführt und wird der Ingenieur Staats- 
rath Peter v. Götte mit der Oberleitung betraut werden. In 
3 Jahren soll die Bahn fertig sein; die Zweigbahn von Werro 
nach Dorpat wird schon nach einem Jahre fertiggestellt sein. 
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Die ersten, die bereits begonnen haben, diese Nachricht 
sich zu Nutzen zu machen, sind, wie der „Baltische Bote“ weiter 
schreibt — Juden. Sie fahren, wie uns erzählt wird, in den- 
jenigen Gemeinden umher, die in der Nähe der neuen Eisen- 
ahnlinie liegen und kaufen allerlei Materialien und Waaren auf, 
die zum Bau der Bahn nöthig sein werden, um das alles später 
mit gutem Gewinn wieder zu verkaufen. Wir halten es daher 
für angezeigt, den Landleuten einzuschärfen, sie mögen sich mit 
dem Verkauf ihrer Waaren nicht übereilen, falls sie selbst den 
Gewinn erhalten wollen, den ihnen die Juden jetzt abzujagen 
trachten. 

Auch das „Pleskauer Stadtblatt“ theilt heute mit, dass im 
Frühling dieses Jahres mit dem Bau der Riga-Pleskauer Eisen- 
bahn nebst Zweigbahn nach Dorpat begonnen werden wird, und 
zwar in der Richtung nach Pleskau und nicht wie die Pleskauer 
Landschaft wünschte, nach Ostrow. 


Vereinigung der TER und der Tambow-Saratower 
ahn. 

Die Generalversammlung der Aktionäre der Tambow-Koslower 
Bahnrgesellschaft hat angesichtsder schwierigen Finanzlageder Bahn 
den Beschluss gefasst, an die Regierung das Gesuch zu richten, ent- 
weder das Unternehmen durch die Verschmelzung der Bahn mit 
der Tambow-Saratower Bahn unter Umbenennung der beiden 
Linien in eine „Koslow-Saratower Eisenbahn* zu erweitern oder 
die Tambow-Saratower Bahn an die Tambow-Koslower in lang- 
fristige Verpachtung zu übergeben oder aber die Liquidation der 
Geschäfte dieser Gesellschaft durch Ankauf der Aktıen der Tam- 
bow-Koslower Bahn seitens der Krone herbeizuführen. Zu diesem 
Zweck wendeten sich unlängst die Direktion und die Aktionäre 
der Tambow-Koslower Eisenbahn an den Minister der Wege- 
kommunikationen mit der Bitte, anzugeben, welche von den drei 
obenangeführten Arten der Vereinigung der Tambow-Koslower 
mit der Tambow-Saratower Bahn von der Regierung .als die ge- 
eignetste erachtet werde. Dabei erklärten sie, dass die General- 
versammlung der Aktionäre sich bereit gezeigt habe, falls die 
Regierung es wünsche, Aktien der Tambow-Koslower Bahn zu 
erwerben: 1. 4 Aktien der Gesellschaft gegen 3 Obligationen 
a 125 Rbl. Metall mit einer Rente — exkl. der Tilgung — von 
4 pCt. jährlich auszutauschen und zwar so, dass nach der Bilanz 
der Gesellschaft das Betriebskapital zum Besten der Aktionäre 
verwendet werde, das Reservekapital aber zur Verfügung der 
Regierung stehen solle und 2. den Preis der Aktien, welcher auf 
Grund der Statuten angenommen worden, auf ca. 139 Rbl. fest- 
zusetzen; bei angeführtem Angebot und bei einem Kurse von 
4 pCt. der Obligationen der Tambow-Saratower Eisenbahn im 
Werthe von 150 Rbl. würde der Preis jeder Aktie sich nur auf 
112 Rbl. 50 Kop. stellen. 

Nach Prüfung dieses Gesuchs hat das Ministerium der 
Wegekommunikationen die Vereinigung der beiden Linien Tam- 
bow-Saratow und Tambow-Koslow gutgeheissen. Dnrch eine solche 
Verschmelzung, meint das Ministerium, werde die Kronsbahn 
Tambow-Saratow nicht weiter die bedeutenden Verluste tragen 
müssen, welche ihr durch die bohen Tarife der Tambow-Koslower 
Eisenbahn zugefügt wurden. Zu diesem Zwecke will man jetzt 
um die Erlaubniss nachsuchen, mit der Tambow-Koslower Eisen- 
bahn in Unterhandlung hinsichtlich der Erwerbung dieser Bahn 
für die Krone treten zu dürfen, wobei für jede nicht amortisirte 
Aktie der Direktion nicht mehr als 98% Kreditrubel gezahlt 
werden. 

Es ist dies noch zu viel, denn wenn man bedenkt, dass 
die Bahn für 60 pCt. der Aktien gebaut ist — sie bekamen näm- 
lich nicht mehr bei der Realisation — und in ihrem 14 jährigen 
Bestehen fast nichts zugebaut hat, aber im Gegentheil alles, die 
Baulichkeiten, das Rollmaterial in äussersten Verfall hat kommen 
lassen und überhaupt wegen Schulden liquidiren muss, so scheinen 
mir 98% Kreditrubel für die 100rublige Aktie zu viel! Sie haben 
Jahre hindurch keine Dividende gezahlt und nur in den drei 
letzten Jahren 1—1!/, pCt. 

Aber desto auffälliger ist das unverschämte Angebot der 
Aktionäre der Regierung gegenüber: sie erklären sich bereit, der 
Krone 4 Aktien im Nominalwerthe zu 100 Kreditrubel, also 
400 R. zu geben gegen 3 Obligationen & 125 Rubel Metall, das 
ist 375 Rubel Metall, oder wenn man die Metallrubel in Kredit 
ausdrückt, 562 R. 50 Kop.! Das ist noch nie dagewesen! 


Riga-Tuckum. 

Die „Rigasche Zeitung“ meldet von der Riga-Tuckumer 
Bahn, dass infolge der Nichtzahlung des am 1. Juli fällig ge- 
wesenen Koupons der Obligationen der Riga-Tuckumer Eisenbahn- 
gesellschaft diese Gesellschaft auch den entsprechenden Betrag 
der 5 pCt. Rentensteuer nicht entrichtete, welcher daher, laut 
Verfügung des Finanzministers, als Rückstand nebst 1 pCt. monat- 
licher Pön von der Gesellschaft zu fordern war. Diese Verlügung 
hat indessen, wie wir erfahren, der Reichskontrolleur vor kurzem 
als eine nicht richtige Deutung des Rentensteuergesetzes vom 
20. Mai 1885 bezeichnet und dahin geändert, dass die Pönleistung 
hier nicht am Platze und sofort zu löschen sei. Mit dem nicht 


geleisteten Betrage der Steuer aber bleibt die Gesellschaft im 
Rückstande. 


Dünaburg-Witebsk. 

Im Finanzministerium war, wie die „Börsenzeitung* mit- 
theilt, unlängst ein Antrag, betreffend die Erwerbung der Düna- 
burg-Witebsker Eisenbahn vermittelst des Ankaufs sämmtlicher 
Aktien der Bahn zu einem bestimmten Kourse, eingegangen; die 
Vermittelung in dieser Angelegenheit hatte das Amsterdamer 
Haus Lipmann, Rosenthal & Co. übernommen. Das Geschäft ist 
nicht zu Stande gekommen, weil der Finanzminister, nach Be- 
rathung mit dem Minister der Wegekommunikation und dem 


Reichskontrolleur, den Ankauf der Dünaburg-Witebsker Eisenbahn 


unter den gegenwärtigen Umständen als für die Krone nicht vor- 
theilhaft erachtet hat. 


Lagerhausfrage. 

Es ist sehr erfreulich zu sehen, dass die Ingenieure, welche 
in Riga leben, an den Bahnen wie in der Stadt selbst, die Frage 
von den Lagerhäusern so eifrig studiren und ventiliren in ihren 
Vereinen mit Rede und Schrift! Ks ist unzweifelhaft, dass nur 
die grossartige Entwickelung der Lagerhäuser an den Bahnen, 
mit Elevatoren, die Einführung von Warrants für Getreide und 
der Transport in geschüttetem Zustande unsere Getreideausfuhr 
heben und der Amerikanischen ein ‚wenig Konkurrenz machen 
kann. Das in den letzten Tagen des Dezembers erschienene letzte 
Heft des „Rigaer Handelsarchiv“ enthält sehr schätzenswerthe 
Beiträge zur Lagerhausfrage von dem Ingenieur Liebreich, dem 
Direktor der Riga-TuckumerBahn, und Agthe, dem Stadtingenieur. 
Sie hatten eine Reise ins Ausland unternommen zur Besichtigung 
von Getreidespeichern und Lagerhausanlagen. Es wurden in 
Budapest, Mannheim, Köln, Uerdingen und Neuss die Speicher- 
anlagen im Betriebe besichtigt und die für das Maison-harseatique 
in Antwerpen in der Maschinenfabrik von G. Luther in Braun- 
schweig fertigen Maschinen, sowie die Dispositionszeichnungen 
dieser Anlage in Augenschein genommen. Nach einer Darstellung 
dieser Anlagen in den einzelnen Städten werden im „Handels- 
archiv* einige auf der Reise gemachten allgemeinen Beobach- 
tungen in Kürze formulirt. Im weiteren Verlauf ihrer Arbeit 
machen die beiden Ingenieure alsdann einige Vorschläge zur 
Organisation der Lagerung und des Transports von Getreide an 
Ge nie Riga-Zarizin, welche in nachfolgenden Regolutionen 
gipfeln: 

e 1. Am Hafen von Riga ist ein den ersten Bedürfnissen 
entsprechendes öffentliches Lagerhaus mit Elevatorenbetrieb zu 
erbauen, oder es sind eine bestimmte Anzahl vorhandener Privat- 
speicher zu diesem Zwecke anzukaufen und mit den entsprechen- 
den Maschineneinrichtungen zu versehen. 

2. Nach dem Bau der Bahn von Riga nach Windau ist 
in Windau eine Filiale dieses Lagerbauses zu errichten. 

3. Die Haupt-Getreideversandstationen an der Linie Riga- 
Zarizin sind mit Filialen der Rigaer Lagerhäuser versehen. Die- 
selben sind mit Elevatoren auszurüsten und erhalten eine 
Grösse, die zu dem Umfange ihres Getreideverkehres im Ver- 
hältniss steht. 

4. Das Central-Lagerhaus und die Filialen sind so einzu- 
richten, dass das Getreide auch in geschüttetem Zustande über- 
nommen, gelagert und ausgeliefert werden kann. 

Der Transport des Getreideszwischen dem Central-Lager- 
haus und den Filialen soll in besonderen Waggons geschehen, 
die gleichfalls gestatten, das Getreide in geschüttetem Zustand 
und unter Verschluss der Verwaltung zu transportiren. 

Diese Grundsätze werden im „Handelsarchiv* alsdann ein- 
gehender erörtert und begründet, wobei speziell der technischen 
Seite der Lagerhau sfrage Beachtung zugewendet wird. 

Aus einem Artikel in dem Russischen Journal: „Das Eisen- 
bahnwesen“ erhellt nun von neuem die Dringlichkeit der unauf- 
hältlichen Inangriffnahme von Massregeln, um dem Getreide- 
handel Russlands aufzuhelfen: In erster Reihe ist erforderlich : 

1. Die Nebengebühren durch Herstellung von mechanischen 
Einrichtungen zum Aufladen und Ausladen des Getreides zu ver- 
ringern und in Verbindung damit Vorkehrungen zum Transport 
des Getreides im geschütteten Zustande zu treffen. In gleicher 
Weise für Herstellung besserer Zufahrtswege von den Pro- 
duktionscentren zu den Eisenbahnstationen zu sorgen. 

2. Vor dem Export des Getreides ins Ausland eine bessere 
Bearbeitung desselben zu organisiren. Zu diesem Zwecke ist das 
Amerikanische System der Getreideinspektion und der Elevatoren 
anzustreben. 

3. Zur Verminderung der Schwierigkeiten im Getreide- 
handel, welche hauptsächlich in dem theueren Kredit bestehen, 
ist das System der Warrants einzuführen. 

Gleichzeitig sind die vorhandenen Lagerräume dem War- 
rantsystem entsprechend einzurichten. { 

4. Bis zur Errichtung der entsprechenden Lagerräume 
ist temporär, jedoch als dringende Massregel, die sofortige Or- 
ganisirung des Kredits für das auf den Eisenbahnen zum Trans 
port gelangende Getreide vorzunehmen. 
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Haftpflicht. 


v. O0. Voraussetzungen für die Aussetzung einer Jahres- 
Aus den Entscheidungs- 
gr ünden: „Zwar ist im allgemeinen nicht zu bestreiten, dass 


rente an den Verunglückten. 


er Richter einem auf Grund des Haftpflichtgesetzes auftretenden 


Kläger den Ersatz für denjenigen vermehrten Kur- und Ver- 


pflegungsaufwand, welcher letzterem durch seinen von dem Unfall 


erbeigeführten leidenden Zustand erwächst, auch in Form einer 


Jahresrente zuzusprechen befugt ist (Entscheid. des Reichsger. 
Bd. V No. 2.). Indessen setzt eine Entscheidung dieser Art doch 
immerhin voraus, dass das Leiden des Verunglückten einen ge- 
wissen stationären und gleichförmigen Charakter angenommen 
hat, weil anderenfalls die Schätzung des Aufwandes, welchen die 
Krankheit künftig erforden wird, überhaupt nicht thunlich er- 
scheint. Vorliegendenfalls hat der Berufungsrichter festgestellt, 
dass der Krankenzustand des Klägers vom 1. Januar 1883 an 
ein derartiger geworden sei, dass er voraussichtlich in Zukunft 
sich gleich bleiben werde. Wenn daher der vorige Richter dem 
Kläger von hier ab eine Jahresrente zuerkannt hat, so ist dies 
nicht zu beanstanden und ebensowenig ist gegen die auf Grund 
des $ 260 der R.-Civil-Proz.-Ordn. erfolgte Festsetzung des Be- 
trages der Rente ein rechtlicher Einwand zu erheben. Anders 
aber verhält es sich in betreff derjenigen klägerischen Ansprüche, 
welche auf die Zeit vom 1. Oktober 1881 bis 1. Januar 1883 ent- 
fallen. Für diesen Zeitraum war nach der Feststellung des Be- 
rufungsrichters — mit einer geringfügigen Ausnahme — die- 
jenige Gleichförmigkeit noch nicht eingetreten, welche die Fixi- 
rung einer fortdauernden Jahresrente ermöglichte. Rücksichtlich 
dieses Zeitraumes handelte es sich um Aufwendungen, welche 


der Kläger während des Prozesses bereits gemacht hatte; der 
Richter war daher darauf angewiesen zu prüfen, inwieweit dieser 
Aufwand thatsächlich feststeht und inwieweit er mit oder ohne 
Grund gemacht worden ist, um daraufhin die Höhe der betreffen- 
den Entschädigung zu bestimmen.“ (Erk. des Ill. Civilsenats 
des Reichsgerichts vom 23. Oktober 1885 in S. S. w. Berg.-Märk. 
Eisenb. Rep. 160/85; Jur. Wochenschr. 1886 $. 18.) 


Kartenwerke. 


Karte der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen der 
Gegenwart und Zukunft, herausgegeben von der Kunst- und Land- 
kartenhandlung Artaria & Co. Wien I. Kohlmarkt No. 9. 

Diese in jedem Jahre mehrmals erscheinende sehr instruk- 
tive Karte liegt uns in der neuen Auflage von 1886 vor. 

Alle farbigen Linien sind sowohl auf der Hauptkarte, 
als auch auf der !für Nordböhmen angefügten vergrösserten Bei- 
karte gewissenhaft nachgetragen, die im Bau befindlichen oder 
demnächst zu beginnenden Linien, sowie alle wichtigeren Pro- 
jekte (so u. a. die aus dem neuen Nordbahn-Uebereinkommen 
resultirenden) verzeichnet, dabei ist das Kolorit übersichtlich 
und deutlich. 


Kursbücher. 


Reichskursbuch. Die Ausgabe No. 1, Winterfahrdienst 1886 
des Reichskursbuches für die Monate Februar - März ist soeben 
im Verlag von Julius Sprirger in Berlin erschienen. 
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OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Verkehrswiederaufnahme. 


Königl. Ungar. Staatseisenbahnen. Der 
Donau-Trajektverkehr zwischen Gombos 
und Erdöd wurde am 2. d. Mts. wieder 
eröffnet. 

Budapest, am 3. Februar 1886. 


(264) 
Die Direktion. 


1lI. Güterverkehr. 


Mit dem 1. d. M. sind Frachtermässi- 
gungen für Getreidetransporte im Ver- 


- kehre zwischen Antwerpen transit und 


Frankfurt (alle Staatsbahnhöfe), _ Kastel 
und Oberursel eingetreten, welche bei den 
genannten Dienststellen zu ersehen sind. 
Frankfurt a/M., den 1. Februar 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion. (265) 


Die Stationen Oberkirch der Badischen 
Bahn und Nürtingen der Württembergi- 
schen Bahn werden vom 10. k. M. ab mit 
direkten Petroleum-Frachten in den See- 
hafen-Ausnahmetarif des Westdeutschen 
Verbandes aufgenommen. Näheres ist auf 
den betreffenden Stationen zu erfahren. 

Hannover, den 29. Januar 1886. (266) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Station St. Kreuz i. L. ist mit so- 
fortiger Gültigkeit in den Westdeutschen 
Seehafen - Ausnahmetarif mit direkten 
Frachtsätzen für rohe Baumwolle aufge- 
zvommen,. Näheres ist auf den betreffen- 
den Stationen zu erfahren. 

Hannover, den 29. Januar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 4. d.M. ab wird Station Beuthen 
O0. S. in den Ausnahmetarif 18 A. Eisen- 
'erze etc. des Ostdeutsch-Oesterreichischen 
Tarifheftes 1 vom 15. April 1885 mit einem 
Frachtsatze von 0,87 44 pro 100 kg ab 
Wien transito aufgenommen. 

Breslau, den 2. Februar 1886. (268) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 
Oldenburgische Staatseisenbahn. Im 
diesseitigen Lokalverkehr und im Wechsel- 
verkehr mit Stationen der Königlich 
Preussischen Staatsbahnen, sowie für den 


(267) 


Verkehr mit den Reichsbahnen in Elsass- 
Lothringen — soweit derselbe nicht über 
Strecken der Badischen oder der Pfälzi- 
schen Bahnen geleitet wird, ist bis zum 
Ablauf dieses Jahres die Fracht für Lang- 
eisen (Schienen, Röhren, Konstruktions- 
theile etc.), welches wegen des Gewichts 
oder der Länge auf einem gewöhnlichen 
Güterwagen von 10000 kg Tragkraft nicht 
verladen werden kann, sofern zur Ver- 
ladung ein Paar Schemel- oder Kuppel- 
wagen von je 10000 kg Tragkraft gestellt 
werden, nach den Sätzen des betreffenden 
Spezial- oder Ausnahmetarifs für das 
wirkliche Gewicht der Ladung, 
mindestens jedoch für 10000 kg zu er- 
heben. 

Oldenburg, 1886 Januar 28. (269B&W) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 1. Februar 1. J. ab ist der 
12. Nachtrag zum Badisch-Württembergi- 
schen Gütertarife erschienen. Durch den- 
selben werden die Badischen Stationen 
Griessen und Ottersweier und die Würt- 
tembergische Station Niederstotzingen in 
den direkten Verkehr einbezogen. Der 
Nachtrag wird unentgeltlich abgegeben. 

Karlsruhe, den 31. Januar 1886. (270) 

Generaldirektion. 


In den Ausnahmetarif No. 5 des West- 
deutschen Verbandes für Roheisen aller 
Art sind die Relationen Giessen-Siginarin- 
gen mit 1,04 „4 und Lollar-Sigmaringen 
mit 1,05 4 pro 100 kg mit Gültigkeit 
vom 10. Februar d. J. ab aufgenommen. 

Hannover, 29. Januar 1886. (271) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für Roheisentransporte in Ladungen 
von 10000 kg zwischen Rodingen und 
Lippstadt im Westdeutschen Verbande 
kommt vom 10. k. Mts. ab ein Frachtsatz 
von 1,08 44 pro 100 kg zur Anwendung. 

Hannover, den 30. Januar 1886. (272) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Durch 
den vom 15. Februar d. J. ab gültigen 
Nachtrag XXXVII zum Güter-Tarifheft 


No.5 werden ermässigte Ausnahmefracht- 
sätze für Getreide, Hülsenfrüchte, Mühlen- 
fabrikate ete. nach den Deutsch-Sch weize- 
rischen Grenzstationen eingeführt. Näheres 
ist in den betreffenden Verbands-Güter- 
expeditionen zu erfahren, woselbst auch 
xempiaze des Tarifnachtrags zu erhalten 
sind. 
Erfurt, den 30. Januar 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(273) 


Am 10. Februar 1886 wird die Station 
Wülfrath des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Elberfeld in die Gütertarife für den Rhei- 
nisch » Westfälisch- Süddeutschen Verband 
aufgenommen. Die betreffenden Fracht- 
sätze sind bei der Station Wülfrath und 
den Süddeutschen Verbandsstationen zu 
erfahren. 

Köln, den 4. Febuar 1886. (274) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Mit dem Tage der Eröffnung der 1886er 
Schifffahrt tritt der Nachtrag VI zu Theil II 
unseres Lokal - &ütertarifes vom 15. März 
1882 in Kraft. 

Derselbe enthält besondere Bestimmun- 
gen für den Elbeumschlags - Verkehr in 
Aussig - Landungsplatz, sowie Aenderung 
von Zechenbahn-Frachten und sind Exem- 
plare hiervon durch die gefertigte Direk- 
tion zu beziehen. 

Teplitz, im Februar 1886. 

Die Direktion 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft. 


Südwestrussischer Verkehr via Wolo- 
ezysk und Radziwilöw. Der vom 1/13. No- 
vember a./n. St. 1884 an gültige Spezial- 
tarif 14 zur Beförderung von a) Kauka- 
sischem Petroleum, b) Oleonaphta und 
Wagenschmieröl von den Stationen Kiew 
und Odessa nach Podwoloczyska und 
Brody wird mit 1/15. März a./n. Styls 1886 
ausser Kraft gesetzt. 

Wien, den 2. Februar 1886. (276) 

Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn. 


(275) 


K. K. priv. Vesterr. Nordwestbahn und 
Südnordlleutsche Verbindungsbahn. Für 
Rohkupfertransporte bei Aufgabe von 
mindestens 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen werden in den nachbenannten 
Relationen folgende ermässigte Fracht- 
sätze mit Gültigkeit bis Ende Dezember 
1886 gewährt u. zwar 
von Leipzig nach Wien 3,01 
„ Hettstedt „ U 3.D8. 25 
pro 100 kg, 
ausserdem bei Auflieferung eines Minimal- 
quantums von 100 Wagen von Hettstedt 
nach Wien 3,48 „4 pro 100 kg. 
Wien, am 2. Februar 1886. (277) 
Die Betriebsdirektion. 


Ill. Personen- und Gepäckverkehr. 


Kiel-Flensburger Eisenbahn. Zum dies- 
seitigen Lokal-Personentarif ist ein vom 
1. Februar d. J. ab gültiger Nachtrag VIl 
erschienen. Durch denselben werden 
neue Zusatzbestimmungen, betreffend den 
Verkauf der gefundenen Gegenstände, 
eingeführt, sowie die Spezialbestimmun- 
gen dahin geändert, dass bei Fahrten 
grösserer Gesellschaften die Fahrpreise 
bis zu 50 pCt. 'ermässigt werden können, 
wenn mindestens 30 Personen an der 
Fahrt Theil nehmen. 

Das Nähere ist bei den Stationen zu er- 
fragen. 

Kiel, den 31. Januar 1886. (278) 

Die Direktion. 
E. Buresch. 


Mit dem 1. März 1886 treten im dies- 
seitigen Lokalverkehr für die Benutzung 
der Retourbillets über verschiedene Routen 
mehrfache Erweiterungen in Kraft. 

Näheres ist bei unseren Billetexpedi- 
tionen zu erfragen. 

Breslau, den 31. Januar 1886. (279) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vl. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung aufLieferung der für 1886/7 
erforderlichen Oberbaugeräthe, als Hand- 
beile, Dexel, Durchtreiber, Kreuzhacken, 
Aufsatz- und Bahnhämmer, Possekel, 
Schippen, sowie der hölzernen Stiele zu 
denselben. Termin: 

Mittwoch, den 17. Februar d.J. 

Vormittags 11 Uhr 
im unterzeichneten Büreau, Brüder- 
strasse 36. Angebote sind versiegelt und 
frankirt mit der Aufschrift „Angebot auf 
Oberbaugeräthe“ versehen, an dasselbe 
einzusenden. Die Lieferungsbedingungen 
und Zeichnungen liegen daselbst, Zim- 
mer 32, zur Einsicht aus, können auch 
zum Preise von 1,30 44 für sämmtliche 
Geräthe und 50 A für Stiele, die Bedin- 
gungen allein für 40 4 (in baar oder 
Briefmarken & 10 8) untrankirt von dort 
bezogen werden. 

Zuschlagfrist 3 Wochen vom obigen Ter- 
mine ab. 

Breslau, den 31. Januar 1886. 

Materialien-Büreau. 
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Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau, 
Die Lieferung der im Jahre 1886/87 für 
die Büreaus des unterzeichneten Betriebs- 
amtes aus der Eisenbahn-Bau-Inspektion 
zu Glatz erforderlichen Schreibmaterialien, 
als: Schreib- und Packpapier, Tinte, Blei- 
stiite, Stahlfedern, Heftzwirn, Briefum- 
schläge etc. soll öffentlich verdungen wer- 


| 


u. An 


den. Termin zur Eröffnung der Angebote 
am 23, Februar d Vormittags 
10 Uhr in unserem Geschäftsbüreau Zim- 
mer No. 24: Die Angebote sind mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Schreibmate- 
rialien* versehen, versiegelt und frankirt 
bis zu obigem Termine einzureichen. 
Lieferungsbedingungen können hier ein- 
gesehen bezw. gegen Einsendung von 
60 A} in baar oder Briefmarken & 10 % 
unfrankirt entnommen werden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen nach obigem 


Termin. 


Neisse, den 1. Februar 1886. (281) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & x 2 Verziukerei, 
u. Kupter- ® : Telegraphen- 

Drahtfabrik; ® E _ kabel- 

Drahtseilerei, 3 3 Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriören. 


Patent 


Stahl - Stachelzaundraht. 
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CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


Taus. Hund. Zehn. Kilo 
BEIEEE 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- |. 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepückwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


Güterwagen jeder Construction, 
Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


verkauft und vermiethet zu äusserst günstigen Conditionen die 
Cie. Auxiliaire belge de ehemins de fer (societ& anonyme) 


24 rue des XII. apötres in Brüssel. 


= |(@EBR. KÖRTING el 


Medalllen etc. 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
Körting’s 
Aquapult. 


NSS 


— 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


Hannover 


construiren und empfehlen 


Aquapulte und Pulsometer. 
Vort 


eile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16.000 in Betrieb. 8$—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


| Automat. Vacuum-Bremsen. 
Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
zu 


Barcelona, Paris. 


Verlegt und berausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW. Babnhofstrasse 2. — Druck von H, 8. Hermann in Berlin 8W., Beuthatrasse 8 


Pi Ta Zn BE FE Sn Sr ne 


1886. 


Privat-Inserate 
und 
Beilagen zur Zeitung 


—- 11 — 
Die Zeitung erscheint 


zeitung des 


Abonnements - Bedingungen: es 


» Bei Zune durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 5 FE 
..%. „.. 4 Mk —Z 


eins 


irect 
an die Buch- und Steindruckerei von A. S. HERMAN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


andlung vierteljährlich . 


2. Bei directeriZusendung nnter Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet Jährlich . ..... 20 Mk. 
für sämmtliche Abrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 


Insertionsprels 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PL. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenon 
üxemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
cht auch 


der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte - ir Post (ni durch die Expedition) bezogene 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: p DER Exemplaren sind «nsserdem 6 Mark zu entrichten. 
W. Koch t 4 Commissionär für den Buchhandel : 


r. jur. 
Berlin-W„ RER Strasse 22, Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin S.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 10. Februar 1886. 


Inhalt: Gasbeleuchtung der Eisenbahnwagen. — Unser Blatt. — Hamburgs Handel im Jahre 1885. — Die Einführung einer ein- 
heitlichen Signalordnung für das Zug-, Bahnbewachungs- und Bahnhofspersonal der Französischen Eisenbahnen (Fortsetzung). — Verein 
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Gasbeleuchtung der Eisenbahnwagen, 


Vortrag des Ingenieurs Karl Spitzer im Klub Oester- 
reichischer Eisenbahnbeamten. 


Man hatte in früherer Zeit, führt der Vortragende zunächst 
aus, die Nothwendigkeit einer Waggonbeleuchtung bei Nacht 
durchaus nicht von vornherein zugegeben, vielmehr die Waggon- 
beleuchtung als einen unberechtigten Luxus angesehen, an den 
man das Publikum nicht gewöhnen dürfe. Der Vortragende zitirt 

. einen, auf Anregung von höchster Stelle aus, von dem damaligen 
 Preussischen Kabinetsminister von Bodelschwing verfassten Brief, 
_ der im Jahre 1844 an die Minister der Finanzen und des Innern 
\ net war und folgendermassen lautete: „Des Königs Majestät 
‚halten es der Sicherheit und des Anstandes wegen für wünschens- 
 werth, dass die Eisenbahnwagen während der nächtlichen Züge 
beleuchtet werden, und haben mir aufgetragen, Ew. Excellenzen 
_ auf diesen Gegenstand unter dem Ersuchen aufmerksam zu 
- machen, entweder Anordnungen in diesem Sinne zu treffen, 
oder sich gegen Se. Majestät über die etwaigen Hindernisse 
äussern zu wollen.“ — Es hat von dieser denkwürdigen, histo- 
_ rischen Aufforderung noch einer geraumen Zeit bedurft, bis die 
£ Eisenbahnen derselben nachgekommen sind, und zwar ursprüng- 
lich durch die Verwendung von Oellampen. Dieselben wurden 
 mannigfachen Aenderungen unterworfen, bis es gelang sie so zu 
 konstruiren, wie wir sie heute noch auf Sekundärbahnen, leider 
_ wohl auch noch auf grösseren Bahnen finden, und bis es gelang, 
"ihre bekannten Fehler, wie das rasche Verharzen der Dochte, 
_ das Betropfen der Polstersitze und der Kleidungsstücke der 
Reisenden etc. zu beseitigen. Diesen Beleuchtungsversuchen mit 
Oellampen, bei welchen in späterer Zeit das billige und ebenso 
gut zu verwendende Mineralöl das ursprünglich verwendete 
_ Rüböl gänzlich verdrängte, stehen die vielfachen Versuche zur 
‚Seite, welche von Deutschen, Oesterreichischen und Russischen 
Bahnen unternommen wurden, die Eisenbahnwagen mit Wachs- 
oder Stearinkerzen zu beleuchten, die jedoch zu keinem günstigen 
‚Resultate führten, so dass die Eirenbahnwagen im ganzen recht 
schlecht beleuchtet waren. 

2 Um so grösseres Aufsehen verursachte die im Jahre 
1864 von England zu uns dringende Nachricht, dass die 
tropolitan Railway seit ihrer Eröffnung im Jahre 1863 ihre 
sonenwagen mit Gas beleuchtet habe. Redner bespricht 
nun diese erste primitive, wie auch die folgenden hauptsäch- 
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lichsten Gasbeleuchtungs - Einrichtungen für Personenwagen in 
England und fasst dieselben darin zusammen, dass dabei erstens 
nur Leuchtgas oder karbonisirte atmosphärische Luft ver- 
wendet wurde, wie zweitens es an einer Vorrichtung mangelte, 
das Gas unter konstantem Drucke aus dem Reservoir am Wagen 
zu den Flammen zu führen. 


Diese Versuche in England hatten zur Folge, dass man 
sich auch auf dem Kontinente mit der Gasbeleuchtung der 
Personenwagen alsbald ernstlich befasste und bildete nunmehr 
diese Frage in den Sitzungsberichten der technischen Kommission 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen eine stehende 
Rubrik. Im Grossen und Ganzen stieg trotzdem die Zahl der 
Anhänger der Gasbeleuchtung sehr langsam, bis mit einem Male 
im Jahre 1872 die Niederschlesisch -Märkische Eisenbahn mit 
Resultaten hervortrat, die den Gegenstand in ein ganz neues 
Stadium brachte, und man kann mit Recht behaupten, dass 
erst von diesem Zeitpunkte an die Einführung der Gasbeleuch- 
tung bei Risenbahnwagen zu datiren sei. Das Verdienst hieran 
gebührt dem Deutschen Ingenieur Julius Pintsch, denn erst 
dadurch, dass es ihm gelang, ein Oelgas zu erzeugen, welches, 
bei gleicher Volumeneinheit mit dem Leuchtgase, eine erheblich 
grössere Leuchtkraft besass, als dieses, wodurch also die Mög- 
lichkeit gegeben war, mit einem viel geringeren Quantum zur 
Beleuchtung auszulangen, wie ferner dadurch, dass er einen 
Apparat konstruirte, der es in sicherster Weise ermöglichte, das 
Gas vom Gasbehälter am Wagen unter konstantem Drucke den 
Flammen zuzuführen; erst dadurch waren die Hindernisse 
besiegt, welche sich der Einführung der Gasbeleuchtung bei 
Eisenbahnwagen bisher entgegengestellt hatten. 


Redner bespricht nun an der Hand von Zeichnungen ein- 
gehend jene Einrichtungen der Gasanstalt wie auch der Wagen, 
wie sie seinerzeit von der Niederschlesisch-Märkischen Eisen- 
bahn nach dem System Jul. Pintsch ausgeführt wurden und 
führt nach den Angaben des Obermaschinenmeisters Gust der- 
selben Bahn als Kosten einer Oelgasflammenstunde 1,71 3 an, 
während die Oelflammenstunde sich auf 5,75 4% stellte, wonach 
somit die Gasbeleuchtung auf nur 30 pÜt. der Oelbeleuchtung 
zu stehen kam. Auf gleiche Kerzenstärke reduzirt, wobei für 
die Gasflamme, bei stündlichem Verbrauch von 21,7 | pro Stunde, 
nach den photometrischen Messungen 10 Kerzenstärken gefunden 
wurden, während die Oelflamme nur 4 Kerzen stark war, stellen 
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sich also die Kosten der Gasflamme auf nur 12 pCt. der Oel- 
fiamme. 

Redner erwähnte sodann die alsbald entstehenden Kon- 
kurrenzsysteme, von welchen das vom System Jul. Pintsch 
wenig verschiedene System Riedingen Fuss fasste, sodass nach 
demselben in Deutschland ca. 1000 und in Oesterreich 360 Wagen 
ausgerüstet wurden. 

Nach dem System Jul. Pintsch sind bis heute 20 100 Wagen 
eingerichtet, von denen auf Deutschland allein über 13 800 ent- 
tallen, die übrigen auf Oesterreich, England, Amerika, die Schweiz, 
Holland etc. 

Nach den Angaben von Jul. Pintsch stellten sich bei der 
Berlin-Hamburger Bahn während des Betriebsjahres 1880—81 die 
Kosten für 1 m? Gas auf 48,17 3; die Brennstunde für Gas auf 
1,204 44, die der Oelflamme auf 6 4, somit die Kosten der Gas- 
flamme auf nur 20 pCt. der Oelfiamme, und auf gleiche Kerzen- 
stärke reduzirt auf nur 12 pCt. derselben. 

Der Vortragende gibt hierauf noch eine auf Grund der An- 
gaben seitens der Wiener Aktiengesellschaft für Gas- und Wasser- 
leitungsanlagen, welche das System Jul. Pintsch für Oester- 
reich vertritt, zusammengestellte Rechnung, nach welchem sich 
1 m? Gas auf 23—30 kr. Oe. W. stellt und führt weiter aus, dass 
die Bahnen alsbald dem Sparbedürfnisse, wie auch den Wünschen 
des Publikums Rechnung tragend, an den einzelnen Lampen 
Dunkelsteller, von Jul. Pintsch konstruirt, anbrachten. 

Derselbe wird heute durch eine vom Ingenieur Hugo Fischer 
von Röslerstamm konstruirte Dunkelstellerblende (Patent der vor- 
hin erwähnten Wiener Aktiengesellschaft) mit Vortheil ersetzt, 
da durch diese Vorrichtung das Dunkelstellen der Lampe durch 
Herabziehen der Blenden automatisch bewerkstelligt wird. 

Redner führt diese Dunkelstellerblende in natura vor und 
schliesst seinen Vortrag mit dem Wunsche, eine kleine Anregung 
gegeben zu haben zur allgemeinen Einführung der Gasbeleuch- 
tung bei Personenwagen. 

(Dieser durch die entsprechenden Demonstrationen illustrirte 
Vortrag fand verdientermassen reichen Beifall.) 


Unser Blatt. 


Die letzte hierher gelangte Nummer (vom 22. Januar) der 
„Railr. Gazette“ gedenkt unseres Blattes und seines Redakteurs 
anlässlich des vollendeten 25. Jahrgangs des ersteren in liebens- 
würdiger Weise und wir nehmen keinen Anstand, den betreffen- 
den Artikel dieses wichtigsten Amerikanischen Eisenbahnblattes 
hier voll wiederzugeben, um so mehr als auch des „Organs für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens“ und seines Redakteurs 
darin in freundlicher und anerkennender Weise gedacht wird. 

„Die Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
beendet mit der letzten Nummer des Jahres 1885 ihren 25. Jahr- 
gang und veröffentlicht den in ihrer ersten Nummer des Jahres 
1860 enthaltenen Prospekt. Diese Zeitung ist nicht, wie man 
voraussetzen könnte, lediglich ein Organ des Vereins, sondern 
eine allgemeine Eisenbahnzeitung ersten Ranges, namentlich was 
Information über Verkehr und Verwaltungsweisen anbetrifft. 
Sie behandelt weniger die eigentlich technische Seite der Bahnen, 
welche von einem anderen, ebenfalls unter dem Schutz des Ver- 
eins erscheinenden Blatt: das „Organ für Fortschritte des Eisen- 
bahnwesens‘“ — vorzüglich in seiner Art — eingehend behandelt 
wird. Das „Organ“ ist ein halbmonatliches, mit vortrefflichen 
Illustrationen geschmücktes Blatt, während die Vereinszeitung 
halbwöchentlich erscheint. 

Dieselbe gibt nicht allein sehr vollständige Nachrichten 
über die Deutschen und Oesterreichischen Bahnen, sondern auch, 
vollständiger als irgend ein anderes Blatt, Mittheilungen über 
die anderen Eisenbahnen des Europäischen Kontinents, ein- 
schliesslich der Länder, über welche man nicht leicht anderswo 
Information erhalten kann — Russland, Rumänien, die Schweiz, 
Italien und die Türkei. Wir können sie aufrichtig jedermann 
empfehlen, der sich über Europäische Bahnen unterrichtet zu 
halten wünscht. 

In diesen ganzen 25 Jahren hatte sie nur einen einzigen 
Redakteur, Dr. Wm. Koch; ein Veteran der Eisenbahnjournalistik 
ebenso wie Herr Ed. H. von Waldegg, der Herausgeber des tech- 
nischen „Organ“ und Verfasser und Herausgeber einer grossen 
Zahl von Eisenbahnbüchern, der das „Organ“ gegründet hat, ehe 
es von dem Verein übernommen wurde.“ H; 


Hamburgs Handel im Jahre 1885. 


Nach dem Berichte der Handelskammer zu Hamburg über 
das Jahr 1885 bietet-die Gestaltung des Welthandels im Jahre 1885 
kein so erfreuliches Bild dar, wie sich hätte wünschen lassen. 
Die Ueberproduktion in vielen Gattungen von Waaren, die Ueber- 
füllung in vielen Zweigen wirthschaftlicher Thätigkeit hat sich 
dem Vorjahre gegenüber vermehrt, die Gewinne der Produktion 


und des Zwischenhandels sind weiter zurückgegangen. Der kaum 


mehr für möglich gehaltene Rückgang der Preise fast aller Waaren 
hat weitere Schritte gemacht und dem Handel namhafte Verluste 


bereitet. 


Während der Verkehr der Nachbarländer, insbesondere Eng- 


lands und Frankreichs, schon früher auch dem Umfange nac 

Einschränkungen erfahren, hatte der Deutsche Handel, nament- 
lich der Ausfuhrhandel, bisher quantitativ sich in steigender Ent- 
wickelung behaupten können. Aber auch hierin ist, soweit sich 
bis jetzt übersehen lässt, eine Aenderung eingetreten. Wichtige 
Deutsche Industrien haben ihre Ausfuhr nicht allein nicht er- 
weitern können, sondern dieselbe nicht auf der bisherigen Höhe 
zu erhalten vermocht, und auch im internen Verkehr scheint eine 
Verminderung eingetreten zu sein. Wenn auch im Gegensatze 
hierzu jundzuanderen kontinentalenHafenplätzen der Schiffsverkehr 
eine Hebung sowohl in der Zahl als dem Tonnengehalt der ein- 
und ausgehenden, auch der beladenen Schiffe, wenn auch in 
nicht erheblichem Masse, gegenüber dem Vorjahre aufweist, so 


war aber auch hier die Ungunst der Zeiten fühlbar. Das Rhederei- 


geschäft konnte bei der beispiellosen Gedrücktheit der Frachten, 


mit Ausnahme weniger Unternehmungen, keine günstigen Re- 


sultate aufweisen. Im Waarenhandel sind es nur wenige Zweige 
und Artikel, die von der allgemeinen Geschäftslage eine Aus- 
nahme machten. Jede Nachricht, welche in irgend einem Theile 
der Welt eine kleine Besserung meldete, wurde mit grösster Span- 
nung verfolgt. Namentlich wurde an die mehrfach in den Ver- 
einigten Staaten hervorgetretenen Anzeichen einer Belebung des 
dortigen Marktes die Hoffnung geknüpft, dass auch jetzt wieder 
von dort ein Umschwung in der Gesammtlage des Welthandels 
ausgehen werde, Eine wirkliche Besserung hat sich indessen 
bisher noch nicht bemerklich gemacht. Ueberhaupt wird eine ge- 
winnbringende Besserung für den Handel nur dann erwartet 
werden können, wenn derselbe mit dem ermässigten Preisniveau 
der Waaren und der veränderten Lage des Weltmarktes als 
dauernden Faktoren rechnen und hiernach seine Unternehmungen 
einrichten kann. 

Bezüglich des Eisenbahnwesens betont die Handelskammer 


. die Nothwendigkeit der Stärkung der Konkurrenzfähigkeit der 


Deutschen Nordseehäfen gegenüber den durch die betreffenden 
Eisenbahnverwaltungen besonders begünstigten ausländischen, na- 
mentlich den Holländischen und Belgischen Häfen, durch Ein- 
führung gleich günstiger Eisenbahntarife Die Frage, inwieweit 
durch Tarifbegünstigungen der überseeische Verkehr der in- 
dustriereichen westlichen Bezirke Deutschlands mehr als bisher 
über die Deutschen Häfen zu lenken sein möchte, sei neuerdings 
wieder in den Vordergrund getreten, nachdem Antwerpen zum 
Anlaufshafen der subventionirten Dampfer gewählt sei und an- 
genommen werden könne, dass die Preussische Staatsbahnverwal- 
tung in Verbindung mit dem Norddeutschen Lloyd bemüht sein 
werde, durch Frachtherabsetzungen den betreffenden Verkehr so- 
viel als möglich dem Deutschen Ausgangshafen zuzuleiten. 
Wenngleich nach der bisherigen von den Preussischen Staats- 
bahnen befoigten Praxis wohl mit Sicherheit darauf ge- 
rechnet werden könne, dass auch in Zukunft Frachtermässi- 
gungen, welche der Route nach respektive von Bremen 
und Bremerhaven gewährt würden, im gleichen Verhältnisse 


auch für den Hamburger Verkehr gleichzeitig zur Einführung } 


gebracht würden, so erscheine doch eine derartige tarifarische 
Behandlung, bei welcher Bremen die niedrigsten oder doch die 
gleichen Frachtsätze, wie Antwerpen, Hamburg dagegen ent- 
sprechend der grösseren Entfernung stets absolut höhere Fracht- 
sätze haben werde, angesichts der Begünstigung der ersteren 
Häfen durch die Dampfersubvention nicht genügend, um die 


Parität zu wahren. Die Handelskammer erachtet es als in der 
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Billigkeit liegend, speziell mit Rücksicht auf den hier in Betracht 
kommenden überseeischen Verkehr mit Ostasien und Australien, 


welchen bisher Hamburg fast allein kultivirt und grossgezogen 
habe, dass die Eisenbahnfrachtsätze nach und von Hamburg im 


Verkehr mit dem Westen und Südwesten Deutschlands den 


Bremer resp. Bremerhavener Sätzen gleichgestellt werde, wie 
dieses im Verkehr mit dem Osten zu Gunsten Bremens vielfach 


der Fall sei. Erst dann werde es möglich sein, von einem 


Binnenplatze nach einem überseeischen Bestimmungsorte gleiche 

Durchgangsfrachten über Hamburg und Bremen herzustellen. 
Der mit Beginn des Jahres 1885 ins Leben getretene 

Bezirks - Eisenbahnrath für den Bezirk der Königlichen Eisen- 


bahndirektion in Altona hat die wichtige Aufgabe der Berathung 


eines neuen Lokal-Gütertarifs für die Strecken der ehemaligen 
Berlin- Hamburger und Altona-Kieler Eisenbahn zu erledigen 
gehabt. Die dabei ein hervorragendes Interesse beanspruchende 


Frage der eventuellen Erhöhung des gegenüber den Normaltaxen 
beträchtlich geringeren Stückgut-Frachtsatzes zwischen Hamburg 
und Berlin ist seitens der Risenbahnverwaltung in dankens- 


werther Weise dahin entschieden worden, dass der bisherige Satz 


vorläufig weiter bestehen bleibt. Auch ist seitens derselben die 


Wiederaufnahme der meisten im Bezirke der früheren Berlin- 


Hamburger und Altona -Kieler Eisenbahnen bestehenden Aus- 


nahmetarife in den neuen Lokaltarif beschlossen worden. 


Die Handelskammer glaubt ferner ihren langjährigen Wunsch 

_ auf Ermässigung der Kohlenfrachten aus dem Westfälischen Revier 

_ nach Hamburg erneuern zu sollen und hält die Erfüllung 

dieses Wunsches im Interesse der Rhederei, welche noch immer 

einen gegenüber Bremerhaven um 10 #4 höheren Eisenbahn- 

Frachtsatz für den Doppelwaggon (60 „4 gegen 50 44) zu zahlen 

habe, für dringend geboten. Die gedrückte Lage der Rhederei 

_ mache die Einschränkung der Betriebskosten aufs Aeusserste 

; zur Nothwendigkeit und sei es gewiss auch im Interesse des 

Deutschen Kohlenbergbaues zu bedauern, wenn die Hamburgische 

Rhederei gezwungen sei, zur Verwendung der Englischen Kohle 

3 mehr und mehr zurückzukehren, wozu infolge der niedrigen 
Seefrachten bereits jetzt der Anfang gemacht worden sei. 


_ Die Einführung einer einheitlichen Signalordnung für 
das Zug-, Bahnbewachungs- und Bahnhofspersonal 
der Französischen Eisenbahnen. 


(Fortsetzung aus No. 10.) 
Die neue Signalordnung zerfällt in folgende Theile: 


Titel . Allgemeine Bestimmungen. (Art. 1.) 


Titel I. Signale des Bahnbewachungs- und 
Stationspersonals. 
1. Abtheilung. Allgemeines. (Art. 2.) 
2. Abtheilung. Bewegliche Signale. (Art. 4— 10.) 
Be, ; 3. Abtheilung. Feste Signale. (Art. 11 — 20.) 
E Titel IL. Zugsignale. 
1. Abtheilung. Gewöhnliche 
ß (Art. 2 — 27.) 
2. Abtheilung. Signale des Lokomotivführers. (Art. 28.) 
3. Abtheilung. Signale des Zugpersonals. (Art. 29—30.) 
Titel IV. Besondere Bestimmungen. 
1. Abtheiluug. Abfahrts- und Haltesignale. (Art. 31.) 
2. Abtheilung. Besondere Bestimmungen für den 
Fall, dass mehr als zwei Hauptgleise nebeneinander 
liegen. (Art. 32.) 
Titel ). Uebergangsbestimmungen. (Art. 33.) 


Signale am Zuge. 


Wir lassen nunmehr eine wortgetreue Üebersetzung 
der neuen Signalordnung vom 15. November 188 
hierunter folgen: 
Titel I. 


Allgemeine Bestimmungen. 

Art.ı. Die zwischen dem Zugpersonale und dem Bahn- 
bewachungs- oder Stationspersonale auszutauschenden Signale 
unterliegen den nachstehenden Bestimmungen. 

Die von den einzelnen Eisenbahngesellschaften erlassenen 
Spezialreglements dürfen keine diesen Bestimmungen entgegen- 
stehenden Vorschriften enthalten. 

Die Gesellschaften können indessen von dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten ermächtigt werden, andere als die in diesem 
b Reglement vorgesehenen und festgesetzten Signale versuchsweise 
einzuführen. 

7 Titel II. 
5 Signale des Bahnbewachungs- und 
Stationspersonals. 


£ 
Br. 1. Abtheilung. . 
{ Allgemeines. 


Art.2. DieBahnsignale, d. h. die von dem Bahn- 
 bewachungs- oder Stationspersonal dem Zug- oder Maschinen- 
_ personal gegebenen Signale sind dazu bestimmt, entweder an- 
 zuzeigen, dass die Bahn frei ist, oder dass gehalten oder lang- 
- samer gefahren werden soll; endlich können dieselben auch die 

einzuschlagende Richtung angeben. 

D. In allen Fällen zeigt das Nichtvorhandensein eines Signals 
_ an, dass die Bahn frei ist. 

: Die Signale sind entweder bewegliche (Handsignale), 
d. h. solche, welche von einem Ort zum andern bewegt und an 
einem beliebigen Punkte gebraucht werden können, oder feste, 
d. bh. solehe, welche an einem bestimmten Orte dauernd be- 
festigt sind. 

5 Art.3. Das einem in voller Fahrt begriffenen Zuge Bege 
bene Langsamfahrsignal zeigt an, dass die effektive Ge- 
schwindigkeit so ermässigt werden soll, dass sie bei Personen- 
_ zügen 30 km pro Stunde und bei Güterzügen 15 km pro Stunde 
nicht übersteigt. 
= 2. Abtheilung. 


Bewegliche Signale. 
3 Art.4. Die gewöhnlichen beweglichen Signale werden wie 
olgt gegeben: 


Da & 20 2 2 


Bei Tage mittelst Fahnen, Flaggen oder irgend eines Gegen- 
standes oder mittelst Armes; bei Nacht oder bei dichtem Nebel am 
Tage, mittelst weiss oder farbig leuchtender Laternen. 

Bei Tage wie bei Nacht mittelst Kaallsignale. 

Art.5. Dass die Bahn frei sei, kann in der Weise an- 
gezeigt werden, dass man den Zügen 

bei Tage die zusammengerollte Fahne oder den in den Fahrt- 
richtung des Zuges horizontal ausgestreckten Arm, 
bei Nacht weisses Licht 
entgegenbhält. 

Art.6. Die von einem Beamten in der Hand gehaltene 
entfaltete rothe Fahne bedeutet, dass sofort zu halten ist. 

lst eine rothe Fahne nicht zur Stelle, so kann das Halte- 
signal auch in der Weise gegeben werden, dass man irgend einen 
Gegenstand lebhaft hin und her schwingt oder beide Arme 
hoch hebt. 

Rothes Licht zeigt an, dass sofort zu halten ist. 

Ist kein rothes Licht zur Stelle, so kann das Haltesignal 
auch in der Weise gegeben werden, dass irgend eine Laterne 
lebhaft hin- und her geschwungen wird. 

Art. 7. Die entfaltete grüne Flagge oder Fahne zeigt an, 
dass langsam zu fahren ist. 

Das grüne Licht zeigt an, dass langsam zu fahren ist. 

Art. 8. Soll vorübergehend langsam gefahren werden, 
z. B. an Stellen, auf welchen Bauten vorgenommen werden oder 
der Zustand des Gleises dies erheischt, so zeigt eine zusammen- 
gerollte Fahne, eine weisse Flagge oder weisses Licht die Stelle 
an, von welcher ab die langsame Fahrt aufhören soll, 


Art. 9. Die Knallsignale dienen zur Ergänzung der be- 
weglichen optischen Haltesignale, wenn bei Tage oder Nacht 
diese Signale wegen atmosphärischer Hindernisse oder aus 
irgend einem andern Grunde nicht genügend sichtbar sein sollten. 

In diesem Falle sind mindestens 2, und bei feuchtem 
Wetter 3 Knallsignale auszulegen, u. z. eines auf jede Schiene 
und in einer Entfernung von 25 oder 30 m von einander, sowie 
in der gleichen Entfernung vor dem optischen Signale, welches 
sie ergänzen sollen. 

Die Anwendung von Knallsignalen zur Ergänzung der be- 
weglichen optischen Haltesignale ist obligatorisch, wenn infolge 
von Nebel oder anderen atmosphärischen Störungen die optischen 
Signale in einer Entfernung von 100 m nicht deutlich erkannt 
werden können. 


Art. 10. In Fällen höherer Gewalt können Knallsignale 
allein und unabhängig von den optischen Signalen auch dann 
ausgelegt werden, wenn ein Beamter zur Bedienung am Stand- 
orte der Signale nicht gegenwärtig ist. — 

Der Lokomotivführer eines Zuges, welcher unter diesen 
Umständen ein Knallsignal vorfindet, muss unter Aufwendung 
aller zu Gebote stehenden Mittel suchen, der Geschwindigkeit des 
Zuges Herr zu werden, und darf nur mit einer in solchem Masse 
reduzirten Geschwindigkeit vorrücken, dass er im Stande ist, 
sofort auf der betreffenden Theilstrecke zu halten, wenn er ein 
Hinderniss oder ein Haltesignal bemerkt. Wenn der Lokomotiv- 
führer nach erfolgter Detonation und nach Zurücklegung einer 
seitens der vorgesetzten Verwaltung festgesetzten Wegelänge, 
welche indessen nicht unter 1000 m betragen darf, keinem Hin- 
dernisse oder Haltesignal begegnet, so kann er mit normaler Ge- 
schwindigkeit weiterfahren. 


3. Abtheilung. 


Feste Signale, 


Art. ii. Die festen Signale der Bahn sind folgende: 
die Scheiben oder runden Signale; 
die unbedingten Haltesignale; 
die Signale am Telegraphenmaste; 
die Langsamfahrsignale; 
die Abzweigungs- oder Avertissements- (Achtungs-) Signale; 
die Weichensignale. 

Art. 12. Die Scheibe oder das runde Signal (disque ou 
signal rond) kann in Bezug auf das zugehörige Gleis zwei Stel- 
lungen einnehmen: senkrecht oder parallel. 

Die geschlossene Scheibe zeigt am Tage dem Zuge die 
rothe Fläche oder bei Nacht rothes Licht senkrecht zur Bahn; 
sie bedeutet, dass sofort zu halten ist. 

Die offene, am Tage parallel mit dem Gleise stehende oder 
Br Nacht weisses Licht zeigende Scheibe gibt an, dass das Gleise 
rei ist. 

Der Lokomotivführer, welcher eine geschlossene Scheibe 
vorfindet, muss unter Aufwendung aller zu Gebote stehenden 
Mittel suchen, der Geschwindigkeit des Zuges Herr zu werden 
und darf nur mit einer solchergestalt ermässigten Geschwindig- 
keit vorrücken, dass er im Stande ist, sofort auf der betreffenden 
Theilstrecke zu halten, wenn er ein Hinderniss oder ein neues 
Haltesignal bemerkt, In keinem Falle darf er bis zur ersten 
Weiche oder der ersten, durch das Signal gedeckten Gleiskreu- 
zung vorrücken; er soll erst dann weiter fahren, wenn er 
entweder von dem Zugführer oder dem diensthabenden Bahn- 
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hofsbeamten oder aber von dem an dem gedeckten Punkte be- 
findlichen Beamten hierzu ermächtigt worden ist. $ 

Art. 18. Hinter der Scheibe oder dem runden Sig- 
nal muss ein Pfahl mit einer Inschrift aufgestellt sein, welche 
die Stelle angibt, von welcher ab die geschlossene Scheibe eine 
wirksame Deckung gewährt. 

Art. 14. Das viereckige unbedingte Halte- 
signal (signal carr& d’arröt absolu) kann in Bezug auf das zu- 
gehörige Gleis zwei Stellungen einnehmen: senkrecht oder 
parallel. Dieses, dem Zuge bei Tage und senkrecht zum Gleise 
ein roth und weiss gestrichenes Feld, bei Nacht ein doppeltes 
rothes Licht zeigende Signal gebietet absolutes Halten, 
d. b. es darf kein Zug und keine Maschine das auf Halt gestellte 
Signal überfahren. 

Das offene, parallel zum Gleise stehende oder des Nachts 
weisses Licht zeigende Signal gibt an, dass das Gleis fahrbar ist. 

Art. 15. Auf den von Zügen nicht befahrenen Gleisen 
kann das in vorstehendem Artikel beschriebene absolute 
Haltesignal mit Genehmigung des Ministers. durch ein vier- 
eckiges oder rundes Signal mit gelb gestrichener Fläche ersetzt 
werden, welches Nachts ein einfaches gelbes Licht zeigt. 


Art. 16. Das Telegraphenmastsignal (semaphore) dient 
dazu, die erforderlichen Intervalle zwischen den aufeinander 
folgenden Zügen aufrecht zu erhalten, 

Die Signale am Telegraphenmaste werden gegeben: bei 
Tage durch den oder die Arme desselben, bei Nacht durch die 
Farbe des Lichtes. 

Der Arm, welchen: man in der Fahrtrichtung des Zuges 
zur Linken sieht, bezieht sich ausschliesslich auf diesen Zug. 

Bei Tage zeigt der horizontal ausgestreckte und eine roth- 
gestrichene Fläche darbietende Arm an, dass zu halten ist; der 
in spitzem Winkel nach unten geneigte Arm gibt Langsamfahr- 
signal; der am Maste herunterhängende Arm zeigt an, dass das 
Gleise fahrbar ist. 

Bei Nacht gibt der Wärter am Semaphor Haltesignal 
durch ein, gleichzeitig roth und grün leuchtendes Licht, Langsam- 
fahrsignal durch ein grünes Licht. Weisses Licht zeigt an, dass 
die Bahn frei ist. 

Das Haltesignal am Telegraphenmast verbietet die Fahrt 
über den Wärterposten oder die Station hinaus, bei welcher der 
Mast steht, wenn nicht eine besondere Erlaubniss hierzu von 
dem Stationsvorsteher oder von demjenigen gegeben wird, 
welcher letztern entweder an dem Signalposten oder auf der 
Station vertritt; hierbei sind dem Lokomotivführer spezielle 
Weisungen zu ertheilen. 


Art. 17. Das Langsamfahrsignal (disque de ralen- 
tissement) kann mit Bezug auf das zugehörige Gleis zwei Stel- 
lungen einnehmen. 

Das Signal, welches dem Zuge bei Tage und senkrecht zum 
Gleise seine grüne Fläche, des Nachts aber grünes Licht zeigt, 
gibt an, dass in der in Art. 3 vorgeschriebenen Weise langsam 
zu fahren ist. 

Das offene Signal, d. h, das parallel zum Gleise stehende 
und des Nachts weisses Licht zeigende Signal gibt an, dass die 
Bahn fahrbar ist. 

Spezielle Beschränkungen der Fahrgeschwindigkeit können, 
in vom Minister bestimmten Fällen, durch weisse Tafeln ange- 
zeigt werden, welche des Nachts erleuchtet sind und die Kilo- 
meterzahl pro Stunde angeben, auf welche die Geschwindigkeit 
ermässigt werden muss. 

Tafeln, welche in weit sichtbaren Lettern das Wort 
„Achtung!* (ATTENTION!) zeigen und des Nachts erleuchtet 
werden, können gleichfalls in von dem Minister festgesetzten 
Fällen aufgestellt werden, um die Zugbeamten darauf hinzu- 
weisen, dass sie die Vorsicht und Aufmerksamkeit so lange ver- 
doppeln müssen, bis die volle Fahrt wieder aufgenommen 
werden kann. 


Art. 18. Das Abzweigungssignal (indicateur de bifur- 
cation) besteht entweder aus einer grün und weiss gestrichenen 
viereckigen Scheibe, welche des Nachts durch Reflexion oder 
durchscheinend erleuchtet wird, oder aus einer in derselben 
Weise erleuchteten Scheibe mit der Aufschrift „BIFUR* (Ab- 
zweigung!), 

Dies Signal wird, sofern der Minister zu einer Abweichung 
hiervon nicht besondere Genehmigung ertheilt, so aufgestellt, 
dass es stets ein und dieselbe Angabe zeigt. 

Die grün und weiss gestrichene Scheibe kann auch als 
Avertissementssignal benutzt werden, um die Nähe von vier- 
eckigen absoluten Haltesignalen anzuzeigen, welche keine Ab- 
zweigungen decken. 

Der Lokomotivführer, welcher das eine oder das andere 
der vorbezeichneten Signale geschlossen vorfindet, muss Mass- 
regeln ergreifen, um erforderlichen Falls an der Abzweigung 
oder dem absoluten Haltesignal zu halten, auf welches er durch 
eines der genannten Signale aufmerksam gemacht worden ist. 

N Art. 19. Die Weichensignale (signaux indicateurs de 
direction des aiguilles) unterscheiden sich in: 


a) Wegesignale, welche an spitz befahrenen Weichen stehen 
und vor deren Passiren der Lokomotivführer das Zeichen mi 
der Lokomotivpfeife geben muss, um dem Wärter anzu- 
zeigen, welches Gleise er befahren will; 

b) Positionssignale, welche die in den Amtslokalen sitzenden 
Beamten über die Stellung der Weichen, vor deren Passiren 
der Lokomotivführer kein Signal mittelst der Lokomotiv- 
pfeife zu geben braucht, orientirt. 

Art. 20. DieWeichensignale, welche nur für die die Weichen 
spitz befahrenden Zügen gelten, werden durch semaphorische, 
violett gestrichene Arme gegeben, welche an ihren Enden ver- 
mittelst einer doppelten Spitze in Form einer Flamme auslaufen; 
diese Arme sind in Bezug auf Anordnung, Bewegung und Er- 
leuchtung wie folgt beschaffen: 

1. Werden sie durch von der Weiche unabhängige, aber 
mit derselben verbundene Hebel bewegt, so sind sie an einem 
Maste in verschiedenen Höhen und in einer den einzelnen Rich- 
tungen des Wärterpostens entsprechenden Anzahl angebracht. 
Der zu oberst stehende Arm entspricht der am meisten links 
liegenden Richtung, der niedrigste Arm der am meisten rechts 
gehenden Richtung, wobei jeder, von oben nach unten gerechnet, 
in der Reihenfolge angebracht ist, welche den verschiedenen 
Richtungen, von links nach rechts gezählt, entspricht. Die 
Arme können nur zwei Stellungen einnehmen: die horizontale 
Stellung, welche anzeigt, dass die Weiche nicht in der ent- 
sprechenden Richtung eingestellt ist und die in spitzem Winkel 
geneigte Stellung, welche die Richtung der Weiche angibt. 
Nachts zeigen die horizontalen Arme violettes Licht, die in 
spitzem Winkel geneigten Arme grünes oder weisses Licht, je 
nachdem beim Durchfahren der Weiche die Geschwindigkeit zu 
ermässigen ist oder nicht. 

2. Wenn die Arme automatisch durch die Weiche bewegt 
werden, zeigt der unmittelbar neben der Weiche stehende Mast 
oder Pfahl stets nur einen Arm. Der: bei Tage auf einer Seite 
erscheinende Arm oder das des Nachts vorhandene violette Licht 
zeigt an, dass die dieser Seite entsprechende Richtung nicht 
passirbar ist. Hängt der Arm bei Tage senkrecht herunter oder 
ist des Nachts weisses Licht sichtbar, so wird hierdurch die 
Seite angezeigt, nach welcher die Weiche eingestellt ist. Folgen 
mehrere Abzweigungen in der Nähe eines Signalpostens aufein- 
ander, so sind die Signale in der Reihenfolge der einzuschlagenden 
Richtungen aufgestellt und es sind ihre Angaben auch in der- 
selben Reihenfolge zu beachten. 


Titel III. 
Zugsignale. 


1. Abtheilung. — Gewöhnliche Signale am Zuge. 


Art. 21. Jeder am Tage auf doppel- oder eingleisiger 
Strecke fahrende Zug muss an dem hintersten Wagen ein Schluss- 
signal führen, welches aus einer rothen Scheibe oder der Schluss- 
ne mit welcher jeder Zug des Nachts versehen sein muss, 

esteht. 

Art. 22. Jeder des Nachts fahrende Zug, und zwar sowohl 
auf doppelgleisigen als auch auf eingleisigen Strecken, muss an 
der Spitze mindestens ein weisses und am Schlusse mindestens 
ein rothes Licht führen, welch’ letzteres an der Rückseite des 
letzten Wagens zu befestigen ist; zwei weitere Laternen müssen 
an jeder Seite, und zwar. an dem oberen Theile des letzten Wagens 
oder, falls dies nicht möglich ist, an einem der letzten Wagen 
angebracht werden. Die Seitenlaternen sind so zu stellen, dass 
sie nach vorne weisses und nach hinten rothes Licht zeigen. 

Diese Bestimmung ist für Rangirzüge, welche weniger als 
5 km durchfahren, nicht obligatorisch; es genügt vielmehr in 
diesem Falle eine rothe Schlusslaterne. 


Art. 23. In allen Fällen, in welchen bei Doppelgleisen 
durch die reglementarischen Bestimmungen über die Materie das 
Fahren auf falschem Gleise zugelassen ist, muss jede auf diesem 
falschen Gleise fahrende leere Maschine oder jeder Zug bei Tage 
eine entfaltete rothe Fahne an der Spitze, und des Nachts, 
ausser dem in dem vorigen Artikel beschriebenen weissen Lichte 
oder den weissen Lichtern, noch ein rothes Licht führen. 

Art. 24. Die Güterzüge können neben den Personenzügen 
durch Hinzufügen eines grünen Lichtes an der Spitze des Zuges 
kenntlich gemacht werden. 

Art. 25. In den Bahnhöfen leer fahrende Maschinen führen 
des Nachts vorne und hinten ein weisses Licht. 


Art. 26. Auf der freien Strecke und auf den durch die 
Bahnhofssignale nicht gedeckten Gleisen verkehrende leere Ma- 
schinen führen des Nachts vorne wenigstens ein weisses Licht, 
hinten wenigstens ein rothes Licht, unbeschadet des besonderen 
Signales an der Spitze desZuges beim Verkehr auf dem falschen 
Gleise einer doppelgleisigen Strecke. 

Art. 27. Den Eisenbahngesellschaften steht es frei, unter 
Beibehaltung der durch den Minister genehmigten Spezial- 
bestimmungen die Richtung der Züge oder Maschinen durch die 
Stellung der an der Spitze des Zuges befindlichen Laternen und 


j durch Hilfslaternen erkennbar zu machen. Diese Hilfslaternen 


können weisses oder ein anderes Licht, jedoch mit Ausnahme 
des rothen, zeigen. 


2. Abtheilung. — Signale desLokomotivführers. 


Art. 28. Der Lokomotivführer verkehrt mit dem Zug- oder 
Bahnbewachungspersonal vermittelst der Lokomotivpfeife. 

Ein gedehnter Pfiff fordert zur Achtung auf und zeigt die 
Ingangsetzung des Zuges an. ; 

Bei den Abzweigungen und bei Annäherung an spitz be- 
fahrene Weichen verlangt der Lokomotivführer die richtige Ein- 
stellung der Weiche durch sovielmaliges Ertönenlassen der 
Lokomotivpfeife, als solches dem Rang des Gleises, welches er 
befahren will, entspricht. Hierbei wird von links ab gezählt 


und zwar 
Ein Pfiff zum Einstellen der Weiche auf das erste Gleis, 
Zwei Pfiffe „ “= = a n. 2 ..zweite. „ 
Drei 7... „ x ” Ei ass rürittee, 
- Vier » n ” n ” ” „ vierte n 
gegeben. 


Zwei kurz auf einanderfolgende Pfiffe fordern zum An- 
ziehen der Bremsen, ein Pfiff zum Lösen derselben auf. 


3. Abtheilung. — Signale des Zugpersonals. 
Art. 29. Wenn der Zug in Bewegung ist, setzt sich der 
erste Schaffner mit dem Lokomotivführer durch die Glocke oder 
das Läutewerk des Tenders in Verbindung. Ein Glockenschlag 


oder ein Schlag (les Läutewerks bedeutet, dass zu halten ist. 


Art. 30. Die Zwischenschaffner geben dem vordersten 
Schaffner und dem Lokomotivführer sowie dem Bahnbewachungs- 
personal das Zeichen zum Halten, indem sie ausserhalb des von 
ihnen besetzten Wagens oder der Bremse eine entfaltete rothe 
Fahne oder eine nach vorne gerichtete rothe Laterne bewegen. 

Sobald der vorderste Schaffner dies bemerkt, gibter das Signal 
durch Anziehen der Glocke’ oder Ingangsetzung des Läutewerks 
des Tenders an den Lokomotivführer weiter. 

Jeder Beamter des Bahnbewachungsdienstes, welcher recht- 
zeitig ein solches Signal bemerkt, muss dem Lokomotivführer 
sofort Haltesignal geben, und wenn dieser dasselbe nicht bemerkt 
hat, alle zu seiner Verfügung stehenden Mittel anwenden, um 
dem Zuge das Haltesienal in wirksamerer Weise durch den in 
der Fahrtrichtung des Zuges postirten nächsten Streckenbeamten 


oder Signalposten geben zu lassen. 
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Titel IV. 
Besondere Bestimmungen. 


1. Abtheilung. — Abfahrts- und Haltesignal 
der Züge. 


Art. 31. Das Signal zur Abfahrt wird dem vordersten 
Schaffner durch den Bahnhofsvorsteher oder dessen Stellvertreter 
mittelst der Mundpfeife gegeben. Der vorderste Schaffner gibt 
seinerseits dem Lokomotivführer das Signal zur Abfahrt mittelst 
einer Huppe. 

Soll der bereits in Gang gesetzte Zug aus irgend einer 
Ursache sofort halten, so gibt der Stationsvorsteher das Signal 
durch kurz auf einander folgende Pfiffe mit der Mundpfeife und 
der vorderste Schaffner zieht die Glocke oder setzt das Läute- 
werk des Tenders in Bewegung. 

Der Lokomotivführer muss in solchem Falle dem Signale 
des Stationsvorstehers sofort gehorchen und zwar selbst dann, 
wenn der vorderste Schaffner ihm dieses Signal, wie vorstehend 
angeordnet, noch nicht übermittelt haben würde. 


2. Abtheilung. — Besondere Bestimmungen für 


den Fall, dass mehr als zwei Hauptgleiseneben 
einanderliegen. 


Art. 32. Wenn der Betrieb auf mehr als zwei Hauptgleisen 


erfolgt, müssen die zu den einzelnen Gleisen gehörenden Signale 
in deren unmittelbarster Nähe und, in der Richtung der verkeh- 
renden Züge gesehen, links von der linksseitigen Schienenreihe 
- des betreffenden Gleises, oder auch über. diesem Gleise stehen. 


Eine Ausnahme hiervon machen die Arm- Telegraphensignale, 


deren Arme sämmtlich so anzubringen sind, dass die einen unter- 


halb der anderen gesehen werden können; hierbei gelten die 
obersten Arme für die am weitesten links liegende, die untersten 


Arme für die in der Fahrtrichtung der Züge am meisten rechts 


befindliche Richtung. Die zwischenliegenden Arme beziehen sich 


auf die mittlere Richtung, sofern eine solche vorhanden ist. 


Titel V. 


Uebergangsbestimmungen. 
Art. 33. Die fristen, innerhalb welcher die vorstehenden 


‚Bestimmungen dieser Verordnung vollständig zur Einführung 


elangt sein müssen, werden für jedes Netz durch besonderen 
nist erialerlass festgesetzt werden, 
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Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 


Versammlung am 12. Januar 1886. 


‚Vorsitzender: Herr Geh. Ober-Regierungsrath Streckert. 
Schriftführer: Herr Bisenbahn-Bauinspektor Claus. 


Herr Regierungs-Baumeister Bassel spricht unter Vor- 
lage bezüglicher Pläne und Skizzen über die Erbauung 
des Eisenbahn-Tunnels unter dem Hudson 
zwischen Naewyork und Jersey-City. Der Hudsoa 
tbeilt sich bei Newyork in zwei Arme, den BEast-River, über 
welchen die Verbindung mit dem linken Ufer durch die bekannte 
Hängebrücke hergestelit ist, und den West-River. Am rechten 
Ufer des Flusses endigen die nach Newyork führenden Eisen- 
bahnen und die Verbindung mit der Stadt wird .bis jetzt durch 
Dampffähren vermittelt. Da die Herstellung einer Brücke wegen 
der erforderlichen grossen Durchfahrtshöhe für die Seeschiffe, so- 
wie wegen des schlechten Baugrundes, der bis zu einer Tiefe von 
von 30 bis 40 m aus Schlamm besteht, grosse Schwierigkeiten 
bot, entschloss man sich, die beiden Ufer mittelst eines quer unter 
dem Fluss in dem Schlamm herzustellenden Tunnels zu verbin- 
den. Nach dem für diesen Tunnel aufgestellten Entwurfe wird 
seine Länge 1647 m betragen; seine Tiefe unter Niedrigwasser 
in Jersey-City ist auf 13,7 m, in Newyork auf 19,8 m bemessen. 
Die grösste Tiefe der Tunnelsohle liegt etwa in der Mitte des 
Tunnels und beträgt 34 m unter Mit telwasser. Die grösste Stei- 
gung ist 1:30, die Dicke der Schlammschicht über dem Tunnel- 
scheitel 6,1 m. An beiden Seiten schliessen sich Uvtergrund- 
bahnen an von 900 bezw. 800 m Länge. Die beiden Gleise des 
Tunnels liegen in zwei von einander getrennten Röhren, so dass 
also zwei Tunnel neben einander liegen. Es hat sich diese An- 
ordnung nach der Vorermittelung als vortheilhafter hinsichtlich 
der Kosten, der Sicherheit der Ausführung und der Lüftung er- 
wiesen. Die Wandung der Tunnelröhren besteht aus 6 mm star- 
ken Platten aus Eisenblech, die mit einander verschraubt sind 
und eine in denselben hergestellte 60 cm starke Ausmauerung 
aus Klinkern in Cement. Zur Aufbebung des Druckes des 
Wassers und Schlammes wurde der Bau mittelst gepresster Luft 
ausgeführt und im Schlamme ein eiserner centraler kreisrunder 
Richtstollen von 1,98 m lichtem Durchmesser, der mittelst 
Schrauben aus einzelnen 6 mm starken Blechplatten zusammen- 
gesetzt wurde, verwendet. Auf der Newyorker Seite hatte man 
zum Theil bei etwa 20 m unter dem Wasserspiegel im wasser- 
durchlassenden Sande zu bauen und führte dies ebenfalls mit- 
telst gepresster Luft aus, indem man den Tunnelquerschnitt in 


' wagerechten Streifen von 38 cm Höhe mit wechselndem Luft- 


druck ohne Vortreiben eines Richtstollens abbaute und den 
übrigen Theil des Querschnittes durch einen aus Blechplatten 
zusammengeschraubten Brustschild stützte. Die Ausförderung 
des Materials geschah zum gıössten Theil durch besonders kon- 
struirte Schlamm- und Sandpumpen. Die Arbeiten sind im 
Jahre 1874 bereits begonnen, dann wieder aufgegeben, 1879 wie- 
der aufgenommen und mit einigen Unterbrechungen weiter ge- 
führt worden. Die Kosten betrugen pro laufenden Meter ein- 
gleisiger Tunnel im Schlamm 4 000 .4, im Sand bis zu 6400 4, 
der mittlere monatliche Baufortschritt betrug je nach der Bau- 
schwierigkeit des durchfahrenen Bodens von 5 bis 6 m und bis 
zu 45 m. In neuerer Zeit soll sich der leitende Ingenieur Haskin 
nach Europa begeben haben, utn die von Poetsch erfundene und 
vom Kapitän Lindmark beim Tunnelbau in Stockholm ange- 
wendete Gefrier-Baumethode zu studiren und eventuell bei der 
Fertigstellung des Baues anzuwenden. Die Kosten betrugen bis 
zum Oktober 1882 bereits etwa 4 Millionen Mark und die Fertig- 
stellung des Baues dürfte demnächst zu erwarten sein, 


Herr Premierlieutenant von Tschudi zeigte einen 
in Amerika sehr allgemein gebräuchlichen Telegraphir- 
apparat (sounder) vor und erläuterte denselben. Mit Hilfe 
dieses kleinen Apparates werden auf fast allen Amerikanischen 
Telegraphenlinien die Depeschen nur nach dem Gehör auf- 
genommen. Schreibapparate (Reliefschreiber) kommen in Amerika 
nur vereinzelt vor. Kin solcher Apparat, in Deutschland auch 
„Klopfer“ genannt, kostet 15 bis 20 4, während ein Blauschreiber 
165 „4 kostet. Auch die Betriebs- und Unterhaltungskosten des 
ersteren sind wesentlich geringer, als bei letzterem. Es scheint 
deshalb die Anwendung dieses Apparates auch für Deutschland in 
hohem Grade empiehlenswerth. Die Amerikaner hatten zuerst 
auch Schreibapparate eingeführt und sind erst, nachdem sie die 
Erfahrung gemacht, dass sich mit dem sounder besser, schneller 
und billıger telegraphiren lässt, allgemein zu letzterem über- 
gegangen. 

Der Vortragende zeigt hiernach eine Tafel vor, welche das 
Morse-Alphabet in einer Art und Weise zusammengestellt ent- 
hält, welche das Erlernen desselben wesentlich erleichtert. Die 
Morse-Zeichen sind auf dieser Tafel für jeden einzelnen Buch- 
staben so zusammenge stellt, dass sie möglichst das Skelett für 
den betreffenden Buchstaben bilden. Auf diese Weise prägt 
sich das Bild des Morse-Buchstabens leichter dem Gedächtniss 
ein und man ist in der ‘Lage, wenn man sich längere Zei 
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hindurch nicht mit Telegraphiren beschäftigt hat, sich die 
Zeichen in das Gedächtniss zurückrufen zu können. — Herr 
Geh. Ober Regierungsrath Elaasser bemerkt in Bezug auf den 
von Herrn v. Tschudi vorgezeigten Telegraphirapparat, dass 
derselbe auch in Deutschland wohlbekannt sei. In den Fällen 
jedoch, in welchen hier von der durch den Schreibtelegraphen 
verbürgten Zuverlässigkeit der Depeschenübertragung Abstand 
genommen werden kann, erscheint das a zweckmässiger, da 
die Bedienung desselben keine besonderen Vorkenntnisse erfordert. 
In Amerika, wo die Telegraphisten ganz jung in den Dienst 
kommen und eine sehr grosse Sicherheit im Abnehmen der De- 
peschen durch das Gehör erlangen, ist dieser Apparat mehr 
zum Gebrauch als in Deutschland, wo die Telegraphenbeamten 
vielfach erst in vorgerückterem Lebensalter in diesen Dienst- 
zweig eintreten. 

Aus Veranlassung einer bei der Versammlung im Da- 
zember v. J. im Fragekasten vorgefundenen Frage macht Herr 
Stadt - Bauinspektor Siebeneicher unter Vorzeigung von 
Zeichnungen eine Mittheilung über die an der Moltke- 
(frühere Unterspree-) Brücke in Berlin vorgekom- 
menen Deformationen. Die Moltke-Brücke wurde in den 
Jahren 1864 und 1865 durch die Verwaltung der Niederschlesisch- 
Märkischen Eisenbahn gleichzeitig für den Strassenverkehr und 
die Ueberführung eines Gleises der ehemaligen Verbindungs- 
bahn erbaut und im Jahre 1865 in Betrieb genommen. Die 
Brücke hat 5 Oeffungen und zwar 3 Fluthöffnungen von je 
16,4 m Lichtweite und auf jeder Seite eine Oeffauong von 12,7 m 
Weite zur Unterführung von Ladestrassen. Der schmiedeeiserne 
Ueberbau besteht aus versteiften Bogenträgern mit 3 Gelenken. 
Die beiden Strompfeiler haben in Kämpferhöhe eine Stärke von 
2,2 m, in der Basis von 3,45 m bei einer Höhe von etwa 7,3 m. 
Die beiden Uferpfeiler haben in Kämpferhöhe eine Stärke von 
3,5 m, die beiden Widerlagspfeiler eine solche von 42 m. Die 
Pfeiler sind zwischen Spundwänden auf einer 0,31 m starken 
Ziegelschüttung fundirt. Schon kurze Zeit nach der Inbetrieb- 
nahme der Brücke zeigten sich bleibende Veränderungen in der 
Lage der Bogenscheitel der Träger, sodass die Brücke bereits in 
den Jahren 1866 und 1867 einer sorgfältigen Beobachtung unter- 
zogen wurde. Es zeigten sich jedoch hiernach weitere Deforma- 
tionen erst im Jahre 1882. Die städtische Bauverwaltung, in 
deren Besitz die Brücke seit 1876 übergegangen war, liess des- 
halb die Brücke genau beobachten und behufs Verbesserung der 
äusseren Erscheinung derselben die infolge der Bewegungen ent- 
standenen wellenförmigen Linien in der Fahrbahn durch Auf- 
bringen einer stärkeren Kiesunterbettung auf der Mittelöffnung 
beseitigen. Im Jahre 1884 wurde ein langsames, aber konstantes 
Fortschreiten der Deformationen beobachtet. Aus den von dem 
Vortragenden im einzelnen mitgetheilten Beobachtungsergebnissen 
ging hervor, dass die Deformationen durch das Ausweichen der 
Mittelpfeiler verursacht worden sind. Die beiden stärkeren Utfer- 
pfeiler haben sich dagegen, wie ebenfalls durch Messungen fest- 
gestellt, in ihrer vertikalen Lage nicht geändert, sind also fest 
stehen geblieben. Die statische Untersuchung der Brücken- 
konstruktion, bei deren Entwurf eine zufällige Belastung von 
1 Centner und ein Eigengewicht von 2% Centner pro Quadrat- 
fuss, also von 507 kg bezw. 1140 kg pro Quadratmeter zu Grunde 
gelegt worden, ergab, dass die Träger dieser Belastung ent- 
sprechend dimensionirt waren. Die Beanspruchung des Bau- 
grundes (scharfer Sand) ergab sich Jedoch bei einseitiger Be- 
lastung einer Oeffnunrg und gleicher Höhenlage der Träger bereits 
zu etwa 9 kg pro Quadratcentimeter (abgesehen vom Auftrieb 
des Wassers). Nachdem infolge ungleichmässigen Setzens der 
Pfeiler eine ungleiche Höhenlage der Bogenscheitel hervorgerufen 
worden war, trat die hieraus sich ergebende Differenz der 
Horizontalschübe zu der ohnedies schon starken Belastung des 
Baugrundes hinzu und da auch vielfach Einzellasten über die 
Brücke befördert wurden, welche das Mass der bei der ursprüng- 
lichen statischen Berechnung zu Grunde gelegten Maximallast 
wesentlich überschritten, so erscheinen die eingetretenen Defor- 
mationen erklärlich. Um dem Fortschreiten der Deformation 
entgegenzuwirken, wurden im Winter 1884/85 die beiden Strom- 
pfeiler gegen die starken Uferpfeiler abgesteift. Seitdem sind 
weitere Veränderungen in der Höhenlage nicht beobachtet wor- 
den. Da die wegen Rekonstruktion der Brücke gemachten Ver- 
suche zu einem günstigen Ergebnisse nicht geführt haben, so 
erscheint ein vollständiger Neubau erforderlich. 

Durch Abstimmung wurde Herr Eisenbahn-Bauinspektor 
Mackenthun als ordentliches einheimisches Mitglied des Vereins 
aufgenommen. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

.. „PemjAbgeordnetenhaus ist ein umfangreicher Bericht über 
die Betriebsresultate der Preussischen Staatsbahnen in 1884/85 
zugegangen. Danach hat sich die Länge des Preussischen Staats- 
bahnnetzes im Berichtsjahr durch den Hinzutritt von 3394 km 
verstaatlichter Bahnen und 552 km neueröffneter Linien von 


15489 km auf 19 436 km vergrössert. Infolge dieser Erweiterung 
des Staatsbahnnetzes ist ein Vergleich der Ergebnisse in 1884 /85 
mit denen des Vorjahres nur bei den bereits in 1883/84 für 
Rechnung des Staates verwalteten Bahnen thunlich. Bei den 
neu hinzugetretenen Bahnen sind dia Ergebnisse vom 1. Januar 
1884 bis 31. März 1885, durch Multiplikation mit */,, auf einen zwölf- 
monatlichen Zeitraum zurückgeführt, zur Einstellung gelangt. 
Dabei ergibt sich für die schon früher vom Staat verwalteten 
Bahnen eine Einnahme von 539,71 Millionen Mark (1883/84 
528,78 Millionen Mark) und für sämmtliche Staatsbahnen eine 
solche von 653,02 Millionen Mark. Von obigen 539,71 Millionen 
Mark entfallen auf den Personenverkehr 140,45 Millionen Mark, 
auf den Güterverkehr 369,24 Millionen Mark und auf diverse 
30,03 Millionen Mark. Die Gesammteinnahmen haben also gegen 
das Vorjahr um 2,1 pCt. zugenommen und zwar sind die Per- 
soneneinnahmen um 3,4 pCt. und das Gütererträgniss um 2,4 pCt. 
gestiegen, während der Ertrag aus Diversen um 7,3 pCt, zurück- 
gegangen ist. Die Gesammtausgaben auf den bisher für Rech- 
une des Staats verwalteten Bahnen betrugen 307,31 Millionen 
Mark (1883/84 305,29 Millionen Mark) und auf sämmtlichen Babnen 
371,63 Millionen Mark. Die Ausgaben haben sich also um 
0,7 pCt. erhöht. Auf einen Kilometer durchschnittlicher Betriebs- 
länge entfallen 33700 44 Einnahma (1883/84 34015 4) und 
19139 44 Ausgaben (1883/84 19485 44). Der Ueberschuss beträgt 
232,41 Millionen Mark (1883/84 223,49 Millionen Mark), unter Aus- 
scheidung der Kosten für Ergänzungen und Erweiterungen 
237,63 Millionen Mark (1883/84 228,28 Millionen Mark) und unter 
weiterer Ausscheidung der Pachtzinsen 237,68 Millionen Mark 
(1883/84 230,52 Millionen Mark). Der Ueberschuss ist demnach 
für die auch im Vorjahr für Staatsrechnung verwalteten Bahnen 
um 4,0 pCt. bezw. 3,8 pCt. bezw. 3,1 pÜt. gestiegen. In Pro- 
zenten des Anlagekapitals (Ende 1884/85 3 556,79 Millionen Mark) 
beträgt derselbe 5,03 pCt. (1883/84 4,89 pCt.) und bei sämmt- 
lichen für Rechnung des Staats betriebenen Bahnen 5,11 pCt. 


Bundesraths-Sitzung. 

Der Bundesrath hat am 4. d.M. in einer Plenarsitzung den 
Antrag Preussens, betreffend einen Zusatz zum $ 5 des Zoll- 
gesetzes vom 15. Juli 1879, bezw. 22. Mai 1885, den Ausschüssen 
für Handel und Verkehr und Justizwesen zur Vorberathung 
überwiesen. Dieser Antrag will folgenden Zusatz zu dem $5 
des Zollgesetzes beigefügt haben: „Der Bundesrath wird er- 
mächtigt, wenn nach internationalen Abmachungen Eisenbahn- 
verbindungen zwischen dem Deutschen Reich und einem Nach- 
barstaate mit einer innerhalb des Deutschen Zollgebiets belegenen 
gemeinschaftlichen Grenz- und Betriebswechsel-Station hergestellt 
sind oder künftig hergestellt werden, die zollfreie Einfuhr zu 
sichern: a) für alle Materialien, Einrichtungsstücke und son- 
stigen Gegenstände, welche zur Ausführung des Baues und der 
Betriebseinrichtung der Wechselstation, sowie der zwischen dieser 
und der Zollgrenze gelegenen Anschlussstrecke erforderlich sind, 
insoweit die Anschaffung dieser Gegenstände ausländischen Be- 
hörden oder ausländischen Bahnunternehmungen obliegt; — 
b) für alle für die ausländische Bauunternehmung zur Besorgung 
des von ihr übernommenen Betriebsdienstes, einschliesslich der 
Instandhaltung, sowie alle für die ausländischen Grenzämter zu 
Dienstzwecken eingehenden Betriebsmittel, Geräthschaften und 
Verbrauchsmaterialien in den für diesen Zweck nachweislich er- 
forderlichen Mengen; c) für .die Dienstutensilien der innerhalb 
des Deutschen Zollgebietes stationirten Beamten und Angestellten 
der ausländischen Eisenbahnverwaltung und der ausserdem be- 
theiligten Dienstzweige der Verwaltung des Nachbarstaates.* In 
der Begründung wird auf eine ähnliche Bestimmung in der 
Oesterreichisch - Ungarischen Zollgesetzgebung hingewiesen, auf 
Grund deren die Oesterreichisch - Ungarische Regierung bei Ge- 
legenheit der Verhandlungen über den Abschluss des Staats- 
vertrages wegen Herstellung verschiedener Eisenbahnverbin- 
dungen zwischen Preussen und Oesterreich vom 14, März dieses 
Jahres unter der Bedingung der Gegenseitigkeit sich bereit er- 
klärt hat, die erwähnten Zollbefreiungen für diejenigen Eisen- 
bahnverbindungen zwischen Preussen und Oesterreich eintreten 
zu lassen, bei welchen die Herstellung einer Grenz- und Betriebs- 
wechsel-Station auf Ossterreichischem Gebiet erfolgt ist, oder 
später erfolgen wird. Auch ist anzunehmen, dass die genannte 
Regierung sich, unter der bezeichneten Bedingung, zu einem 
gleichen Verfahren gegenüber den übrigen betheiligten Deutschen 
Staaten bereit finden wird. Nach $5 No. 2 des Zolltarif-Gesetzes 
für das Deutsche Zollgebiet vom 15. Juli 1879 bezw. 22. Mai 1885 
sind gebrauchte Hausgeräthe und Effekten von Anziehenden zur 
eigenen Benutzung vom Eingangszoll frei; es würden daher auch 
die Uebersiedelungs - Effekten der innerhalb des Deutschen Zoll- 
gebietes stationirten Oesterreichischen Beamten, insoweit sie ge- 
braucht sind, ohne Zollentrichtung eingehen können. Dagegen 


' würde es ohne Aenderung der Gesetzgebung nicht angängig sin, 


der Oesterreichisch-Ungarischen Regierung auch für die übrigen, 
in dem angezogenen Artikel XIII erwähnten Gegenstände Zoll- 
freiheit zuzusichern. Es dürfte sich indess empfehlen, dass dem 
Bundesrath durch Reichsgesetz eine ähnliche Ermächtigung er- 


Fr 


theilt werde, wie sie die Oesterreichisch-Ungarische Regierung 
nach Bonn Artikel besitzt. Der Bundesrath würde von der ihm 
ertheilten Befugniss selbstverständlich nur in solchen Fällen 
Gebrauch machen, in welchen dies dem Deutschen Interesse 
entspricht und von dem Nachbarstaate Gegenseitigkeit zuge- 
sichert wird. 


Sitzung der Eisenbahn-Tarifkommission und des Ausschusses der 
Ag Verkehrsinteressenten. 
h Die 27. gemeinschaftliche Sitzung der Eisenbahn - Tarif- 
kommission uud des Ausschusses der Verkehrsinteressenten wird 
vom 10.—12. Februar in Hamburg stattfinden. Den Hauptgegen- 
stand der Tagesordnung bilden die von der Preussischen Staats- 


bahnverwaltung gestellten bekannten Anträge auf Einführung | 
ermässigter Stückgutsätze für einzelne bestimmte Transport- 


gegenstände. Ferner steht auf der Tagesordnung die Ausarbeitung 
- einer umfassenden Deklaration der Waarenklassifikation des 
Deutschen Eisenbahn - Gütertarifs, die Ergänzung der Zusatz- 


der Tarifvorschriften über die Beförderung lebender Thiere, die 
Frachtberechnung iür nasse gesalzene Häute bei Aufgabe in 
Einzelsendungen, die Tarifirung der Glas- und Thonballons, der 

. Tarifirung von Umzugsgut, von Holzkohlenbriquets, von Graphit- 
erde und von feuchter Stärke. 


Aktien verstaatlichter Preussischer Eisenbahnen. 

Nachdem am 31. Dezember v. Js. die Umtauschfrist für die 
Aktien einer Reihe in Preussischen Staatsbesitz übergegangener 
Bahnen geschlossen worden ist, biet:t eine Zusammenstellung 
Interesse, welche der „Berliner Actionär“ von den Ende 1885 
noch nicht umgetauschten Aktienbeträgen veröffentlicht. Von 
eolchen Aktien, deren Umtauschfrist abgelaufen ist, standen noch 
aus: 24900 „4 Magdeburg-Halberstädter A, 563 400 „X dergl. B 
und 8700 #4 dergl. C, 45 000 4 Köln-Mindener, 9000 44 Berlin- 
Anhalter, 202 800 44 Bergisch-Märkische, 127 500 4 alte Rheinische, 
135 000 44 Rheinische Lit, B, 166 800 #4 Rechte Oderufer-Stamm- 
aktien, 58200 44 dergl. Prioritätsaktien, 18000 44 Oels-Gnesener 
Stamm- und Prioritätsaktien. Bis zum 15. März 1886 sind noch 
gestattet der Umtausch von 193200 44 Berlin-Hamburger Aktien 
Lit. A, bis zum 31. März sind 185700 44 Stammaktien und 
192000 „4 Prioritätsaktien der Halle-Sorau - Gubener Bahn, 
483 600 44 Schleswigsche Eisenbahnaktien und 241 500 44 Stamm- 
und Prioritätsaktien der Münster-Enscheder Bahn einzureichen. 
Von den Breslau-Schweidnitz-Freiburger Aktien müssen die noch 
ausstehenden 719400 4 bis 31. Mai 1886 eingereicht werden und 
für die noch nicht zum Umtausch gebrachten 126 900 44 Altona- 
Kieler, 409100 „4 Öberschlesische und 604500 44 Thüringer 
Aktien ist die Umtauschfrist bis auf weiteres verlängert worden. 
Im ganzen waren Ende 1885 also noch 4 515 900 44 nominal Aktien 

-  verstaatlichter Bahnen gegen Konsols umzutauschen. 


Obligationen verstaatlichter Bahnen. 

; Nach einer Verfügung des Finanzministers vom 25. v. Mts 
sind Obligationen der Prioritätsanleihen der Magdeburg-Halber- 
städter, der Köln-Mindener, der Berlin-Anhalter, der Bergisch- 
Märkischen, der Rheinischen, der Rechte Oderufer- und der Oels- 
Gnesener Eisenbahnunternehmungen, nachdem der Staat diese 
Anleihen mit dem Eigenthumserwerbe der gedachten Bahnen als 
Selbstschuldner übernommen hat, fortan zur Bestellung von Amts- 
kautionen nach Massgabe des $ 5 des Gesetzes vom 25. März 1873 
zuzulassen. 

Vermehrung der Eisenbahntruppen. 

x Die „Kreuz-Ztg.“ bringt die Bestätigung der Nachricht der 
von hiesigen Blättern schon seit längerer Zeit angedeuteten Ver- 
mehrung der Eisenbahntruppen und bemerkt, dass der hierzu 
nöthige Nachtragsetat auch bereits aufgestellt und in kurzer 
Frist dem Bundesrathe und Reichstage zugehen würde. Gleich- 
zeitig theilt dieselbe mit, dass es in der Absicht liegt, unter 
Auflösung des Regimentsstabes und Hinzufügung von 2 neuen 
Bataillonen das bisherige Eisenbahnregiment von 2 Bataillonen 
in eine Brigade von 4 Bataillonen zu verwandeln. 


Berliner Stadtbahn. 


bestimmungen zu den $$ 40 und 35 des Betriebsreglements und 
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Rücksicht auf die Bevölkerungsziffer steigern. Erfreulich ist die 
Thatsache, dass noch kein ernster Betriebsunfall auf dieser 
zweifellos frequentesten Bahnstrecke des Deutschen Reiches vor- 
gekommen ist. Verletzungen und Tödtungen von Passagieren, 
Beamten und Arbeitern sind freilich leider nicht gerade selten; 
sie resultiren aus dem regen Verkehr und der dadurch herbei- 
geführten grösseren Gefährlichkeit der Strecke, sowie aus der 
grossen Zahl der nöthigen Betriebsbeamten und Arbeiter — 400 
beziehungsweise 500. 64 Maschinen sind unausgesetzt thätig und 
ausserdem noch eine Anzahl Reservemaschinen, denn der Dienst 
kann gerade hier eine Stockung am allerwenigsten erleiden. Die 
Haupttage des Verkehrs sind natürlich die Sonntage und allein 
an den 17 Sommer-Sonntagen vom Mai bis August 1883 sind 
1300 757 Personen durch die Stadtbahn befördert und in diesem 
Jahr ist diese Ziffer in dieser Zeit auf fast 2 Millionen gestiegen. 


Zollabfertigung der Sendungen nach Russland. 

Die auch in dieser Zeitung No. 6 S. 70 erwähnte Bestim- 
mung, nach welcher die zollamtliche Abfertigung der für Russ- 
land bestimmten Sendungen an der Grenze ausschliesslich den 
kommerziellen Agenturen der Warschau- Wiener und Warschau- 
Bromberger Eisenbahn übertragen worden ist, ist wieder auf- 
gehoben worden. Bis auf weiteres können auch solche Sendungen 
zur Beförderung nach Russland wieder aufgenommen werden, 
deren zugehörige Frachtbriefe zum Zwecke der Zollabfertigung 
die Adresse eines Spediteurs oder einer sonstigen Mittelsperson 
tragen, sofern sich der Versender durch einen bei der Güter- 
expedition zu hinterlegenden Revers verpflichtet, für alle durch 
die fragliche Frachtbriefvorschrift etwa entstehenden Folgen auf- 
zukommen. 


Expressgut-Beförderung auf den Badischen Bahnen. 

Ueber die Expressgut-Beförderung im inneren 
Verkehr derBadischenBahnen, sowie im direkten Verkehr 
mit den benachbarten Deutschen Bahnen sind wir in der Lage, 
nachstehende Zahlen mittheilen zu können, aus denen deutlich 
hervorgeht, dass sich die gedachte Beförderungsweise ihrer Ein- 
fachbeit und Schnelligkeit wegen einer stets zunehmenden Be- 
liebtheit des Publikums erfreut. 

Eingerichtet wurde der Expressgut-Dienst am 1. April 1875 
und es beträgt: 


die Anzahl das Gesammt- die bezahlte 
im Jahre der Sendungen gewicht Fracht 
Stück kg Al. 
1875 (9 Monate). . 8.008 180 921 4 845,15 
3 RN ER 46 175 875 111 20 331,17 
13807 ee, get, 168 173 2 882 172 67 825,07 
138 DER 6 2 481.164 5 726 380 168 333,36 
188 Fa ats or 493 416 6 285 291 197 094,92 
somit im Jahre 1885 
mehr als im 
Jahre 1885 . 62 252 558 911 28 761,56 
oder in Prozenten 14 10 17 


Potsdamer Bahnhof in Berlin. 

Das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt Berlin-Magdeburg 
theilte dem Aeltestenkollegium der Berliner Kaufmannschaft mit, 
dass in Erwägung genommene Erweiterungen auf dem hiesigen 
Potsdamer Personenbahnhofe event. die Verlegung der hier für 
den Eilgutverkehr vorhandenen Einrichtungen nach dem Pots- 
damer Güterbahnhofe und die Vereinigung des Eilgutverkehrs 
mit dem Güterverkehr erforderlich machen würden, und fragte 
an, ob seitens der Kaufmannschaft Bedenken vorlägen? Letzteres 
wurde verneint. 

Berliner Ringbahn. 

Mehrere dem Aeltestenkollegium der Berliner Kaufmann- 
schaft zur Befürwortung zuzegangene Vorstellungen an die Be- 
hörden lassen erkennen, wie der grosse Waarenverkehr Berlins 
unter veralteten und unzulänglichen Einrichtungen für Lagerung, 
Umladung, Versendung zu Wasser und per Bahn leidet und in 
der Konkurrenz mit anderen Plätzen zurückgeht. Die Aeltesten 
haben, nach dem „Berl. Actionär“, im Vorjahre eine bezügliche 
Eingabe an die Behörden gerichtet, auch hat der Magistrat Ver- 
anlassung genommen, unter Zuziehung von Betheiligten Erhe- 
bungen anzustellen. Gegenwärtig ist der „Berliner Lagerhof*, 
d. s. die grossen Räumlichkeiten der alten „Berliner Viehmarkt- 
Aktiengesellschaft* eine wichtige Aushilfe geworden zur Lage- 
rung von Massengütern (Spiritus, Oel, Mehl, Malz, Hanf, Wolle, 
Felle, Eisenbahnschienen, Röhren, Maschinen, Getreide), aber 
diese Massengüter müssen (mit Ausnahme einiger Waggons vom 
EL Stettiner Bahnhofe) ausschliesslich per Achse auf 
weitem Landwege herangeschafft und ebenso zur Weiterbeför- 
derung an ihren Bestimmungsort gebracht werden. Es erwachsen 
für Spesen enorme Summen, die dem Konsumenten, Zwischen- 
händler und Produzenten zur Last fallen und Berlin mehr und 
mehr konkurrenzunfähig machen. Nun wäre es von grösster 
Wichtigkeit, wenn die Berliner Ringbahn, die fast ausschliesslich 
nur dem Durchgangsverkehr dient, dem Berliner Handel 
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erschlossen würde. Das kann aber nur durch Herabsetzung 
ihrer Tarife für diesen Zweck geschehen; denn leider sind die 
Tarife der Ringbahn so hoch, dass die Beförderung der Güter 
mittelst des theuren Lastfuhrwerks immer noch billiger als 
mittelst der Ringbahn zu bewerkstelligen ist, Diese und andere 
Anliegen sind vom Aeltestenkollegium jetzt einer Kommission 
überwiesen worden. 


Deutsch-Italienische Handelskammer. 

Das Projekt, in Mailand eine Deutsch-Italienische Handels- 
kammer zu errichten, dürfte in ähnlicher Weise zur Ausführung 
kommen, wie das bereits bestehende Französisch - Italienische 
Institut. Zweck der neuen Kammer ist, vornehmlich die Inter- 
essen der Eisen-, Stahl- und Textilindustrie zu fördern. 


Eisenbahn Weimar - Bad Berka a. I.- Blankenhain. 

Der Weimarische Landtag hat in seiner am 2. d. M. statt- 
gefundenen Sitzung den Bau einer normalspurigen Sekundärbahn 
von Weimar nach Bad Berka a. 1. mit Abzweigung nach Blanken- 
hain mit 31 gegen 1 Stimme genehmigt. Die Ausführung des 
Baues erfolgt durch den Eisenbahn - Bauunternehmer Herrn 
Bachstein in Berlin, welcher auch den Betrieb der Bahn über- 
nimmt. Man gibt sich der Erwartung hin, die Bahn bereits am 
1. Oktober d. J. dem Betriebe übergeben zu können. 


Lübeck-Gransee. 

Am 2. d. M. fand in Sachen des Eisenbahnprojekts 
Lübeck-Gadebusch - Schwerin-Criwitz - Parchim - Wittstock - Gransee 
auf Einladung des Magistrates in Schwerin eine Konferenz von 
Vertretern der betreffenden Städte statt. Es wurde ein geschäfts- 
führendes Komitee mit weitern Massnahmen betraut und zwar 
wählte man dazu den Vizepräsidenten der Lübecker Handels- 
kammer Behn, den Bürgermeister Kuckert von Gransee und 
den Bürgermeister Bade von Schwerin. 


Sekundärbahn Rendsburg-Husum. 

Zur Zeit wird lebhaft für den Bau einer Sekundärbahn von 
Rendsburg nach Husum gewirkt. Dieselbe würde den Nord- 
Ostseekanal mit der Westküste verbinden. Seitens der bethei- 
ligten Stadtgemeinden und ländlichen Distrikte sind bereits 
gegen 600000 „4 Aktien gezeichnet. Da aber der Bau auf circa 
zwei Millionen Mark veranschlagt wird, so will das Komitee für 
die Bahn versuchen, die Kommunen zu grösseren Bewilligungen 
zu bewegen. Für das Konkurrenzprojekt der genannten Linie, 
nämlich für Rendsburg-Friedrichstadt, wird auch lebhaft agitirt. 
Die Ausführung dieses Baues wird auf drei Millionen Mark 
geschätzt. 


Dampfstrassenbahn Mannheim-Lampertheim. 
In Mannheim hat sich ein Konsortium gebildet, welches 


beabsichtigt, eine Dampfstrassenbahn von dort über den Waldhof | 


an den Fabriken vorüber nach Sandhofen, Schorhof, Kirschports- 
häuserhof bis nach Lampertheim zu erbauen. Seitens des Staates 
soll dem Unternehmen nichts im Wege stehen. Wie das „M. T.* 
meldet, habe eine Statistik ergeben, dass täglich durchschnittlich 
2800 bis 3000 Personen zwischen oben genannten Stationen ver- 
kehren, go dass eine Rentabilität bei dem Unternehmen ausser 
Zweifel stehe. 


Die Stadtbahn in Wien und Berlin. 

Von der Firma Siemens & Halske erhielten wir aus Wien 
folgendes Schreiben: 

In No. 5 Ihrer geschätzten Zeitung vom 16. Januar 1886 
finden wir eine Notiz über unser Lokomotiv-Stadtbahnprojekt 
für Wien, welches der Herr Baurath Stiassny im Kisenbahnklub 
zum Gegenstand eines Vortrages gemacht hatte und über darauf- 
bezügliche Entgegnungen des Herrn Architekten v. Flattich, 
welche mit einem vom Herrn Hofrath Exner über die Berliner 
Stadteisenbahn gehaltenen Vortrage derart in Zusammenhang 
gebracht sind, dass es den Auschein gewinnen könnte, als ob die 
Einwendungen des Herrn Architekten v. Flattich durch den 
Vortrag des Herrn Hofrath Exner ihre Bestätigung gefunden 
hätten. Um ein solches Missverständniss zu verhüten, bitten 
wir, in Ihrem sehr geschätzten Blatte gefälligst eine richtig- 
stellende Notiz bringen zu wollen, welche die Thatsache zur 
Kenntniss bringt, dass Herr Hofrath Exner seinen Vortrag über 
die Berliner Stadteisenbahn überhaupt nicht im Eisenbahnklub 
gehalten hat, sondern in einem anderen Vereine; dass er in 
seinem Vortrage unseres Stadtbahnprojektes für Wien unseres 
Wissens überhaupt nicht Erwähnung geihan hat; dass somit die 
Anschauungen aes Herrn Architekten v. Flattich durch den 
Vortrag des Herrn Hofrath Exner in keiner Weise unterstützt 
werden, sondern vielmehr durch unsere inzwischen in No. 3 der 
„Oesterreichischen Eisenbahnzeitung“ veröffentlichte Entgegnung 
sachgemässe Wideriegung gefunden haben etc. 
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Aus Bayern. 


Sitzung des Eisenbahnrathes. 


© Unter dem Vorsitze des Herrn Generaldirektors von 
Hocheder und in Anwesenheit des Herrn Betriebsdirektors Ritter 
von Schamberger, sowie der Herren Generaldirektionsräthe Böhm 
und Pernwerth von Bärnstein erledigte am 4. Februar derBaye- 
rische Eisenbahnrath die in No. 10 S. 122 dies. Ztg. 
mitgetheilte Tagesordnung in zweistündiger Sitzung. Die ab 
1. August bis Ende Dezember v. Js. genehmigten und ver- 
öffentlichten Ausnahbmetarife gaben zu keinerlei Erinnerung An- 
lass. Die Einführung einer ermässigten Stückgutklasse für eine 
begrenzte Anzahl landwirthschaftlicher und industrieller Artikel 
erklärte dagegen der Eisenbahnrath — angesichts der nach Ver- 
sicherung der Königlichen Staatsbahnverwaltung dem König- 
lichen Eisenbahnärare hierdurch erwachsenden und eine Kompen- 
sation durch anderweitig vorzunehmende Tariferhöhungen noth- 
wendig machenden Einnahmeeinbusse mit 21 gegen 2 Stimmen 
als nicht wünschenswerth. Für die Einführung der selten und 
unter Beschränkung auf die von der Königlich Preussischen 
Staatsbahnverwaltung vorgeschlagenen Artikel ‘ohne ‘jede Kom- 
pensirung des in Aussicht gesteliten Einnahmeausfalles sprachen 
sich 14 Mitglieder aus. Die Frage, ob ein wesentliches Bedenken 
dagegen bestehe, dass im Falle der Einführung eines ermässig- 
ten Stückguttarifs derselbe auf Mengen von mindestens 50 Centner 
beschränkt werde, wurde von 18 gegen 5 Stimmen verneint. Die 
Anstrebung einer Kompensation für den zu erwartenden Ein- 
nahmeausfall mittelst einer Erhöhung der Expeditionsgebühren 
nach Massgabe des Erfordernisses missbilligte der Eisenbahnrath 
mit allen gegen 2 Stimmen. Die Gleichstellung des Verkehrs 
via Passau und Eisenstein mit Simbach über München unter An- 
wendung der direkten Tarife wird vom Eisenbahnrath gegen 
eine Stimme, die vorgeschlagene Erleichterung im Sammel- 
ladungsverkehr via Bayern aber einstimmig guigeheissen. Von 
drei seitens eines Mitgliedes eingebrachten Anträgen: 1. auf Ver- 
frachtung des Artikels „Kalk“ im Ausnahmetarif No. 27, 2. auf 
Anwendung des Ausnahmetarifs für Basalt auf der Sekundär- 
bahn Hammelburg-Gemünden, 3. Ermässigung der Expeditions- 
gebühbren und Wegfall der Transitgebühr auf umkartirte Wagen- 
ladungen betrefiend, wurde der erstere in die nächste Sitzung 
verwiesen, die beiden letzteren abgelehnt. Die Interpellation 
eines Mitgliedes bezüglich der in Hamburg gefassten Beschlüsse 
der internationalen Fahrplankonferenz wurde seitens der 
Königlichen Generaldirektion dahin beantwortet, dass der Fahr-. 
plan für die Bayerischen Bahnen im allgemeinen eine Aenderung 
nicht erleide, der Anschluss des nach 7 Uhr Abends von Ulm in 
München eintreffenden Schnellzuges nach Salzburg und Wien 
aber voraussichtlich ermöglicht würde. 


Sekundärbahnen in Luxemburg. 

Die Luxemburgische Regierung hat der Kammer einen 
Gesetzentwurf vorgelegt behufs Beschlussfassung über eine Kon- 
vention, welche sie mit einem Finanzkonsortium betreffs des 
Baues nachstehender Linien abgeschlossen hat: Noerdange- 
(Prinz Heinrichbahn) - Martelange - Belgische Grenze, 30 km, Die- 
kirch-Vianden, 13 km, und Grevenmachern-Wasserbillig, 51), km. 
Die den Konzessionären zu bewilligenden Subventionen belaufen 
sich für die drei Linien auf zusammen 2,4 Millionen Francs. 


Aus Frankreich. 
Ostbahn. 

Die Bahnlinie Montierenda-Sorcy über Vassy, Joinville und 
Gondrecourt (oder in der Nähe vorbeilaufend), ist als dem all- 
gemeinen Besten dienend erklärt worden und wurde obiger 
Gesellschaft die endgültige Konzession ertheilt. 


Aus der Schweiz. 


Simplonbahn. 

Am 5. Januar fand zu Lausanne eine Zusammenkunft von 
Abgeordneten der am Bau der Simplonlinie betheiligten und 
interessirten Kantone statt. Diese von der Kantonsregierung zu 
Freiburg zusammenberufene Versammlung sollte besonders den 
einen von genannter Kantonalbehörde ausgearbeiteten Entwurf 
eingehend prüfen, welcher die zum Bau des Tunnels erforder- 
lichen Geldmittel zu beschaffen strebt ohne irgend welche Unter- 
stützung seitens einer ausländischen Macht. 


Aus Grossbritannien. 


Tramways. ) 

Der „Board of Trade“ hat neuerdings die jährliche Statistik 
der Trambahnen in dem Vereinigten Königreich für 1884/85 
veröffentlicht; die Endergebnisse sind zufriedenstellend und be- 
deutend besser, als man für ein Jahr der Krisis erwarten durfte, 
in welchem jeder an seinen Ausgaben zu sparen bemüht war. 


Die Ausdehnung der Linien hat sich seit der letzten 
Jahresübersicht um 59 Meilen Aünglisch) erhöht, von welchen 
44 auf England und 15 auf Irland entfallen, während in Schott- 
land keine Aenderung zu verzeichnen war. Die Gesammtzahl 
der in Betrieb befindlichen Trambahnen erreichte 811 Meilen, 
und zwar 656 Meilen in England, 85 in Irland und 70 in Schott- 
land; davon entfallen 187 Meilen auf Gemeinden und 624 auf Ge- 
sellschaften. — Das genehmigte Anlagekapital belief sich 
auf 17134053 Z£, das bisher wirklich aufgewendete Kapital auf 
11967629 £ und der Durchschnittspreis für Herstellung einer 
Meile Bahnlänge auf 14757 £. Die Meile kostete in Schottland 
durebschnittlich 16032 £, in England 14959 Z und in Irland 
12145 2£. ; 

Die Betriebsresultate stellten sich folgendermassen: 


gegen Betriebsjahr 


1883/84 

Reisende . . ... 364 702 307 + 33 907 902 

az auf Meilen . 449 694 + 9 808 

Robeinnahme. . 2613438 £ + 192 683 
A auf die 

Meile . . x 32227, + 3 

Betriebskosten 1975579 „ + 123 540 
! = auf die 

Meile . are 2436 „ _ 27 

Betriebsüberschuss. F 637859 „ E= 69 143 
> au 

die Meile. ... . 786 „ u 30 

Kapitalsverzinsung. . 5,33 pCt. + 0,16 


Eine Aufzählung der zur Vertheilung gelangten Dividende 
(in Prozenten) sowohl für das Berichtsjahr als auch für das vor- 
hergehende Betriebsjahr würde sich in folgender Weise stellen : 


Linie 1884/85 1883/84 Linie 1884/85 1883/84 
London . . . 83%, pCt. 8, | Liverpool 6'/, pCt. 4% 
London Strasse 94 „ 8!/; | Nottingham u. 

Nord - Metropo- Bezirk . Eh ee 5 
hianezs ar 94 cn 94 | Provinzial- 
Belfast 6 # 54 Tramway. . 4 Br 43/; 
Dublin 4 > 4 Sheffield. . . U , 3 
Edinburg DS Fe 5 Southampton . 5 = 21/; 
Glasgow . . . 10 en Sunderland. . 11% „ 2), 
Hull . 4 £ 54: | Ciyde-Thal . . 1, „ 4l/a 
Leeds . . . au 4), | Wolverhampton 31, „ 31), 


(„Moniteur des inter&ts materiels.“) St. 


Wegfall der II. Wagenklasse. 

Die „Great Northern“ Bahn beabsichtigt offenbar, 
die II. Klassewagen gänzlich zu beseitigen. Sie will sie nur noch 
beibehalten auf ihren Hauptstrecken und bei ihrem Londoner 
Vorstadtverkehr. Aber dies ist nicht die einzige Gesellschaft, 
welche dem kühnen Vorgehen der Midlandbahn gefolgt ist. Die 
Glasgow und Southwestern, die Schottische Verbündete 
der Midland, welche ihren gesammten Verkehr von Carlisle nach 
Glasgow, Greenock und der Westküste weiterführt, hat seit dem 
letzten Sommer einen entscheidenden Schritt gethan zur Auf- 
hebung der Il. Klasse. Auch die North Britisch, welche 
dieselbe Lage eirnimmt in Bezug auf Edinburg und die Ost- 
küste, hat dasselbe gethan in manchen Gegenden. Aber es ist 
zu beachten, dass alle diese Gesellschaften auch Pullmannwagen 
führen und es daher immer noch drei Wagenklassen in ihren 
Expresszügen gibt. Wenn die Great-Northern die 11. Klasse gänz- 
lich aufhebt, so wird sie genöthigt sein, auch Ill. Klassepassagiere 
bei ihrem „Flying Scotehman“Zuge zuzulassen. Die Irischen Post- 
züge werden dann die einzigen von London nordwärts fahrenden 
Züge obne III. Klasse sein. 

Gegen die Annahme, dass die Bewohner Londons die 
ll. Klasse sehr vermissen würden, ist zu sagen, dass diejenigen, 
welche das Missgeschick haben, in der südlichen Umgebung 
Londons zu wohnen, stets angenommen haben, dass die II. Klasse- 
wagen tbatsächlich Ill. Klassewagen sind mit einer an die 
Thüren dick angemalten II, damit sie den Expresszügen ange- 
hängt werden und dafür die doppelten Fahrpreise erhoben wer- 
den können. Sicherlich würden die 11. Klassewagen, wenn sie 
weggelassen und dafür Midlands oder Great Northern Ill. Klasse- 
wagen eingestellt würden, von niemand anders als etwa den 
enthusiastischen Antiquitätenliebhabern vermisst werden. H. 

(„St. James Gaz.* London.) 


LI 


Aus Portugal. 
Königliche Gesellschaft der Portugiesischen Eisenbahnen. 
Die Generalversammlung vom 23. Dezember 1885 genehmigte 
den Pachtungsvertrag bezüglich der Linien Madrid-Caceres-Portu- 
 giesische Grenze, das Uebereinkommen bezüglich des Trans- 
portes von Phosphaten und die Verträge betr. den Bau der neuen 
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Linien Torres-Alfarell und Beira-Baıxa; ferner vollzog sie die 
Ernennung der neuen Französischen Mitglieder, welche der Ver- 
waltungsrath für sich gewählt hat. (Die Madrid - Caceres Eisen- 
bahngesellschaft hat ihrerseits in der Generalversammlung vom 
28. Dezember 1885 den Betriebsüberlassungsvertrag genannter 
Linie an obige Gesellschaft genehmigt. D. Red.) 


Edmund Heusinger von Waldegg. 


Unser hochgeehrter Berufsgenosse, der am 2. d.M. verstorbene 
Redakteur des technischen Vereinsorgans wurde geboren am 
12. Mai 1817 zu Langenschwalbach, erlernte anfangs den Buch- 
handel, studirte dann in Göttingen und Leipzig besonders Ma- 
thematik, Physik und Mechanik und widmete sich dann dem 
Eisenbabn-Maschinenfache. 

Nach praktischer Ausbildung in einer mechanischen Werk- 
stätte trat er auf der Gutenhoffnungs-Hütte bei Sterkrade ein, 
welche damals neben dem Bau von Dampfschiffen sich dem 
Lokomotivbau zuwenden wollte. 

Die erste dort gebaute Lokomotive brachte (1811) H. an die 
Taunusbahn. Dort wurde ihm die Werkmeisterstelle der Repa- 
raturwerkstätte in Castel übertragen. Im Jahre 1844 wurde er 
zum zweiten Maschinenmeister in Frankfurt a/M. und 1846 zum 
ersten Maschinenmeister und Chef der Centralwerkstätte in Castel 
bei Mainz ernannt. 

Im Jahre 1854 wurde ihm die Projektirung der Homburger 
Eisenbahn übertragen, welche erst nach 5jährıger Verhandlung 
zur Ausführung kam. Später projektirte H. die Deisterbahn 
und die Südharzbahn (Northeim-Nordhausen). 

lm Jahre 1863, als der Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen die Herausgabe eines selbständigen technischen Organs 
plante und den Verlag desselben die Kreidel’sche Verlagshandlung 
übernahm, wurde vom Verleger im Einverständniss mit der Re- 
daktionskommission des genannten Vereins H. als Redakteur 
dieses Organs engagirt, als welches das von H. im Jahre 1845 
bereits begründete und von 1856—1863 vom Baurath Scheffler 
redigirte „Organ für dıe Fortschritte des Bisenbahnwesens* nun- 
mehr herausgegeben wurde. 

Viele wichtige Verbesserungen und neue Konstruktionen- 
im Eisenbahnwesen sind von H. eingeführt worden. So z.B. 
die nach ihm benannte, sehr einfache und rationelle Lokomotiv- 
steuerung mit Excentrik, Interkommunikationswagen (Ha=u- 
singer’sches System) mit Seitengang, zweckmässige Schlafwagen, 
schmiedeeiserne Doppelscheibenräder zur Sicherung gegen das 
Springen der Radreiten, ganz eiserne Oberbaukonstruktionen für 
Haupt-, Sekundär- und Strassenbahnen. 

H.’s selbständige Schriften sind: Die Kalk-, Ziegelei- und 
Röhrenbrennerei (3. Aufl. 2 Bde., Leipzig 1876). Der Gipsbrenner 
(Leipzig 1863). Die eiserne Eisenbahn (Hannover 1863). Die 
Schmiervorrichtungen und Schmiermittel der Eisenbahnwagen 
(Wiesbaden 1864). Handbuch der speziellen Eisenbahntechnik 
(in Verbindung mit vielen Eisenbahntechnikern, 4. Aufl. 3 Bue. mit 
Atlas, Leipzig 1877). Hanubuch der Ingenieurwissenschaften 
FE 1, 2. Aufl, Leipzig 1883). Kalender für Eisenbahntechniker 
13. Jahrg., Wiesbaden 1874 — 1886). 

Eine eingehendere Würdigung der Verdienste des Verewigten 
um die technischen Fortschritte im Kisenbahnwesen erwarten 
wir aus dem Kreise seiner speziellen Berufsgenossen, der Ma- 
schinentechniker. 


Frachtgeschäft der Eisenbahnen. 


v. OÖ. Gegenbeweis gegen die im Artikel 424 Absatz 2 des 
H.-6.-B.’s aufgestellte Vermuthung. Aus den Entschei- 
dungsgründen: Nach Artikel 395 des H.-G.-B.’s haftet der 
Frachtführer für den Schaden, welcher durch Verlust oder Be- 
schädigung des Frachtgutes seit der Empfangnahme bis zur 
Ablieferung entstanden ist, sofern er nicht beweist, dass der 
Verlust oder die Beschädigung 1. durch höhere Gewalt oder 
2. durch die natürliche Beschaffenheit des Gutes, namentlich 
durch inneren Verderb, Schwinden, gewöhnliche Leckage u. dergl. 
oder 3. durch äusserlich nicht erkennbare Mängel der Ver- 
packung entstanden ist. Nachdem die Deutschen Bisenbahnen 
durch ihre Reglements, insbesondere durch $ 67 des Betriebs- 
reglements für die Eisenbahnen Deutschlands vom 11. Mai 1874 
von der ihnen nach $ 423 H.-G.-B.’s nur beschränkt zustehenden 
Ermächtigung, diese ihre Haftvarkeit als Frachtführer insbe- 
sondere nach Massgabe des Artikel 424 das. auszuschliessen bezl. 
zu verringern, Geprauch gemacht haben, gılt in Ansehung der 
in der zweiten Alternative des Artikel 395 das. bezeichneten 
Güter als vertragsmässig bedungen, es solle bis zum Nachweis 
des Gegentheils vermuthet werden, dass ein eingetretener 
Schaden, wenn er aus der nicht übernommenen Gefahr ent- 
stehen konnte, aus derselben wirklich entstanden ist. (Art. 424 
Abs. 2, $ 67 Betr.-Reglimt. Ziff. 6.) Bezüglich der hier in Be- 
trachtt kommenden Klasse von Gütern ist daher die nach 
Artikel 395 den Eisenbahnen obliegende Beweislast in ihr Gegen- 


tete 


theil verkehrt, indem der Absender die demselben zur Seite 
stebende Vermuthung nur durch den Beweis entkräften kann, 
dass der im konkreten Falle eingetretene Schaden, obwohl er 
aus der von den Eisenbahnen laut Uebereinkunft nicht über- 
nommenen Gefahr entstehen konnte, dennoch aus derselben in 
Wirklichkeit nicht entstanden ist. Wird ein solcher Gegenbeweis 
geführt, so tritt die Haftpflicht der Eisenbahn auch für solche 
Schäden ein, sie müssten denn beweisen, dass die Beschädigung 
durch höhere Gewalt oder durclı äusserlich nicht erkennbare 
Mängel der Verpackung entstanden ist (Art. 395).. Von diesen 
Beweissätzen unabhängig ist endlich die Befugniss des Absen- 
ders, nachzuweisen, dass der Schaden seinen Entstehungsgrund 
in eınem Verschulden der Babnverwaltung oder ihrer Leute hat. 
(Art. 424 Abs. 3; $ 67 No. 7 Betr.-Reglmt.) — Da der Gegen- 
stand der beschädigten Ladung im: vorliegenden Falle in Kar- 
toffeln bestand, welche zu der im Artikel 395 u. 424 No. 4 des 
H.-G.-B.’s, bezl. $ 64 Abs. 1 u. $ 67 No. 1 des Betriebsreglements 
bezeichneten Kategorie von in der einen oder anderen Beziehung 
besonders empfindlichen Gütern, namentlich insofern gehören, 
als sie „vermöge ihrer eigenthümlichen Beschaffenheit* der be- 
sonderen, im $ 67 No. 1 lit. c des Betriebsreglements zulässiger 
Weise ausdrücklich hervorgehobenen Gefahr des Erfrierens aus- 
gesetzt sind, so versteht sich die Anwendbarkeit der obigen 
Grundsätze auf eine derartige Ladung von selbst. Da ferner 
thatsächlich feststeht, dass der Schaden, welchen die Kartoffeln 
während des Transportes erlitten haben, in deren Erfrieren be- 
standen hat, so tritt ohne weiteres die gesetzliche Vermuthung 
eın, dass derselbe auch wirklich aus der eigenthümlichen 
natürlichen Beschaffenheit derselben, welche den Grund für den 
Aussschluss der Haftpflicht der Eisenbahnen abgibt, entstanden 
ist — eine Präsumtion jedoch, welche durch den Nachweis 
ues Gegentheils beseitigt werden kann und namentlich (nicht 
ausschliesslich) dann beseitigt wird, wenn ein anderer selbst- 
ständiger Entstehungsgrund des durch Erfrieren eingetretenen 
Verderben nachgewiesen wird. Ein solcher Beweis muss als ge- 
führt angesehen werden. — Es ist festgestellt, dass der Kläger, 
welcher das Aufladen bezw. die Verpackung der Kartoffeln auf 
dem Bahnhof zu Neu-Wegersleben am 9. März 1883 selbst besorgt 
hat bezw. hat besorgen lassen, dabei mit der grössten Sorgfalt 
zu Werke gegangen ist und es ist durch das von keiner Seite 
bemängelte una an sich überzeugende Gutachten des Sachver- 
ständigen B. ausser Zweifel gestellt, dass infolge der angewandten 
Verwahrungsmittel, wobei dem Kläger allerdings zu statten kam, 
dass ihm ein Wagen mit doppelten Wänden gestellt war, das 
Frachtgut ungeachtet der damals herrschenden, für die Jahres- 
zeit ungewöhnlichen Kälte und ungeachtet der eigen- 
thümlichen, dem Verderb durch Frost mehr oder weniger aus- 
gesetzten Beschaffenheit desselben, unversehrt am Bestimmungs- 
vıt eingetroffen sein würde, wenn die Beförderung in der ein- 
geleiteten Weise zu. Ende geführt und die Verwahrung beibe- 
halten wäre. Dies ist jedoch nicht geschehen. Als die Ladung 
am 10. März Nachmittags in Holzminden, woselbst die Kartoffeln 
noch unversehrt befunden wurden, ankam, hat wegen Schad- 
haftigkeit des betr. Wagens am 11, oder 12. März eine Umladung 
ın einen anderen Wagen und folgeweise eine neue Verpackung 
bezw. Verwahrung der Kartoffeln stattgefunden, bei welcher noth- 
wendiger Weise — denn sonst würden die Kartoffeln in Har- 
korten, als ihrem Bestimmungsort, am 13. März nicht im erfrorenen 
Zustande angenommen sein — nicht dieselbe Vorsicht beobachtet 
sein kann, welche der. Kläger bei seiner eigenen Verladung an- 
gewandt hatte. In der That ist daher der Entstebungsgrund des 
Schadens in concreto nicht in der natürlichen, der Einwirkung 
von Frost ausgesetzten Beschaffenheit des Frachtguts an sich, 
sondern darin zu finden, dass dasselbe, welches bei seiner Auf- 
gabe einer Einwirkung entzogen war, infolge der Umladung den 
Wirkungen der herrschenden strengen Kälte in höherem Ga 
ausgesetzt worden ist, als es zu ertragen im Stande war. — Durch 
diesen Nachweis des wirklichen Entstehungsgrundes ist die 
gesetzliche Vermuthung widerlegt; sie ist dies ohne weiteres und 
ohne dass es in dieser Hinsicht darauf ankommen kann, 
ob die Entstehung des Schadens auf das Verschulden irgend 
Jemandes und insbesondere auf das Verschulden der Eisenbahn- 
verwaltung oder ihres Personals (Art. 424 Abs. 5 H.-G.-B.’s) zurück- 
zuführen ist. Da zugleich durch den geführten Gegenbeweis die 
Berufung auf die zweite der Alternativen im Artikel 395 No. 3 
H.-G.-B’s hinfällig geworden ist und die dritte derselben (Art. 424 
No. 3 das. u. $ 67 No. 4 Betr.-Regl.) — Schäden, welche durch 
äusserlich nicht erkennbare Mängel der Verpackung entstanden 
sind — nicht in Betracht kommt, so würde die Beklagte sich 
der ihr im Art. 395 H.-G.-B.’s auferlegten Haftpflicht für die wäh- 
rend des Transportes eingetretene Beschädigung des Frachtgutes 
nur noch durch den Beweis entziehen können, dass die letztere 
durch höhere Gewalt entstanden ist... .* — (Erk. des 
I. Senats des Ober-Landesgerichts zu Braunschweig vom 22. Mai 1885 


in 8. Sp. w. Braunschweig. Eisenbah lIsch.; Seuffert, Archi 
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Notizen über Vereins-Angelegenhöiten. 


Vereins - &iterwagenparkverzeichnisse. Von der geschäfts- 
führenden Direktion des Vereins sind die neuen Güterwagenpark- 
verzeichnisse No. 8 (Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen), 
No. 19 (Lübeck-Büchener Eisenbahn), No. 24 (Königliche Militär- 
Eisenbahn), No. 31 (Königliche Eisenbahn-Direktion zu Altona), 
No. 38 (Königliche Eisenbahn-Direktion zu Frankfurt a/M.), No. 66 
(K. K. priv. Galizische Carl Ludwigbahn) herausgegeben worden. 

Durch das neue Verzeichniss No. 19 und No. 24 wurde das 
im März 1884 resp. im Oktober 1885 ausgegebene Verzeichniss 
No. 19 bezw. No. 24 aufgehoben uni es sind dieselben einzuziehen. 

Vereins-Kilometerzeiger. Der V. Nachtrag zu der Sammlung 
von Vereins-Kilometerzeigera ist vertheilt worden. Ferner ist 
No. 130 der Sammlung von Vereins - Kilometerzeigern, enthaltend 
das alphabetische Verzeichniss der Stationen und Haltestellen 
im Bereiche des Vereins Dautscher Eissnbahn-Verwaltungen mit 
Angabe der Nummer desjenigen Kilometerzeigers, in welchem 
dieselben aufgeführt sind, den Vereins-Verwaltungen zur Prüfung 
übersandt worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 646 vom 3. d. Mts. aan alle Vereins - Verwaltungen. 
Ueberweisung eines Antrages auf Ertheilung von Vereinskarten 
an die nach Massgabe des $ 5 des Vereinsstatuts an den Vereins- 
einrichtungen Theil nehmenden Bahnen an die Vereinskarten- 
Kommission zur Vorbereitung für die Beschlussnahme der 
Generalversammlung (abgesandt am 8. d. Mts.). 

No. 721 vom 2.d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Bezahlung der Transportsteuer bei Ueberaahme von in 
Ungarn gemietheten Waren (abgesandt am 5. d. Mts.). 

No. 735 vom 2. d. Mts. an alle Vereins-V erwaltungen, be- 
treffend Erforderniss der Frachtbriefvorschrift „Bureau restant“ 
bei Fleischsendungen nach Charleroi (abgesandt am 5. d. Mts.). 

No. 748 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ. Ueberweisung eines 
en zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt am 
8. d. Mts.). 

No. 749 vom 1. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend No. 1 der Veränderungs-Nachweisung zu der Vereins- 
karten-Liste vom 1. Januar 1886 (abgesandt am 5. d. Mts.). 

No. 772 vom 4. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu den die Sammlung von Vereins-Kilometer- 
zeigern betreffenden Drucksachen (abgesandt am 5. d. Mts.). 

No. 775 vom 4. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu den die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
ee betreffenden Drucksachen (abgesandt am 
5. d. Mts.). 

No. 789 vom 5. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend Ausführung perfekt gewordener Deklarationsbeschlüsse - 
der Kommission für das Vereins-Wagenregulativ (abgesandt am 


8. d. Mts.). 
Miszellen. 
Kosten der oberirdischen und unterirdischen elektrischen 
Leitungen. 


Dr. Norvin Green, Präsident der Western Union Telegraph 
Company, hat vor der „Electrie Subway Commission“ die Er- 
klärung abgegeben, dass in 3zölligen mit ;Paraffinöl gefüllten 
eisernen Röhren die ganze unterirdische Leitung bewirkt werden 
könne, die Sache aber viel Geld kosten werde. Der Unterschied 
in den Kosten ist gering, ob man einen oder hundert Drähte 
neben einander unterirdisch verlegt; die Anzahl der in eine 
3 zöllige Röhre einzuziehenden Drähte hängt lediglich von der 
Isolation derselben ab. 

Ein mit Gutta Percha isolirter Draht kostet im Durch- 
schnitt 100 D. pro Mile, eine oberirdische Leitung aber nur 23 D.; 
ersterer hat aber nur 1% der Dauer der an Stangen befestigten 
Leitungen. Unter Wasser liegende Drähte dauern sogar länger 
wie die unterirdischen. Es gibt 30 Jahre alte Luftleitungen, die 
noch vollkommen diensttüchtig sind, während in die Erde ver- 
legte häufig nach einem Jahre schon abgängig geworden sind. 

(Die Ermittlungen beim Verlegen der unterirdischen 
Leitungen in Deutschland müssen wohl günstigere Ergebnisse 
wie die vorstehenden gehabt haben, da man sonst diese Arbeiten 
nicht in einem so grossen Umfange ausgeführt haben würde. 
Bemerkung des Referenten.) (The „Iron Age“, 3. Sept. 1885.) 


Berichtigung. 

In No. 9 S. 105 dieser Zeitung ist in der Ueberschrift 
des Aufsatzes: Ein Hilfsmittel im Dienste der Eisenbahnstatistik 
zu lesen: bei Ermittelung der Verkehrsergebnisse anstatt 
Versuchsergebnisse. 
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OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


ir Verkehrsstörungen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Unter 
Bezugnahme auf den $ 14 des Wagen- 
regulativs theilen wir hierdurch mit, dass 
nach einer Anzeige der Dänischen Staats- 
bahnen, infolge von Schneeverwebungen, 
der Betrieb in der Zeit vom 27. bis 
30. v.Mts. streckenweise eingestellt werden 
musste. 
Altona, den 5. Februar 1886. 
j Königliche Eisenbahndirektion. 
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ll. Güterverkehr. 


Grossherzoglich Badische Staatseisen- 
bahnen. Der Frachtsatz des Ausnahme- 
- tarifs No. 3 für rohe Kalksteine von 

Langenbrücken nach Mannheim gilt mit 
- sofortiger Wirkung auch für Schieferthon. 
Generaldirektion. (283) 


&rossh. Bad. Stautseisenbahnen. küter- 
verkehr Basel Bad. Bahn-Ostschweiz betr. 
Die unterm 5. Februar 1884 eingeführten 
ermässigten Uebernahmesätze für von 
Deutschen Seeplätzen nach Basel gelan- 
 gendes Petroleum in Wagenladungen von 
10000 kg von Basel Badischer Bahnhof 
nach Zürich und Altstetten via Waldshut 
werden vom 31. März d.Js. ab aufgehoben. 
Karlsruhe, den 3. Februar 1886. (284) 
Generaldirektion. 


Hanseatisch-Ustdeutscher Verband. Am 
15. Februar 1886 werden zu den Tarif- 
heften 1, 2 u. 3 die Nachträge II heraus- 
gegeben. Dieselben enthalten ausser 
Frachtsätzen bezw. Entfernungen für neu 
einbezogene Stationen und ausser einer 
Anzahl von Frachtermässigungen eine 
' Zusammenstellung der am 1. April 1886 
zur Aufhebung kommenden Frachtsätze 

zwischen Hamburg L. B. einerseits und 
mehreren Stationen der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Bromberg, Berlin und Breslau 
andererseits. 

Druckexemplare der Nachträge sind 
durch die Verbandsstationen von Inhabern 
der Haupttarife unentgeltlich zu be- 
ziehen. E 

Berlin, im Februar 1886. (285) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Bheinisch-Westfälisch-Bayerischer &üter- 
- verkehr. Mit Gültigkeit vom 10. d. Mts. 
werden die Bayerischen Stationen Falls- 
- Gefrees, Klardorf, Schwandorf und Triefen- 
ried in den Ausnahmetarif No. 13 für die 
Beförderung von Steinen des Spezial- 
_ tarifs III nach Köln (Gereon, Pantaleon, 
Rheinstation und Thürmchen) und die 
‚Station Wülfrath des Direktionsbezirks 
Elberfeld in den allgemeinen Gütertarif 
_ vom 1. August 1884 und den Holz - Aus- 
 nahmetarif vom 1. März 1884 aufge- 
_ nommen. 
Die bezüglichen Frachtsätze sind bei 
‚genannten Stationen und im Tarifbüreau 
der unterzeichneten Verwaltung zu er- 
fahren. 
Köln, den 6. Februar 1886. (286) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich Namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


" Deutsch-Mittelrussischer Eisenbahn-Ver- 
and. Gütertarif, Theil IL Vom 10. Fe- 
ruar cr. neuen Stils ab wird die 


Station Eberswalde des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin in den Spezial- 
tarif 2 des Theil Il des Deutsch-Mittel- 
russ'schen Gütertarifs aufgenommen. 

Für den Verkehr von Eberswalde nach 
den Russischen Verbandstationen gelten 
bis auf weiteres die in dem gedachten 
Spezialtarife für die Station Berlin 
Ostbahnhof (Eisenbahn - Direktions- 
bezirk Bromberg) vorgesehenen Fracht- 
sätze. i 

Ferner gelangt mit demselben Tage für 
die Beförderung der Artikel Kupfer 
und Messing, unbearbeitet, in Wagen- 
ladungen von 10000 kg (610 Pud) nach 
Tula, Station der Rjaschsk-WjasmaEisen- 
bahn, ein Umkartirungs-Frachtsatz von 
8 Kopeken pro Pud für die Strecke von 
Wjasma bis Tula zur Einführung. 

Bromberg, den 4. Februar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 15. Februar 1886 
neuen Stils ab tritt der I. Nachtrag zum 
Ausnahmetarif V für Steinkohlen und 
Kokes in Kraft. Derselbe enthält ermäs- 
sigte Frachtsätze für den Transport von 
Steinkohlen und Kokes bei Aufgabe von 
mindestens 60000 kg bezw. von minde- 
stens 10000 kg von Grubenstationen des 
Königlichen Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Breslau sowie von Station Eydtkuhnen 
des Königlichen Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Bromberg nach Stationen der 
St. Petersburg-Warschauer Eisenbahn. 

Exemplare des vorbezeichneten Nach- 
trages sind auf den Verbandstationen 
käuflich zu haben. 

Bromberg, den 1. Februar 1886. (288) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für die Beförderung roher Baumwolle 
bei Aufgabe von 10000 kg pro Fracht- 
brief und Wagen bezw. bei Bezahlung 
der Fracht für dieses Quantum von Stettin 
nach Sosnowice und Myslowitz trans. 
kommt mit sofortiger Gültigkeit der Aus- 
nahmesatz von 1,92 44 pro 100 kg bis auf 
Weiteres zur Erhebung. 

Breslau, den 4. Februar 1886. (289) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Abfertigungsbefugnisse der Station 
Hugo, welche am 1. April d. J. mit der 
Bahnstrecke Bismarck i/W.-Hugo aus dem 
diesseitigen in den Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Elber- 
feld übergeht, werden von dem genannten 
Tage ab auf die Wagenladungsgüter der 
an dieselbe angeschlossenen gleichnamigen 
Zeche beschränkt. Sämmtliche im Ver- 
kehr mit Station Hugo bestehenden Tarif- 
sätze für Eilgut und Frachtstückgut 
treten mit Ablauf des Monats März dieses 
Jahres ausser Kraft. 

. Köln, den 4. Februar 1886. (290) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Vom 1. März 1886 tritt ein neuer Güter- 
tarif für den direkten Verkehr zwischen 
der Station Eydtkuhnen transito 
des Königlichen Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Bromberg einerseits und den 
Deutschen und Niederländischen Verband- 
stationen des Deutsch - Russischen Eisen- 
‚bahnverbandes andererseits in Kraft. 


Für den vorbezeichneten Tarif gelten 
die reglementarischen und besonderen 
Bestimmungen des Deutsch-Russischen 
Eisenbahnverbandes, insoweit dieselben 
im letzteren Verkehr für die Deutschen 
bezw. Niederländischen Transportstrecken 
massgebend sind. Der oben bezeichnete 
neue Tarif enthält, gleich dem Dautsch- 
Russischen Verband-Gütertarif, Fracht- 
sätze für Eilgut, Stückgut, die allgemeinen 
Wagenladungsklassen und Artikeltarife 
sowie auch für die meisten in dem er- 
wähnten Verbandtarif bestehenden Aus- 
nahmetarife. 

Exemplare qu. Tarifs können von den 
betheiligten Stationen, sowie von den zur 
Vermittelung von Tarifen berechtigten 
anderweiten Dienststellen bezogen werden. 

Bromberg, den 4. Februar 1886. (291) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheiligten Verwal- 
tungen. 


Am 15. Februar cr. tritt zu dem vom 
1. September 1885 ab gültigen Ausnahme- 
tarif für Oberschlesische Steinkohlen und 
Kokes nach Stationen des Direktions- 
bezirks Bromberg, der ÖOstpreussischen 
Südbahn und Marienburg-Mlawkaer Eisen- 
bahn ein Nachtrag ll in Kraft, welcher 
eine Ergänzung des Vorworts sowie neue 
Frachtsätze nach Wirballen und Grajewo 
transito enthält. 

Druckex=emplare dieses Nachtrags sind 
bei den betheiligten Dienststellen un- 
entgeltlich zu haben. 

Breslau, den 2. Februar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Vom 10. d.M. ab gelten die im Staats- 
bahnverkehr Berlin - Breslau für die Be- 
förderung von Eisenerzen, Kiesabbränden, 
Schweissofen-, Puddelofen- und Konverter- 
schlacken von Waldenburg i/Schl. 
unt. Bhf. nach den OÖberschlesischen 
Stationen enthaltenen Ausnahmefracht- 
sätze auch für die Versandstation Alt- 
wasser. 

Breslau, den 4. Februar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Ostpreussische Südbahn. Im Getreide- 
tarif von Stationen der Kursk-Charkow- 
Asow Bahn nach Königsberg etc. werden 
vom 21. April cr. die Frachtsätze ab 
Polewaja nach Königsberg auf 156,73 Rbl., 
Pillau 160,64 Rbl.. Memel und Elbing 
164,15 Rbl., ab Nikolskoje nach Königs- 
berg auf 156,73 Rbl., Pillau 160,42 Rbl., 
Memel und Eibing 163,73 Rbl., ab Marjino 
nach Königsberg aut 156,73 Rbl, nach 
Pillau 160,25 Rbl., Memel und Elbing 
163,41 Rbl. pro 10000 kg erhöht. 

Die Direktion. (294) 


Ill. Personen- und &epäckverkehr. 


K. K. priv. Oesterreich. Nordwestbahn. 
Am 15. Februar |. J. tritt ein Nachtrag II 
zum Tarife für den Deutsch - Skandina- 
vischen Personenverkehr via Kiel-Korsör 
vom 1. Januar 1884 in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält Fahrpreise zwischen 
Charlottenburg (Berliner Stadtbahn) und 
Berlin (Lehrter Hauptbahnhof) einerseits 
und Kopenhagen, Malmö, Gothenburg, 
Stockholm und Christiania andererseits. 


Exemplare dieses Nachtrages liegen bei 
der unterzeichneten Generaldirektion zur 
Einsicht bereit. 

Wien, am 29. Januar 1886. (295) 
Die Generaldirektion. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Eröffnung von Haltestellen für den Per- 
sonenverkehr. Der an der Strecke Frank- 
furt a/O.-Cottbus zwischen Peitz und Cott- 
bus belegene Haltepunkt Willmersdorf 
mit der Zusatzbezeichnung „Kreis Cettbus“ 
wird — nach einer Mittheilung der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin — am 
18. d. Mts. für den beschränkten Personen- 
verkehr eröffnet werden. Es werden da- 
selbst zum Aufnehmen bezw. Absetzen 
von Passagieren Donnerstags und Sonn- 
tags Züge nach Bedarf halten. 

Berlin, den 8. Februar 1886. (296) 

Die nt Direktion. 
ex. 


IV. Submissionen. 
Verding von 


a) 2 St. zweiachs. Interk.-Wagen I/II. Kl. 
b)4, „, #, * sr ALL u 
c) 2 ” » ” N ” ” 
d) 2 „ dreiachs. Personenzug - Gepäck- 


wagen 
(jede Gattung in 1 Loose) 
e) 24 St. Normal-Wagenachsen in 1 Loose. 
Angebote sind bis Freitag, den 
19. Februar d. J. Vorm. 11 Uhr, 
versiegelt mit der Aufschrift „Verding 
von Personenwagen“ bezw. 
„Achsen“ portofrei an unser maschi- 
nentechnisches Büreau hierselbst W. König- 
grätzerstrasse 132 einzusenden. Zuschläge 
erfolgen innerhalb 4 Wochen nach dem 
Termin. Bedingungen und Zeichnungen 
können in dem genannten Büreau wäh- 
rend der Geschäftsstunden eingesehen 
oder von demselben gegen gebühren- 
freie Einsendung von 4,50 für a bis 
d und 1,50 4 für e bezogen werden. 
Berlin, den 3. Februar 1886. 


(297) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung von Betriebs- und Werkstättemate- 
rialien für die Zeit vom 1. April 1886 bis 
1. April 1887 soll im Submissionsver- 
fahren vergeben werden. 

Lieferungsangebote sind spätestens bis 
zum 22. Februar |.)J., Vormittags 
10 Uhr, portofrei, versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen an 
uns einzusenden. 

Bedingungen nebst Materialien verzeich- 
niss können gegen Frankoeinsendung von 


70 7% durch unsere Kanzlei bezogen 
werden. 
Giessen, den 30. Januar 1886. (298) 


Grossherzogliche Direktion. 


K. Württ. Staatseisenbahnen. Die Lie- 
ferung des diesjährigen Bedarfs der K. 
Württ. Staatseisenbahnen an Radreifen 
und Achsen ist zu vergeben. 

Die Lokomotivradreifen und alle Achsen 
sind von Martinstahl, die Tender- und 


Wagenradreifen von Flussstahl anzu- 
fertigen. 
Die Lieferungsbedingungen, das Ver- 


zeichniss und die Zeichnungen der Rad- 
reifenprofile und der Achsen können von 
dem diesseitigen Sekretariat bezogen 
werden. 
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Angebote, welche die Aufschrift tragen 
müssen: 

„Angebot für Radreifen und Achsen* 
sind versiegelt bis zum 18. d.M. Mittags 
12 Uhr bei dem Sekretariat der Königl. 
Generaldirektion einzureichen. 

Stuttgart, den 3. Februar 18886. (299) 

Königl. Generaldirektion der Staats- 

eisenbahnen. 
Hofacker. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & & Verzinkerei, 
u. Kupter- ® 3 Telegraphen- 
Drahtfabrik; ® 2 kabel- 

Drahtseilerei, 3 2 Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrieren. 


Patent 


Stahl-Stachelzaundraht. 


Staats-Medaille. 


ZEN Die Portland-Cement-Fahrik >: 
‚An Dyckerhoff & Söhne//& 
? N 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein | 
) liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder \ 
Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und \ 
Zuverlässigkeit. > 
Productionsfähigkeit der Fabrik: 400 000 Fässer pro Jahr. Düs 
Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 


Die schönsten Bilder 


der Dresdener Galerie, desBerlinerMuseums 
u. 8. w.in vorzüglichem Photographiedruck 
verkaufe ich in Kabinettformat (16/24 cm) 
für nur 15 A. — Auswahl von 400 Nrn., 
religiöse, Genre-, Venusbilder etc. — 
6 Probebilder mit Katalog versende ich 
gegen Einsendung v. 1 A in Briefm. 
überallh. franko. 
Berlin N. W., Unter den Linden 44. 
Kunsthandlung H. Toussaint. 


CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. | 


Waggon-Nr. ns 


5.11% 8: jprums; 
|.6 Tara. 


Empfänger ___.._.. # 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- f 

struction und eisernem Bett- oder Stein-| 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- | 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


seld 
1880. 


orf 


Medaille Verdienst- 
Breslau „Medaille 
1869. Wien 1873. 
Goldene Goldene 
Medaille, Medaille 
höchste Offenbach 
Auszeich- a/M. 1879. 
nung im E 
Internatio- Diplom A: 
nalen Wett- ErsterPreis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 


land) 1879. 


Leistung 
Kassel 1870 
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Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 92.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwal 
Berlin 8W. Bahnhofstrasse %. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8 


Be 


.r 


len 5 RL." 420 1 deal Da el un 


1886. 


Privat-Inserate 
und 
Beilagen zur Zeitung 
sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMAN 
(Beuthstrasse 8, SW.) eiuzusenden. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOOHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 

1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlich. . . 2.2.2... 4 Mk. 

2. Bei direeteryZusenlung unter Streifband durch die 
xpedition(Balnnofstrasse 3 SW.) für das Deu sch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2.2... 20 Mk. 
für sämmtliche ey Staaten jährlich 23 Mk. 
pränumerando frank 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 P£ 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbabn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenes 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
ür Beifügung werterer 600 Beilagen zu den durch dir 
ost (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
Exemplaren sind susserdem 6 Mark zu entrichten, 


Sammtliche offizielle Insern’e sinst an de Expedition 5 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs: 
r. ger, W. Koch, £ Commissionär für den Buchhandel: 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22, h 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 13. Februar 1886. 


Inhalt: Nachruf. — Die Statistik des Deutschen Patentamts. — Der Obstbau an den Bahnböschungen. Von Oberinspektor M. Lang 


- in Stuttgart. — Die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Viehbeförderungen auf Eisenbahnen. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: 


Nachtrag V zum Vereins-Betriebsreglement. Rundschreiben. — Aus Oesterreich-Ungarn: Die Berathungen über die Eisenbahnkartelle. Ver- 
staatlichung der Böhmischen Nordbahn. Preise der Tarifhefte und Kundmachungen. Bei den Gerichten anhängige Bahnfrevel. Eisenbahn- 
verkehr im Monate Dezember 1885. Stand der Eisenbahnbauten Ende 1885. Neue Lokalbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. Eisenbahn- 
Vorkonzession in Ungarn. Die beiden Oesterreichischen Gesetzesvorlagen. Der Oesterreichisch-Serbische Handelsverkehr. Eine Deputation 
beim Handelsminister. Personalien und Lokalbahnen der Lemberg-Ozernowitzer Balm. Unfallstatistik der Oesterreichischen Bahnen. Fleisch- 
und Borstenvieheinfuhr aus Rumänien. Stand der Interkommunikations-Signale in Oesterreich. Verwaltungsraths-Sitzung der Ungarischen 
Nordostbahn. Eine Bosnische Lokalbahn. Erklärung bezüglich der Mährischen Grenzbahn. Börsenbericht und Koursnotiz. — Französische 
Korrespondenz: Personalveränderungen. Bau von Schmalspurbahnen. Tramways. Transit- und Exporttarife. — Offizielle Anzeigen: l. Ver- 
kehrsstörungen. II. Güterverkehr. lII. Personen- und Gepäckverkehr. IV. Submissionen. — Privat-Anzeigen. 


Sara | Patentirt werden nur neue Erfindungen, welche eine ge- 
werbliche Verwerthung gestatten. Das Patent wird auf 15 Jahre 
Nachruf. ertheilt. Die Gebühren betragen bei der Anmeldung 20 und für 

In der Nacht zum 3. d. Mts. starb in Hannovar der die Ertheilung 30 44 Mit Beginn des zweiten und jeden folgen- 
| Wald a Jahres gr Dauer Rt eigentliche BARERNR PLINIL.AR: In 
eusin r von a © richten, welche das erste Mal 50 4 beträgt und weiterhin jedes 

im 69. Lebensjahre. 15° Hingeschiedene E85. Kdittdem Jahr um 50 4 steigt, so dass also z. B. die Patentgebühr für 
Jahre 1864 als Organ des Vereins Deutscher Eisenbahn- das letzte Jahr 700 „4 beträgt. Die Gesammtsumme, welche für 
Verwaltungen erschienene Zeitschrift „Organ für die Fort- # ein voll (15 Jahre) ausgenutztes Patent zu zahlen ist, beläuft sich 
a chnmesöns In techmischer Beziehung“ hiernach auf 5300 44 Im Falle der Nichtzahlung erlischt das 
bis zu seinem Lebensende mit hingebendem Eifer und ge- Patent. Nach der Anmeldung prüft das Patentamt, ob formell 
diegener Sachkenntniss redigirt. Die Anerkennung seiner die Vorschriften für die Meldung beobachtet sind und verfügt, 
dem Vereine geleisteten tüchtigen Dienste wird eine bleibende falls ihm auch materiell die Ertheilung eines Patentes nicht aus- 
sein und werden wir ihm ein gutes Andenken stets be- geschlossen erscheint, die Bekanntmachung der Anmeldung, 
Kohran, womit vorläufig der einer Erfindung durch das Gesetz gewährte 
ae ers Februar 1886 Schutz in Kraft tritt. Acht Wochen nach der Bekanntmachung 
Die vaschäftsführende Direktion hat das Patentamt über die Ertheilung des Patentes Beschluss 

des Vereins erreete Elsass verwältnaren zu fassen. Eine Nichtigkeitserklärung erfolgt, wenn sich bei der 

BER Prüfung die Erfindung als nicht patentfähig erweist Oder wenn 


sie nicht neu oder einem andern ohne dessen Einwilligung ent- 
ICnV a5 Ein Aukue> Patent kann zasD Ablauf von 2 Jay99 
- tr zurückgenommen werden, wenn der Inhaber es unterlässt, die 
Die Statistik des Deutschen Patentamts. Erfindung in angemessenem Umfange zur Ausführung zu bringen 
In seiner Zeitschrift, Nummer v. 27. Jan.d.J. veröffentlicht 'das | oder wenn im Öffentlichen Interesse die Ertheilung der Erlaub- 


Kaiserliche Patentamt in 9 Uebersichten eine Statistik seiner | niss zur Benutzung der Erfindung an andere geboten erscheint, 
Thätigkeit, die über die Wirkung des Deutschen Patentgesetzes | der Patentinhaber aber gleichwohl sich weigert, gegen ange- 


manchen interessanten Aufschluss gibt. Die Veröffentlichung | messene Vergütung die Erlaubniss zu ertheilen. Die vor dem 
reicht theilweise bis zum Inkrafttreten des jetzigen Patentgesetzes | 1. Juli 1877 in Kraft gewesenen Landespatente der einzelnen 
(1. Juli 1877\ zurück, so dass die gebotenen Daten einen Ueber- | Deutschen Staaten konnten nach dem neuen Gesetz fortgeführt 
blick darüber gewähren, in welchem Masse in den letzten Jahren | werden; in Bezug auf die Gültigkeitsdauer und die Patentgebühr 
von dem gesetzlichen Erfindungsschutze für das Deutsche Reich | gilt der Zeitpunkt der früheren Anmeldung. 


Gebrauch gemacht worden ist. Die Zahlen zeigen auch, wie , Geben wir nunmehr zur Besprechung der veröffentlichten 
selten die an ein Patent geknüpfte Hoffnung sich als zutreffend | Statistik über. j 
erwiesen hat, wie wenige der angemeldeten Patente auf eine län- Aus der ersten (Haupt-) Uebersicht. der angemeldeten, er- 


gere Dauer von Jahren aufrecht erhalten worden sind. Sie be- | theilten und ausser Kraft getretenen Patente geht hervor, dass 
weisen, dass manches Patent recht unnöthiger Weise genommen | sich die Anmeldungen von Jahr zu Jahr gesteigert haben. Ihre 
worden ist und das Studium der vorliegenden Erfolge oder besser | Zahl ist stetig von 5 950*) im Jahre 1878 auf 9400 im Jahre 1885 


gesagt Misserfolge dürfte geeignet sein, manchem die unergiebige | gestiegen. Dies ist aber keineswegs mit den Bekanntmachungen 
Ausgabe für die Erlangung eines Patentes zu ersparen. der Anmeldungen der Falle. Während von den Anmeldungen des 


Zur Orientirung derjenigen Leser, denen das Deutsche | ersten vollen Jahres etwa 80 pCt. auch bekannt gemacht worden 


Patentgesetz nicht genauer gegenwärtig ist, seien die wesentlich- 


sten Bestimmungen desselben so weit angeführt, als sie zum Ver- 


ständniss der erwähnten Statistik nothwendig sind. *) Die Zahlen sind abgerundet. 


TB 


sind, ist dieser Prozentsatz fast stetig gesunken und im letzten 
Jahre sind von den 9400 angemeldeten Patenten nur 4450 zur 
Bekanntmachung gelangt; mehr also wie die Hälfte der ange- 
meldeten Patente haben nur das erste Stadium durchgemacht. 
Wirklich ertheilt wurden jährlich im Durchschnitte etwa 4 000, 
in Summa während des Bestehens des Patentgesetzes etwa 35 000 
Patente. Ein ganz erheblicher Theil der ertheilten Patente ist 
indessen hiervon theils abgelaufen, theils vernichtet oder zurück- 
genommen, oder wegen Nichtzahlung der Gebühr erloschen. Die 
letztere Ursache ist die weitaus häufigste, indem von den 23 000 
ausser Kraft getretenen Patenten allein 22000 wegen N chtzah- 
lung der Gebükr in Wegfall gekommen sind. Die Hoffnung der 
Erfinder auf eine lobnende Verwerthung erweist sich hiernach in 
vielen Fällen als eine trügerische. Hierfür liefert die Ueber- 
sicht IV genauern Aufschluss. Wir ersehen daraus, dass sich zur 
Zahlung der 30 4 betragenden Ertheilungsgebühr noch die 
grosse Mehrzahl aller Patentsucher (92 pCt.) bereit gefunden hat. 
Auch die 50 M des ersten Jahres haben noch 67 pCt. bezahlt; 
im zweiten Jahr sinkt aber die Zahl der noch Bezahlenden schon 
auf 40 pCt. der anfänglichen Patentinhaber, so dass die Zahl 
älterer Patente gegen die jüngerer ausserordentlich klein ist. 
Aus der Tabelle geht hervor, dass die Gebühr von 30 4% wäh- 
rend der Gültigkeit des Patentgesetzes für 34000 Patente, von 
50 4 für 27000, von 400 44 nur für 500 und die höchste Gebühr 
von 700 A4 sogar nur für 17 Patente bezahlt worden ist. Dieser 
enorme Unterschied von 34000 und 17 wird ja zum Theil damit 
zusammenhängen, dass das Patentgesetz erst 8 Jahre in Kraft 
ist und dass aus früheren Jahren nicht so viele Patente her- 
stammen, wie aus der neueren Zeit, aber schon bei den vier- und 
fünfjährigen Patenten, für welche der vorher genannte Grund 
nicht mehr in Betracht kommen kann, räumt die Nichtzahlung 
der Gebühren ganz erheblich auf. Nach Abzug der oben ge- 
nannten 23000 in Wegfall gekommenen Patente bestanden am 


Ende des Jahres 1885 noch etwa 11000 in Kraft, ungefähr nur. 


1/, der seit 1877 angemeldeten. Im einzelnen hat sich die Zahl 
der am Ende der verschiedenen Jahre in Kraft gebliebenen 
Patente ebenfalls stetig gesteigert; sie betrug Ende 1878 4000 
und stieg bis Ende 1885 auf die erwähnten 11 000. 


Aus der Tabelle II ersehen wir, in welchem Umfange die 
Erfinder die verschiedenen Zweige der Technik zum Gegenstand 
ihrer Forschungen gemacht haben. Das gesammte gewerbliche 
Gebiet ist in 89 Klassen eingetheilt, unter denen sich die Klasse 
der hauswirthschaftlichen Geräthe seitens der Erfinder der gröss- 
ten Aufmerksamkeit erfreut. Nicht weniger wie durchschnittlich 
jährlich 343 Patente, im ganzen etwa 2900 sind für derartige 
Gegenstände angemeldet worden, von denen aber nur 46 pCt. als 
patentfähig anerkannt wurden, eine Zahl, die erheblich unter 
dem Durchschnitt der überhaupt auf die Anmeldungen erfolgten 
Ertheilungen bleibt. Die nächste höchste Beachtung hat die 
Klasse der Instrumente gefunden, für welche im ganzen 2300 
Patente angemeldet wurden. Sonst sind noch besonders ins Auge 
gefasst worden die Land- und Forstwirthschaft und der Eisen- 
bahnbetrieb mit je 2200, die Maschinenelemente und die elek- 
trischen Apparate mit je 2000. Am wenigsten geeignet zur Ge- 
nehmigung scheinen die Gesuche für Patente der Bekleidungs- 
industrie zu sein; auf 773 Anmeldungen sind nur 185 Patente, 
also 24 pÜt. ertheilt worden, während dieser Prozentsatz im 
Durchschnitt 54 beträgt. In der Uebersicht No. III sind die Er- 
theilungen nach den Landesgebieten, denen der Patentinhaber 
angehört, geordnet. Von den ertheilten 35 000 Patenten kommen 
10000 auf das Ausland, von den Deutschen entfallen 15 000, also 
5/;, etwa auf Preussen. Von den Preussischen hat Berlin die 
meisten (4300) erhalten, danach kommt die Rheinprovinz mit 
etwa 3000; es folgen dann die Provinzen Westfalen, Sachsen, 
Schlesien u. 8. w.; abgesehen von den Hohenzollernschen Landen, 
in denen nur 5 Patente ertheilt wurden, kommen die wenigsten 
auf Ost- und Westpreussen, welche nur je 100 Patente erhielten. 
Von den übrigen Deutschen Staaten entfallen die meisten Patente 
auf das Königreich Sachsen und danach auf Bayern. 


Von den übrigen Uebersichten bieten noch die beiden letz- 
ten, in denen die Einnahmen und Ausgaben des Patentamts 
zusammengestellt sind, besonderes Interesse. Entsprechend der 
Vermehrung der Meldungen und dem Aelterwerden eines Theiles 
der Patente, haben sich die Einnahmen von Jahr zu Jahr ge- 
steigert. Sıe sind von 400000 #4 im Jahre 1878 auf 1400000 44 
im Jahre 1885 gestiegen und haben im ganzen während des Be- 
stehens des Patentgesetzes 7 300 000 44 betragen. Die Ausgaben 
für die Besoldung der Mitglieder und Herstellung der Veröffent- 
lichungen haben sich in den 3 letzten Jahren durchschnittlich 
auf 650 000 4 belaufen. Eine Gegenüberstellung der Einnahmen 
und Ausgaben in diesen drei Jahren ergibt im ganzen einen 
Veberschuss der Einnahmen von 1800 000 #4 —dti— 


Der Obstbau an den Bahnböschungen. 
Von Oberinspektor M. Lang in Stuttgart.*) 


Es ist wohl überall, wo Bahnen gebaut werden, üblich, die 
Bahnböschungen nach ihrer Erstellung, soweit sie für eine bessere 
Kulturart überhaupt taugen, mit Futtergräsern und Kräutern 
anzusäen. Es geschieht dies in erster Linie zum Zweck mög- 
lichst rascher Befestigung der Böschungsoberfläche, in zweiter 
Linie aber auch aus Ertragsrücksichten und zwar sind die Er- 
träge, wenn der Boden gut, zumal an Dammböschungen, oft sehr 
erheblich und höher als bei den besten Feldgrundstücken. Leider 
haben sie aber in der Regel nur kurzen Bestand. Gräser und 
Kräuter fangen bald an sich zu lichten, allerlei Unkraut macht 
sich breit und nach Verlauf von oft: schon nur 5, im günstigen 
Falle von 15 Jahren ist von dem ursprünglich so üppigen und 
masten Futterbestand nichts mehr übrig als vereinzelte, kümmer- 
liche Gras- und Kleebüsche. Böschungen, um welche sich die 
Pächter in den ersten Jahren gerissen und welche sie mit400 bis 
500 4 pro Hektar und Jahr bezahlt haben, pachtet dann oft 
nur auf Zuspruch der Bahnwärter um den zehnten Theil des 
früheren Erlöses. Das ist nicht in allen Fällen der Verlauf, aber 
er ist es sehr häufig, und die Gründe dafür liegen auf der Hand. 
Sie bestehen, abgesehen von der oft sehr geringen Bodenbe- 
schaffenheit der Böschungen, einerseits in dem Mangel an Pfiege, 
namentlich an Düngung, durch welche zwar der allmähliche Ab- 
gang der Futterkräuter nicht ganz verhindert, aber doch ver- 
zögert und jedenfalls der Grasbestand, sofern er nur die richtige, 
dem Boden angepasste Zusammensetzung hat, erhalten werden 
kann, und andererseits in der Unmöglichkeit, die Böschungen 
gleich andern Grundstücken regelrecht zu bewirthschaften, also 
mit Futter-, Körner- und Brachfrüchtenbau so abzuwechseln, wie 
es der Boden verlangt. 


Was den Mangel an Düngung anbelangt, so ist derselbe an 
den Böschungen chronisch und wird es auch trotz aller Vor- 
schriften in den Pachtverträgen wohl immer bleiben, denn die 
nothwendige Voraussetzung für pflegliche Behandlung eines 
Grundstückes, die leichte Zugänglichkeit, fehlt bei der Mehrzahl 
derselben. Regelmässig gedüngf; wird deshalb in der Haupt- 


sache auch nur von den Bahnwärtern, welche freilich der eigene 


Vortheil dringend darauf hinweist. Nicht nur aber ist die Auf- 
bringung des Düngers bei den meisten Böschungen schwierig 
und kostspielig, es kann auchiseine Wirkung nicht voll ausgenützt 
werden. Dies ist nur möglich bei regelmässigem, landwirth- 
schaftlichem Betrieb, also namentlich bei richtiger Fruchtfolge, 
welche sich aber, wie schon angedeutet, bei Böschungen ver- 
bietet, und zwar einfach deshalb weil diese nicht wie andere 
Grundstücke umgebrochen und Jahre lang wund erhalten wer- 
den können. | 


Also mit dem Futterbau geht es auf die Dauer an den 
Böschungen nicht, wenigstens nicht bei dem System der Ver- 
pachtung. Aber wäre etwa von einer Bewirthschaftung, also 
namentlich Düngung in regie Besseres zu erwarten? Ich glaube 
nicht. Jedenfalls liesse sich ein Erfolg nur dann hoffen, wenn 
die Böschungen von Anfang an und nicht erst dann in Selbst- 
bewirthschaftung genommen würden, wenn sie von den Pächtern 
heruntergewirthschaftet sind. Macht man sich dabei aber klar, 
dass die künstlichen Düngemittel, um die es sich (neben Latrine) 
allein bandeln könnte, sehr kostspielig sind, dass verschiedene 
Bodenarten verschiedene Düngerarten verlangen, dass die 
Bodenarten beim Bahnareal ausserordentlich rasch wechseln, 
dass der Dünger in seiner Wirkung nur dann voll ausgenützt 
wird, wenn er in richtigem Mass und rechtzeitig aufgebracht 
wird, und zieht man dann noch in Betracht die Schwierigkeiten, 
welche sich aus der überaus ungünstigen äusseren Form des 
Wirthschaftsganzen für die Bewirthschaftung selbst ergeben, so 
wird man mir beistimmen, wenn ich sage: Hand weg von einem 
derartigen Experiment. 


Was nun aber mit den vielen und immer zahlreicher wer- 
denden ertragslosen Böschungen beginnen? 


Bei Bahnen im ebenen Terrain mit Böschungen von ge- 
ringer Flächenausdehnung ist diese Frage natürlich von keiner 
grossen Bedeutung, anders da, wo, wıe hier zu Lande, die 
Bahnen fast ausnahmslos koupirtes und dabei vielfach hoch- 
kultivirtes Terrain durchschneiden und auf 1 km Bahn durch- 
schnittlich 3 ha Böschungen kommen. 


*) Wenn auch das Thema in unserer Zeitung schon öfter 
Gegenstand der Erörterung gewesen, so theilen wir doch nach- 
stehende Ausführungen gern mit, da der Herr Verfasser in seiner 
Eigenschaft als Kulturtechnıker der Württembergischen Staats- 
eisenbahn-Verwaltung besonders berufen ist, sein Urtheil über die 
Kultivirung der Bahnböschungen mit Obst abzugeben, während in 
Württemberg schon vor 12 Jahren diese Bebauung in Angriff ge- 
nommen worden ist, ein Zeitraum lange genug, um über ver- 
schiedene Seiten dieser Frage Erfahrungen zu sammein und sich 
ein gründliches Urtheil zu bilden. Die Red, 
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: Die Antwort kann meiner Ansicht nach nur lauten: 
Anbau von Holz (inkl. Weiden) und Obst. 

Wir haben uns hier nur mit dem letzteren zu beschäftigen, 
und zwar werde ich in folgendem darzulegen versuchen, einmal, 
was bis jetzt im Obstbau an Bahnböschungen bei uns geleistet 
worden ist, sodann, welche Beobachtungen und Erfahrungen 
dabei gemacht wurden, und endlich, welches die Pläne für die 
nächste Zukunft sind. 

Unser Obstbau hat sich bis jetzt mit ganz geringen Aus- 
nahmen auf Kernobst beschränkt, mit Stein- und Beerenobst 
sind nur wenige, mit Schalenobst aber noch gar keine Versuche 
gemacht worden. 

Angepflanzt wurden im Laufe der letzten 12 Jahre 125, zu- 
sammen 70 ha grosse Damm- und Einschnittsböschungen mit 
rund 18000 Apfel- und Birn-, sowie 50 Kirschbäumen. 

Eine einzige Pflanzung mit 100 Stück ausgenommen, sind 
sämmtliche Kernobstbäume auf Wildlinge veredelt und unter- 
scheiden sich von dem gewöhnlichen Kernobsthochstamm einzig 
nur durch den kürzeren, nämlich etwa 1 m hohen Stamm, nach 


- welchem sie Mittel- oder Halbhochstämme genannt werden. 


Meinen Beobachtungen nach ist diese Baumform für Bö- 
schungspflanzungen durchaus praktisch. Der Hochstamm mit 
seinem bis zu 2 m hohen Schaft erscheint wenigstens in Ein- 
schnitten der starken Beschattung des Gleises und der Gefahr 
des Windwurfs wegen unzulässig, während andererseits die Py- 
ramidenform mit einem Kronenansatz von nur etwa 80 cm über 
dem Boden den Nachtheil mit sich bringt, _dass schon 10 bis 
15 Jahren die untersten Aeste auf der Böschung aufliegen und 
die Bodenlockerung und Düngung sowie namentlich auch die 
Grasnutzung an der Böschung sehr erschweren, wenn nicht ganz 
unmöglich machen. Bei einer Stammhöhe von 1 m sind diese 
Nachtheile nicht oder weit weniger zu fürchten, wohl aber bietet 
dieselbe dem Hochstamm gegenüber den grossen Vortheil, dass 
der Baum leicht und bequem zu schneiden, überhaupt zu pflegen 
ist und eben darum nur die Hälfte zu unterhalten kostet, als 
ersterer. Dass bei diesem die Aufzucht in der Baumschule, weil 
sie 1 bis 2 Jahre mehr Zeit in Anspruch nimmt, auch mehr 
kostet, mag ebenfalls erwähnt werden. 

as die Sortenauswahl anbelangt, so ist man dabei von 
folgenden Gesichtspunkten ausgegangen. 

Die Böschungen gehören der grossen Mehrzahl nach zu 
den trockenen Böden, es durften daher nur Sorten gewählt wer- 
den, welche nach den bis jetzt vorliegenden Erfahrungen auf 
trockenem Standort gedeihen und fruchtbar sind. 

Sorten mit starken, breiten Kronen oder gar solche, welche 
ihre Aeste tief herabhängen lassen (z. B. Luiken), taugen für 
den Stand an Böschungen und für die niedere Stammform we- 
niger, ebenso solche, welche ihre Früchte gern fallen lassen. 

Bei den Apfelbäumen schien es angezeigt, Sorten zu wählen 
welche gleich gut für die Tafel, wie für die Wirthschaft taugen, 
bei den Birnen dagegen, sich ausschliesslich auf Wirthschafts- 
sorten zu beschränken. 

Endlich war ganz allgemein solchen Sorten, welche sich 
durch Erträglichkeit im Lande selbst, resp. in der betreffenden 
Landesgegend bereits erprobt hatten, der Vorzug zu geben vor 
fremden, noch nicht erprobten. 

Bezüglich der Ausführung und Unterhaltung der Pflan- 
zungen halte ich folgendes für erwäbnenswerth. 

Die Bäume werden in eigenen Baumschulen durch soge- 
nannte Kulturvorarbeiter erzogen. In der Hauptsache ist für 
jedes Betriebsbauamt mit ca. 50—70 km Bahnstrecke ein solcher 
Vorarbeiter aufgestellt, selbstredend nicht für diese Baumpflan- 
zungen ausschliesslich, sondern überhaupt für alle vorkommenden 


a Kulturgeschäfte. Die Leute besorgen den Satz und die Pflege 


der Bäume theils alleio, theils mit Unterstützung der Bahnwärter, 
wenn nöthig auch von Tagelöhnern. Was speziell die Pfiege- 
arbeiten betrifft, so sei mir nur hinsichtlich der Düngung eine 
kurze Bemerkung gestattet. Sie erfolgt fast ausschliesslich mit 
Latrine und zwar bei den grossen zusammenhängenden Pflan- 
zungen — es Stehen auf 1 km Bahnstrecke stellenweise bis zu 
1000 Bäume — mit Latrine von der Stadt Stuttgart, welche in 
Eisenbahnwagen mit 90 hl Inhalt jederzeit überall hin bezogen 
werden kann, eine Einrichtung, welche es möglich macht, die 
Düngung einer so grossen Zahl von Bäumen nicht nur in einem 
regelmässigen (gewöhnlich dreijährigen) Turnus, sondern auch 
sehr billig, nämlich durchschnittlich um 10 43 pro Stück, durch- 
zuführen. 

Dass den Baumpflanzungen auch sonst jede nothwendige 
Pflege zu Theil wird, ist selbstverständlich. 

Die Frage, ob es nicht rationeller gewesen wäre, resp. noch 


wäre, statt auf Wildling veredelten Bäumen sogenannte Zwerg- 


bäume und in specie Pyramiden anzupflanzen, möchte ich ent- 


schieden verneinen und zwar aus mehreren Gründen: Der Apfel 
Kerägt erfahrungsgemäss nur gut auf Kordons, nicht aber auch 
au 


Pyramiden — für Böschungen der einzigen praktikablen 
Zwergform — sodass deshalb von seinem Anbau zu Gunsten der 
Birnen fast ganz abgesehen werden müsste. Sodann verlangen 
Zwergbäume während ihrer ganzen Lebens- resp. Tragbarkeits- 


dauer eine fortgesetzte, intensive und sehr kostspielige Pflege; die 
Tragbarkeit tritt zwar bei ihnen sehr früh ein, hört aber in der 
Regel ebenfalls sehr früh (oft schon nach 10—12 Jahren) auf, und 
endlich ist bei den Marktpreisen, welche wenigstens hier zu 
Lande für feines Zwergobst bezahlt zu wrden pflegen (40 4 pro 
Kilogramm) an einen Gewinn bei dieser Art von Obstbau nicht 
zu denken, wie sie denn auch bei uns bis jetzt ausschliesslich 
Gegenstand der Liebhaberei geblieben ist. Dass derartige Pflan- 
zungen dem Diebstahl in noch viel höherem Grade auszesetzt 
sind, als andere, mag auch noch angeführt werden. Gleichwohl 
wird die Anzucht von Zwergobst nicht ganz bei Seite zu lassen 
sein. In bescheidenem Masse, in der Nähe grösserer Städte und 
auf Böschungen mit sehr gutem Lehmboden kann sie wohl einen 
Platz finden und so ist vor zwei Jahren an einem passenden 
Damm eine solche Pflanzung mit 100 Stück ausgeführt worden, 
welche heuer schon sehr reich getragen hat. 

Indem ich mich nunmehr zu der Frage wende, welche Er- 
fahrungen und Beobachtungen bis jetzt mit der Obstkultur an 
unseren Bahnböschungen gemacht worden sind, so soll zunächst 
ein Punkt Erwähnung finden, welcher auch in diesen Blättern 
schon besprochen worden ist; ich meine den Einfluss der Obst- 
baumpflanzungen auf die Konsistenz der Böschungen und ins- 
besondere der Dammböschungen. 

Wer einen Baum setzen will, muss ein Loch graben, und 
zwar heisst die Regel: je grösser, je besser. Für Hochstamm- 
pflanzungen in Gärten etc. pflegt man die Löcher mindestens 
1l/; m weit zu machen. Bei den Mittelhochstamm-Kulturen an 
unseren Böschungen begnügt man sich aber, eben aus Schonung 
für die letzteren mit 1, höchstens 1,2 m Lochweite, fertigt auch 
die Löcher nicht, wie es richtiger und besser wäre, schon im 
Spätherbst oder Winter, sondern erst im Frühjahr unmittelbar 
vor der Pflanzung. Könnte das Baumloch sofort, nachdem der 
Baum gesetzt ist, eingeebnet und durch eine Ansaat wieder be- 
narbt werden, so wäre wohl die Anpflanzung von Bäumen nie 
beanstandet worden. Das geht aber, wenigstens bei Kernobst- 
bäumen durchaus nicht an, vielmehr ist ein Offenhalten der 
Baumscheiben zum mindesten für die Zeit des stärksten Wachs- 
thums, also etwa bis zum zehnten Lebensjahr bei ihnen für das 
Gedeihen unbedingt nothwendig. Eben diese off2ne Baumscheibe 
aber bildet den Stein des Anstosses, denn, so wird gesagt, auf 
ihr sammelt sich das an der Böschung herabsickernde Wasser 
und wird wie durch einen Trichter dem Innern des Bahndammes 
zugeführt, eine solche Wasserzufuhr ist aber gefährlich, weil da- 
durch leicht Rutschungen entstehen können. 

Ob und inwieweit diese Aufstellung richtig ist, diese Frage 
hier zur Entscheidung zu bringen, kann nicht in meiner Absicht 
liegen. Ich bin dafür auch gar nicht kompetent. Dagegen wird 
es mir wohl gestattet sein, meine persönliche Ansicht darüber 
kurz darzulegen. 

Unsere Böschungspflanzungen sind im Dreiecksverband an- 
gelegt und zwar beträgt der Abstand der Baumreihen unter sich 
6 m, der Abstand der Bäume in den Reihen 7 m. Jeder Baum 
hat eine kreisrunde Scheibe von 1—1,2 m Durchmesser. Ich bin 
nun der Ansicht, dass die Wassermenge, welche durch diese 
Scheiben in das Damminnere sickert, ein Minimum darstellt 
gegenüber derjenigen, welche ihm und zwar ganz direkt durch 
die beschotterte Dammkrone zugeführt wird. Hier fliesst nichts 
ab, jeder Tropfen, soweit er nicht verdunstet, sickert in die lockere 
Schottermasse und wird vermöge der sackartigen Form, welche 
diese im Lauf der Zeit anzunehmen pflegt, mitten in den Damm 
hineingeleitet. 

An dieser Wasserzufuhr hat aber bis jetzt meines Wissens 
noch niemand Anstoss genommen, warum soll also die andere 
so gefährlich sein? An sich schon unbedeutend wird sie in der 
Vegetationszeit, wo die belaubten Baumkronen die Scheiben 
selbst bedecken und von dem niederfallenden Regenwasser einen 
grossen Theil auffangen und verdunsten, auch die Baumwurzeln 
viel Feuchtigkeit aufsaugen, eine gefährliche Wirkung jedenfalls 
nicht ausüben können. AR 

Diese Ansicht scheint auch durch die Erfahrung bestätigt 
zu werden; denn eine ernstlichere Rutschung ist in den zwölf 
Jahren nur ein einziges Mal vorgekommen und zwar in dem 
durch seine reichen wässerigen Niederschläge bekannten Winter 
1882/83 und an einer Dammböschung, welche aus notorisch sehr 
gefährlichem Material besteht. Wenn übrigens auch selbst in 
diesem einen Fall die Frage, ob die Baumscheiben die Rutschung 
veranlasst oder befördert haben, noch als nicht völlig entschieden 
gelten konnte, so musste man sich doch schon im Interesse der 
Sache für die Zukunft die Lehre aus dem Vorfall ziehen, Baum- 
pflanzungen stets nur an Böschungen mit ganz solidem Material 
auszuführen. 3 

Was sodann das Wachsthum unserer Pflanzungen betrifft, 
so kann dasselbe im Durchschnitt als ein durchaus befriedigendes 
bezeichnet und darnach die Frage, ob sich Bahnböschungen 
überhaupt zum Obstbau eignen, wenigstens in dieser Hinsicht 
unbedingt bejaht werden. Nur eine unangenehme Beobachtung 
glaube ich gemacht zu haben, dahin gehend, dass diese Baum- 
kulturen mehr als andere von Insekten und zumal von Blattläusen 
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angegangen werden. Es erklärt sich dies wohl hauptsächlich aus 
dem besonders in den Einschnitten sehr geschützten Stand der 
Bäume. Selbstredend kann aber dieser Insektenschaden das Ge- 
deihen der Pflanzungen höchstens etwas verzögern, aber nicht 
dauernd verhindern. Bf 

Wie oben bemerkt, beträgt die Zahl der bis jetzt ver- 
pflanzten Kernobstbäume 18000 Stück. Von diesen sind etwa 
4/, Aepfel- und nur !/, Birnbäume. Der Apfelbaum wurde mit 
Rücksicht auf seinen höheren Nutzwerth bislang vorgezogen. 
Nach meinen Wahrnehmungen erscheint es aber ratbsam, nur 
bei Bepflanzung von Einschnitten dem Apfelbaum, bei Dämmen 
dagegen dem Birnbaum den Vorzug zu geben. Wohl hält bei 
letzterem das Anwachsen etwas schwer, und in den ersten Jahren 
zeigt sich oft kein rechtes Gedeihen; hat er aber erst einmal 
ordentlich Wurzel gefasst, go holt er das Versäumte um so rascher 
nach und entwickelt ein um so üppigeres Wachsthum, als seine 
Pfahlwurzel in den Dämmen kaum eine Grenze für ihre Ent- 
wickelung findet und er von Urgeziefer und Krankheiten weit 
weniger zu leiden bat, als der Apfelbaum. 

Nun noch einige Worte über die Ertragsfrage. 

Wie oben dargelegt, ist die älteste der vorhandenen 
Pfianzungen zwölfjährig. Bekanntlich nimmt man aber an, dass 
die Tragbarkeit beim gewöhnlichen Kernobstbaum mit dem 
zwölften Jahre eintritt. Ein Ertrag kann also billigerweise auch 
nur von dieser einen Pflanzung erwartet werden, und wirklich ist 
derselbe letzten Herbst auch eingetreten. Zumal die Birnbäume 
haben sehr reichlich getragen. 

Uebrigens haben auch in den jüngeren Pflanzungen einzelne 
Bäume schon ganz hübsche Erträge geliefert, und diese Erträge 
wären sicher viel erheblicher, wenn die dem Alter der Tragbar- 
keit zunächst stehenden Altersklassen der Zahl nach nicht so 
schwach vertreten wären. 

Das aber ist dem schlimmen Winter von 1879 auf 1880 zu 
verdanken, welchem namentlich die dazumal im üppigsten Wachs- 
thum gestandenen 4—6jährigen Bäume in Menge zum Opfer 
gefallen sind. Weitaus die Mehrzahl unserer Bäume steht im 
Alter von 3—8 Jahren und kann somit von reichen Ernten vor- 
erst nicht die Rede sein. Dass diese aber kommen werden, dafür 
bürgt der bisherige Wachsthumsverlauf. 

Natürlich ist nicht ausgeschlossen, dass manche Pflanzung 
die auf sie gesetzten Hoffnungen täuscht, dass also namentlich 
manche Sorten sich als für den jeweiligen Standort nicht passend 
erweisen. Solchen Täuschungen ist aber jeder Obstzüchter aus- 
gesetzt und glücklicherweise ist ja in dem Umveredeln ein Mittel 
gegeben, um derartige Missgriffe rasch wieder gut zu machen. 

Ein sicheres Urtheil darüber, welche Sorten speziell in 
unserem Lande für Böschungen geeignet sind, wird sich vor Ab- 
lauf von 10 Jahren kaum abgeben lassen, dass man aber bei der 
Auswahl der Sorten bisher nicht ohne reifliche Ueberlegung ver- 
fahren ist, mag aus dem früher Gesagten hervorgehen. 

Endlich noch einige Andeutungen darüber, was bezüglich 
der Anpfilanzung von Bahnböschungen mit Obst für die- nächste 
Zukunft geplant ist. Es lässt sich dahin zusammenfassen: Da 
die besten Böden bereits kultivirt sind, langsameres Tempo in 
dem Anbau von Kernobstbäumen und vermehrter Anbau des 
anspruchloseren Stein- und Beerenobstes. Von ersterem sind es 
besonders Kirschen und von diesen wieder hauptsächlich die 
durch ihre hohen Erträge weit bekannte Ostheımer Weichsel, 
von letzteren Johannis- und Stachelbeeren, welche Berück- 
sichtigung erfahren sollen. 

Die Vorbereitungen dazu sind in den Baumschulen ge- 
troffen. Das Steinobst soll gleich dem Kernobst als Mittelhoch- 
stamm angebaut werden. Gegenüber dem Kernobst hat es den 
Vorzug früherer Fruchtbarkeit, grösserer Genügsamkeit hinsicht- 
lich des Standortes und geringerer Pfiegekosten. 

Namentlich wird sich bei ihm voraussichtlich die wund 
Benaltene Baumscheibe entbehren lassen, womit zugleich ein 

aupteinwand gegen den Obstbau an Böschungen und zumal an 
Dämmen in Wegfall kommen würde. 

Vielleicht ist es mir vergönnt, später einmal auf diesen 
Gegenstand zurückzukommen und zu berichten, ob und inwieweit 
die gehegten Erwartungen eingetroffen sind. 

Stuttgart, im Januar 1886. 


Die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Vieh- 


beförderungen auf Eisenbahnen. 

... In Bezug auf die in No. 98 des vorigen Jahrganges dieser 
Zeitung enthaltene Besprechung eines Berichtes des Chefarztes 
‚der Französischen Staatsbahnen Dr. Paul Redard hat die Redak- 
tion nachträglich aus zuverlässiger Quelle erfahren, dass das 
Kaiserliche Gesundheitsamt bereits vor mehreren Jahren sowohl 
die zur Zeit für die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Vieh- 
beförderung auf Eisenbahnen vorgeschriebenen als auch die sonst 
noch dafür in Betracht kommenden Desinfektionsverfahren in 
eingehender Weise geprüft hat. Eine Veröffentlichung der Unter- 
suchungsergebnisse bleibt vorbehalten. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Nachtrag V zum Vereins-Betriebsreglement. Zu dem vom 
1. April 1885 ab gültigen Betriebsreglement des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen ist der V. Nachtrag von der. geschäfts- 
führenden Direktion des Vereins herausgegeben und an die 
Vereins-Verwaltungen vertheilt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


No. 771 vom 5. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu Nachtrag I zu den „Grundsätzlichen Ent- 
scheidungen der Kommission für das Vereins-Wagenregulativ* 
(abgesandt am 8. d. Mts.). 


No. 792 vom 5. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend den Erlass eines neuen Preisausschreibens für die 
sechsjährige Periode vom 16. Juli 1881 bis 15. Juli 1887 (abgesandt 
am 8 d. Mts.). 

No. 820 vom 9. d. Mts. an alle Vereins-Verwalfungen. Be- 
gleitschreiben zu dem V. Nachtrag zum Vereins-Betriebsreglement 
(abgesandt am 10. d. Mts.). 

No. 823 vom 6. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. Be- 
eleitschreiben zu dem I. Nachtrag zu dem Verzeichniss der 
Maximalladeprofile (abgesandt am 10. d. Mts.). 


9 re ee aa et Fe el a ba nn a ll 2 


Aus Oesterreich-Ungarn, 


Die Berathungen über die Eisenbahnkartelle, 


Ueber den gegenwärtigen Stand dieser Angelegenheit ent- 
nehmen wir dem wohl unterrichteten offiziösen „Fr. Bl.“ folgende 
Darstellung : Die Verhandlungen, welche das von der Eisenbahn- 
Direktorenkonferenz eingesetzte Komitee bezüglich der durch das 
Central-Abrechnungsbüreau eingebrachten Beschwerden über ver- 
zögerte Verrechnung in Folge der kolossalen Vermehrung der 
Arbeit durch die bestehenden Eisenbahnkartelle eingeleitet hat, 
sind bis zur Stunde noch nicht finalisirt. Es handelt sich hierbei 
nicht um die bessere Verwendung der exponirten Beamten, oder 
um andere im Zusammenhange stehende Nebenfragen. Nicht 
nur die Unhaltbarkeit des bisherigen Kartellwesens mit Rück- 
sicht auf die dadurch hervorgerufenen Abrechnungsschwierig- 
keiten, sondern vielmehr die nachtheilige Wirkung auf das Er- 
trägniss und auf die Verkehrsinteressen sind es, was diesen Ver- 
handlungen und den dabei diskutirten Anträgen eine hohe 
Bedeutung gibt. Denn es heisst hierbei, alte eingelebte Kinrich- 
tungen über Bord werfen und nach einer namentlich die lokalen 
Interessen der von den £isenbahnen durchzogenen Gebiete be- 
friedigenden Norm suchen, Es sind bis nun dreierlei Anschauungen 
zur Geltung gelangt: ein Theil der Mitglieder will den Status 
quo ante zurückführen und glaubt mit einzelnen Verordnungen 
das Auslangen finden zu können. Die zweite Partei strebt eine 
Verminderung der inländischen Kartelle für die bedeutendsten 
Relationen und Frachten an. Die dritte Gruppe endlich hält 
überhaupt das Kartellwesen für überlebt und glaubt, die Lösung 
aller, auch der internationalen Kartelle fordern zu sollen, von 
welchen letzteren man bislang so wenig Nutzen im Inlande fand, 
weil sie nur den ausländischen Interessen dienen und von uuseren 
Bahnen, da eine Reziprozität durch die Natur der Dinge aus- 
geschlossen ist, nur Opfer verlangen. — Ein vom Betriebsdirektor 
Rittershausen der Nordwestbahn dem Komitee vorgelegtes 
Elaborat bespricht alle diese Fragen mit grosser Gründlichkeit 
und Objektivität (wir werden, sobald dasselbe veröffentlicht wird, 
es nachtragen, eventuell einer Analyse unterziehen). Trotz der 
gegentheiligen Erklärung des Ungarischen IeBIe un Bel alEee 
„Nemzet“ wiederholen mehrere Wiener Blätter, dass die Direktion 
der Königlich Uogarischen Staatsbahnen der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft die laut Kartell vom 
Jahre 1882 vereinbarten Instradirungsbestimmungen gekündigt 
hat, obzwar dieselben einen Theil des Ausgleichsvertrages mit 
der Ungarischen Regierung bilden. Der unmittelbare Anstoss zu 
dieser Verfügung ist diesen Blättern zufolge darin zu suchen, 
dass die 311 km lange, aussschliesslich Ungarische Staatsbahn- 
linie Budapest-Ruttka in dem obenerwähnten Kartell :weniger 
bedacht ist, als die geänderten Verkehrsverhältnisse von heute 
es der Ungarischen Regierung wünschenswerth erscheinen lassen. 
An dem grossen Ungarischen Transitverkehr nach Norddeutsch- 
land, Belgien etc. partizipirt die Linie Budapest-Ruttka blos mit 
33 Prozent und hofft die neue Leitung der Ungarischen Staats- 
bahnen, welche die Kartelle überhaupt nur auf sehr wenige Ver- 
kehre einzuschränken beabsichtigt, durch Aufhebung der be- 
treffenden Bestimmung eine vortheilhaftere Position einnehmen 
zu können. Durch diese Kartellkündigung werden die Tarifver- 
hältnisse zu den Deutschen Kisenbahnen nicht alterirt, während 
die Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft und 
die Nordwestbahn einen immerhin empfirdlichen Ausfall an Ein- 
nahmen zu beklagen haben werden, 


Br Verstaatlichung der Böhmischen Nordbahn. 
2 Ein diesfälliger Antrag wurde vom Abgeordneten Kinder- 
mann damit begründet, dass daraus wichtige finanzielle und 
- volkswirthschaftliche Vortheile, sowie eine Verbilligung der Tarife 
 resultiren würde. Abgeordneter Schaup erklärte namens der 
Opposition, dass diese Frage im Moment noch nicht spruchreif 
sei und erst eingehend geprüft werden müsse, weil die Ergebnisse 
des Eisenbahnbetriebes in den letzten Jahren geeignet seien, Nach- 
denken zu erregen und zur Vorsicht zu mahnen. In der That 
sind die finanziellen Ergebnisse des Staats-Eisenbahnbetriebes in 
den letzten Jahren solche, dass neue Verstaatlichungsprojekte 
nicht ohne die eingehendste Prüfung und sorgfältiges Studium 
der Frage in Angriff genommen werden sollten. Der Antrag 
wurde hierauf dem Eisenbahnausschusse zur Prüfung und Bericht- 
erstattung zugewiesen. 


I 


Er Preise der Tarifhefte und Kundmachungen. 
m. Die Oesterreichische Generalinspektion hat den Bahnver- 
 waltungen den Wunsch geäussert, dass in allen tarifarischen 


 Kundmachungen zugleich der Preis bekannt gegeben werde, um 
welchen die bezüglichen Hefte und Vorschriften dem Publikum 
_ überlassen werden und wo dieselben käuflich sind. Dasselbe soll 
- dadurch in die Lage gesetzt werden, ohne weitere An- oder Um- 
_ fragen in der möglichst kürzesten Zeit solche Publikationen zu 
erlangen. Der diesfalls zu beobachtende Modus soll in der nächsten 
- Direktorenkonferenz berathen werden. 


IE 


Bei den Gerichten anhängige Bahnfrevel. 

Infolge der vielfachen auch in dieser Zeitung mitgetheilten 
Beschwerden der Bahnen über die äusserst lässige Behandlung 
der zur Anzeige gebrachten Bahnfrevel seitens der Gerichte, hat 
das Ungarische Kommunikationsministerium angeordnet, dass ein 
periodischer Ausweis über den Stand dieser Verhandlungen und 
sofort die diesfälligen Rückstände aus dem Jahre 1885 zur An- 
zeige gebracht werden. Die Bahnverwaltungen würden gut thun, 
die aus den früheren Jahren noch unerledigt gebliebenen zahl- 
reichen Bahnfrevel mit einzubeziehen. Es würde sich zur Be- 
schleunigung des Verfahrens üriupend empfehlen, wenn die Kom- 
petenz hierfür der politischen Behörde statt den gewöhnlich 
entfernter liegenden und sehr überlasteten Gerichten in gering- 
fügigeren Fällen überlassen würde; den Gemeindeämtern steht 
diesbezüglich die allzugrosse Rücksichtnahme auf ihre Angehö- 
rigen gegenüber der Bahn entgegen. 


Eisenbahnverkehr im Monate Dezember 1885. 

Im Monate Dezember 1885 wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 3764589 Personen und 
5449802 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 

_ von 19742475 fi, erzielt, das ist pro Kilometer 888 fl. — Im 
raten Monate 1884 betrug die Gesammteinnahme bei einem 
erkehre von 3 721 262 Personen und 6 241 325 t Güter 20 969 730 fl. 
‘oder pro Kilometer 973 fil.; dalıer resultirt für den Monat De- 
zember 1885 eine Verminderung der kilometrischen Einnabmen 
-von 8,7 pCt. Im Monat Dezember 1885 wurden keine Bahnstrecken 

- dem öffentlichen Verkehre übergeben. 


Stand der Eisenbahnbauten Ende 1885. 
Zu Ende Oktober 1885 betrug die Gesammtlänge der Ocster- 


HE 
_ reichischen Eisenbahnbauten nach Richtigstellung der Ziffer der 
- Privatbabnen (von 116,6 auf 117,1 km), unter Zurechnung der 
_ mit 79,5 km ausgewiesenen Staatsbahnen, 196,6 km. Von den 
mit dem genannten Zeitpunkte im Bau gestandenen Linien 
Ersangte bis zum Jahresschlusse keine mehr zur Eröffnung. 
& agegen traten als neue Baulinien hinzu: an. Staatsbahnen 


_ die Linie Herpelje - Triest mit 19,5 km Länge und die Linie 
 Siveric-Knin mit 20,2 km Länge, dann an Privatbahnen die 
17,7 km lange, an Markus Stein und Adolf Löw konzessionirte 
 Lokalbahn Botscherad - Wurzmes und die 20,3 km lange, an 
_ Dr. Franz Gross konzessionirte Lokalbahn Wels-(Heiding-)Aschach 
_ an der Donau. Mit Ende Dezember stellte sich also die Ziffer 
- der Baukilometer für die Staatsbahnen mit 119,2 km, für die 
_  Privatbahnen mit 155,1 km, in der Gesammtheit daher mit 
274,3 km fest, was einen Zuwachs von 77,7 km gegenüber dem 
Stande vom Oktober bedeutet. Einen sehr raschen Baufortschritt 
nahmen die Lokalbahnen Böhmisch » Kamnitz - Steinschönau und 
 Lwolenowes-Smecna, von welchen die letztere nahezu vollendet, 
die erstere vollständig fertiggestellt wurde, so dass das Handels- 
ministerium unter dem 30. Januar für dieselbe die technisch- 
polizeiliche Prüfung anordnen konnte. Die Arbeiterzahl - ver- 
minderte sich mit Rücksicht auf die Winterperiode bedeutend 
und sank von 10967 auf 5965 Mann. - 


Neue Lokalbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 
x Das Handelsministerium hat dem Ingenieur Friedrich 
Seligmann in Wien die Bewilligung zur Vornahme technischer 
‘Vorarbeiten für eine Lokalbahn,. abzweigend von einem Punkte 
der Staatsbahnlinie Wien - Salzburg zwischen Prinzersdorf und 


nach Dobersnigg und den Professoren Alfred Lorenz und Johann 
Brik in Brünn dieselbe Bewilligung für eine Lokalbahn von 
Mährisch-Budwitz oder einem anderen Punkte der Oesterreichi- 
schen Nordwestbahn über Jamnitz und Zlabings an die Kaiser 
Franz Josefbahn, dann von einem Punkte dieser Linie über 
Datschitz und Teltsch nach Ober - Cerekve older einem anderen 
Punkt der Böhmisch-Mährischen Transversalbahn, ferner für eine 
Bahnverbindung von der Station Znaim der Oesterreichischen 
Nordwestbahn über Lechwitz und Eibenschitz nach Brünn ertheilt. 


Eisenbahn-Vorkonzession in Ungarn, 

Der Kommunikationsminister hat dem Grafen Julius 
Szechenyi die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
zum Baue einer von der Station Keszthely der Budapest-Prager- 
hofer Linie der Südbahn - Gesellschaft abzweigenden, die Orte 
Balaton - Keresztur, Balaton -Ujlak, Kethely, Kis-Gomba, Nagy- 
Gomba berührenden und bis Marczali führenden normalspurigen 
Sekundärbahn auf die Dauer eines Jahres ertheilt. 


Die beiden Oesterreichischen &esetzesvorlagen. 

Zum letzten Berichte ist noch die Motivirung zum Gesetze 
über die Besteuerung der Staatsbahnen in Kürze nachzutragen: 
Der Motivenbericht beziff»rt den Steuerentgang, welchen 
die Kommunen und die Länder aus der bisherigen Verstaat- 
lichung erfahren haben, mit 335 725 fl. Durch diesen Gesetz- 
entwurf, der wenigstens einen Theil der vom Staate betriebenen 
Bahnen der Steuerpflicht unterzieht, soll eine theilweise Remedur 
für diesen Entgang geschaffen werden. Betreffend den 
Gesetzentwurf über die Besteuerung der Kaschau - Olerberger 
Bahn bestimmt derselbe, dass beide Regierungen bei der aufihrem 
Territorium gelegenen Strecke die ermittelte Tangente des be- 
treffenden Reineinkommens der Unternehmung selbständig be- 
stimmen. Auch wird diese Bahn verpflichtet, einen Repräsentanten 
in der Oesterreichischen Reichshälfte mit der Vollmacht zur Ver- 
tretung vor und ausser Gericht zu bestellen. 


Der Oesterreichisch-Serbische Handelsverkehr. 

“ So wie, unserem letzten Berichte zufolge, im Ungarischen 
Handelsministerium, so werden auch hier Bemühungen zur 
Hebung des Serbischen Verkehrs gemacht, Durch die Einrich- 
tung der Risenbahnbrücke über die Save, welche Semlın mit 
Belgrad verbindet, ist wohl die Kontinuität des Verkehrs für 
den Personen- und Sachentransport zwischen Oesterreich-Ungarn 
und Serbien gewonnen worden, doch hat derselbe an Intensität 
nicht in gleichem Masse zugenommen. Es mangelt in unseren 
kaufmännischen Beziehungen zu Serbien die Kontinuität persön- 
licher Ueberwachung. Nur einige wenige ÖOssterreichisch- 
Ungarische Firmen und Unternehmungen besitzen diesen Vor- 
theil. Es sind dies vor allem die Transportanstalten der Donau- 
Dampfschifffahrt - Gesellschaft, der Drau - Schifffahrt (Oester- 
reichische Südbahn), der Donau-Schifffahrt (d. i. der Schiffspark 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn, welche durch den- 
selben die Erzeugnisse ihrer Montanwerke verfrachten lässt) 
und das Salzgeschäft der Anglo-Oesterreichischen Bank, Zur 
Verbesserung dieser ungünstigen Verhältnisse wurden vom 
Oesterreichisch-Ungarischen Konsulate mehrere Vorschläge ge- 
macht, von welchen hier die den Verkehr betreffenden repro- 
duzirt werden: Es wird in erster Linie die Errichtung eines 
Rundreiseverkehrs proponirt, durch welchen es möglich sein 
soll, von Wien oder Budapest aus im Verlaufe einer Woche die 
wichtigsten Punkte des vorderen Orients mit verhältnissmässig 
geringem Kostenaufwande zu besuchen. Die Route wäre etwa 
die folgende: Wien-Budapest-Belgrad-Orsova-Bukarest-Temesvar- 
Szegedin-Budapest-Wien. Von Wien aus würde sich der Fahr- 
preis tour und retour auf 70 bis 80 fl., von Budapest aus auf 50 
bis 60 fl. stellen. Die finanziellen und juristischen Massnahmen 
übergehen wir mit dem Bemerken, dass hierüber insgesammt 
demnächst über Initiative mehrerer hervorragender Banken, 
Firmen und der genannten zwei Bahngesellschaften eine Be- 
rathung beim Han delsministerium stattfinden wird. 


Eine Deputation beim Handelsminister. 

Eine Deputation von Holzhändlern aus Steiermark, Kärnten 
und Krain wurde in Angelegenheit der Frachtbegünstigungen 
für Galizisch-Bukowinische Holztransporte empfangen. Der Mi- 
nister bemerkte, die Regierung habe Tarifermässigungen für 
diese Transporte erwirkt, weil die Galizischen Holzproduzenten 
nahe daran waren, die Ungarische Regierung zu bewegen, die 
Tarife _für den Transport nach Fiume, herabzusetzen, so dass 
Triest in Gefahr schwebte, seine Bedeutung als Holzhandelsplatz 
zu verlieren. Die Regierung veranlasste sodann die vier Bahnen, 
welche Holz von den gräflich Kinsky’schen Gütern in Galizien 
und der Bukowina nach unseren Seeplätzen verfrachten, die 
Tarifsätze herabzusetzen. Ueber Subventionirung der vom Land- 
tage bewilligten Bahn Gonobitz-Pöltschach-Sauerbrunn befragt, 
erklärte der Minister, keine bestimmte Zusage machen zu können, 
da das Bahnbudget für einige Jahre belastet sei. Baron Ozedik 


Loosdorf nach Kirchberg a. d, Pielach. mit einer Schleppbahn | erklärte der Deputation, dass er die Uebernahme dieser Bahn 
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in den Staatsbetrieb nicht befürworten könne. Die Südbahn 
stellte Begünstigungen für Holzlieferungen nach Oberitalien via 
Peri und Pontebba in Aussicht. 


Personalien und Lokalbahnen der Lemberg-Czernowitzer Bahn. 


Anlässlich des erfolgten Rücktritts des bisherigen General- 
inspektors, Hofraths von Klaudy, wurden die Agenden des- 
selben bis auf weiteres dem Vorstand des Departements für den 
Bau- und Betriebsdienst, Centralinspektor Dr. Heinrich Gintl, 
übertragen. Die Organisation der Centralleitung des Unter- 
nehmens erfährt sonst keine Veränderung. Weiter wurde die 
Bauvergebung der 71,5 km langen Lokalbahn Lemberg-Rawa 
ruska-Belzec, an welcher die Gesellschaft bekanntlich mit 
1,872 Millionen Gulden betheiligt ist, bereits ausgeschrieben. — 
Die Begehungskommission für die Lokalbahn Kolomea-Sloboda 
rungurska (33,5 km), deren Betrieb die Lemberg-Czernowitzer 
Bahn für 20 Jahre übernommen hat und bei welcher ihre Bethei- 
ligung 220000 fl. beträgt, findet am 9. k. Mts. statt. 


Unfallstatistik der Oesterreichischen Bahnen. 


Die Verwaltung der Südbahngesellschaft hat vor kurzem 
im Namen des Verkehrskomitees der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen dem Handelsministerium auf Grund der Unfallstatistik 
des Jahres 1884 einen Bericht erstattet, dem wir folgende wesent- 
liche Daten entnehmen: 

Die Anzahl der Unfälle war im Jahre 1884, in welchem die 
Betriebslänge eine Zunahme von 541 km (4,4 pOt.), die Zahl der 
beförderten Reisenden eine Zunahme von 3,7 Millionen (8,9 pCt.) 
verzeichnen, um 36 Fälle (3,09 pCt.) grösser, als im Jahre 1883. 
Die Zahl der hierbei verletzten und getödteten Personen ist um 
50 gestiegen. 

Die vorgekommenen Unfälle, auf je 1000 Zugkilorneter re- 
duzirt, ergibt jedoch mit Ausnahme der Zusammenstösse ein 
durchweg günstigeres Resultat als im Jahre 1883 und hat sich 
überdies die grösste Zahl der durch Zusammenstösse und An- 
fahren verursachten Unfälle auf geringfügige Streifungen beim 
Verschieben beschränkt. Bei sämmtlichen Unfällen wurden im 
Jahre 1884 getödtet 108, verletzt 432 Personen gegen 121, be- 
ziehungsweise 369 Personen im Jahre 1883. Unter den Ver- 
unglückten waren Reisende: 6 getödtet, 45 verletzt; Bedienstete: 
55 getödtet, 317 verletzt; mitfahrende dritte Personen: 1 getödtet, 
10 verletzt; nicht mitfahrende dritte Personen: 46 getödtet, 60 ver- 
letzt. Auf die Anzahl der beförderten Reisenden registrirt er- 
gibt sich 1 getödteter Reisender auf 7 673 060 beförderte Reisende 
gegen 14089 543 im Jahre 1883, 1 verletzter Reisender auf 1 023 075 
beförderte Reisende gegen 1142395 im Jahre 1883, ein getödteter 
Bediensteter auf 837061 beförderte Reisende gegen 603 838 im 
Jahre 1883 und 1 verletzter Bediensteter auf 145 231 beförderte 
Reisende gegen 159504 im Jahre 1883. 

Verunglückungen von Menschen ereigneten sich (exklusive 
Selbstmorde und Selbstmordversuche) im Jahre 1884 auf der 
Strecke 170, in den Stationen 272; davon bei Zügen mit Personen- 
beförderung 127, bei Frachtzügen und anderen Fahrten 151, bei 
Stationsmanipulationen 164. Die Ursachen waren: eigenes Ver- 
schulden, Nichtbeachtung der Eisenbahnsicherheits- und Polizei- 
vorschriften in 151 Fällen, Unvorsichtigkeit des Verunglückten in 
183 Fällen, Unvorsichtigkeit dritter Personen in 18 Fällen, nach- 
lässige Ueberwachung durch die Bahnorgane in 3 Fällen, Scheu- 
werden von Thieren in 1 Falle, Manipulation ausser dem Zug- 
dienste in 67 Fällen, unabwendbarer Zufall in 9 Fällen, sonstige 
Ursachen in 10 Fällen. 


Fleisch- und Borstenvieheinfuhr aus Rumänien. 


Mit Rücksicht auf den seit längerer Zeit rinderpestfreien 
Zustand des Rindviehes in Rumänien und im Hinblick darauf, 
dass kürzlich daselbst in vollkommen entsprechender Weise die 
Vieh- und Fleischbeschau sichergestellt worden ist, hat das Oester- 
reichische Ministerium des Innern die Ein- und Durchfuhr gesal- 
zenen oder anderweitig konservirten Fleisches aus Rumänien, 
und zwar die Durchfuhr unter der Bedingung der Beibringung 
des Nachweises, dass die Regierung des Landes, wohin der Trans- 
port gerichtet wird, den Uebertritt über die Grenze nicht bean- 
standet, gestattet. Die Einfuhr und Durchfuhr frischen Fleisches 
aus Rumänien ist im Hinblicke auf das Rinderpestgesetz auch 
fernerhin ausnahmslos verboten. 

Auch der Ungarische Handelsminister hat den Import von 
Borstenvieh aus Rumänien mittelst folgenden auszugsweisen 
Erlasses an die Contumazanstalten bedingungsweise gestattet: 
Mit Rücksicht auf den Umstand, dass sich die veterinären 
Verhältnisse in Rumänien während der letzten Zeit gebessert 
haben, gestatte ich hiermit, dass aus Rumänien stammendes 
Borstenvieh auf Grund einer von Fall zu Fall hier im vorhinein 
zu erwirkenden Erlaubniss, ausschliesslich per Eisenbahn über 
Orsova und Predeal — nach einer in der Contumazanstalt von 
Orsova, bezw. Predeal, vorgenommenen: Untersuchung — unter 
folgenden Bedingungen nach Steinbruch gebracht werden können 


(folgen umständliche Bestimmungen über den Beweis der 
seuchenfreien Provenienz). | 


Stand der Interkommunikations-Signale in Oesterreich. 


Ueber die zweijährige Periode vom 1. Oktober 1883 bis 
30, September 1885 wurde diesbezüglich von der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn nach dem „Centralblatt für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt“, No. 14 d. J, an das Handelsmiristerium ein 
umständlicher Bericht erstattet, welcher auch die Resultate der 
verschiedenen bei den einzelaen Bahnen angewendeten Systeme 
bespricht. Während dieser ganzen Periode, wurden die Signale 
3 Mal berechtigt und 18 Mal unberechtigt (aus Neugierde, Vor- 
witz etc.) vom Publikum benutzt. 


Verwaltangsraths-Sitzung der Ungarischen Nordostbahn. 


Vom Generaldirektor Ivanka wurde mitgetheilt, dass der 
Betriebsvertrag bezüglich der Nagy-Käroly-Zilaher Vizinalbahn 
die Genehmigung der Regierung erhalten und dass die 108 km 
lange Sekundärbahn Szilägy- Somlau der Vollendung entgegen 
geht. Es wurde weiter eine Vorstellung ans Kommunikations- 
ministerium, betreffend Betrieb oder Einflussnahme auf die Tari- 
firung anschliessender Vizinalbahnen beschlossen. 


Eine Bosnische Lokalbahn. 


Die Beendigung der im Auftrage der gemeinsamen Re- 
gierung von den Direktoren der Arad -Körösthaler Eisenbahn 
Boros und Vaäsärhelyi erbauten Doboj-Dolna - Tuzlaer Bahn in 
Bosnien ist bevorstehend. Der Hochbau ist bis zur Station Dolna- 
Tuzla beendigt und der erste Zug langte unter den Jubelrufen 
von tausenden Anwesenden daselbst ein. 


Erklärung bezüglich der Mährischen @renzbahn. 


Angesichts der über das Defizit der ungarantirten Linie 
dieser Bahn kursirenden Gerüchte, welche in einem vehementen 
Ausgebote ihrer Aktien (17,50) und Prioritäten (84,45) den Aus- 
druck fand, wurde den Blätterrn vom Verwaltungsrathe nach- 
stehendes Kommuniqu& zugesendet: 

Die Einlösung des Prioritätenkoupons am 1. März und 
1. September d. J. mit je vier Gulden ist gesichert. Die Vorsorge 
für den Märzkoupon fällt in eine Zeit, in welcher die Rechnungen 
des verflossenen Jahres bei keiner Bahn abgeschlossen sein 
können. Aus diesem Umstande erklärt sich die vorläufige 
approximative Nachweisung der Ergebnisse pro 1885, welche für 
die ungarantirte Linie ein Defizit von ca. 43 000 fl. zeigte. Allein 
eine neuerliche Revision dieser Nachweisung seitens der General- 
direktion der K. K. Staatsbahnen ergab eine Verringerung des 
Defizits um zirka 14000 fi. Es bleibt nunmehr der Betraz von 
ca. 29000 fl. zu bedecken. Bezüglich dieser 29000 fl. wird mit 
Berücksichtigung eines Aktivums der Mährischen Grenzbahn 
(Erlös für ausrangirte Maschinen) mit der Generaldirektion der 
K. K. Staatsbahnen, welche in gerechter Würdigung der Ver- 
hältnisse den Prioritären und dem Verwaltungsrathe in der vor- 
liegenden Frage -das grösstmögliche Entgegenkommen zu be- 
thätigen geneigt ist, ein entsprechendes Uebereinkommen ge- 
troffen werden. Sollten die ungünstigen Verhältnisse, welche 
auf alle Bahnen zurückwirken, auch noch im laufenden Jahre 
andauern, so dürfte der Verwaltungsrath es dem Prioritäten- 
kurator nahelegen, ob er nicht in Erwägung ziehen will, den in 
seiner Hand befindlichen Betrag von ca. 20.000 fl. zur Deckung 
eines etwaigen Betriebsdefizits pro 1886 zu verwenden. In den 
nachfolgenden Jahren entfällt ein beträchtlicher Theil belasten- 
der Ausgaben, nämlich die Ratenzahlungen für die neuen Ma- 
schinen und ein grosser Theil der Kosten für Schienenaus- 
wechslungen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Diesmal wurde die Börse trotz der Orientalischen Friedens- 
verhandlungen durch die Premierschaft des alten Gladstone in 
Angst versetzt, da sie von seinem Philhellenenthum eine Störung 
dieser Verhandlungen fürchtete. Die Spekulation verlor allen 
Muth und beeilte sich zu liquidiren. Dazu kam ein lokales Er- 
eigniss, eine Amputation der Unionbank, welche, unter dem 
Vorgeben, bei seinerzeitiger Bauübernahme der Ungarischen 
Nordostbahn (175,50) vom KEisenbahnkönig Strousberg, ein 
Drittel ihres Kapitales eingebüsst zu haben, dasselbe einfach ab- 
schreiben und den Aktionären dafür Anwartschaftsscheine geben 
will. Dessenungeachtet fanden Eisenbahnaktien wieder mehr Be- 
achtung, ohne dass die Einnahmen des laufenden oder Vorjahres 
Veranlassung hierzu böten. Obzwar gerüchtweise Staatsbahn 
(266,50) keine Superdividende zahlen und die Carl-Ludwigbahn 
(219,25) nicht einmal die 5 pCt. Verzinsung bieten soll, erfreuten 
sich doch beide eines ziemlichen Begehrs, Besondere Nachfrage 
hatten wieder Lemberg. Czernowitzer Aktien (234,50) und Wien- 
Pottendorfer Prioritäten (103,75). 


2 Französische Korrespondenz. 
Personalveränderungen. — Bau von Schmalspurbahnen. 


e Der kürzlich vor sich gegangene Regierungswechsel hat — 
wie dies übrigens in Frankreich selbstverständlich erscheint — 
auch zahlreiche Veränderungen im oberen Personal des Ministe- 
riums der Öffentlichen Arbeiten im Gefolge gehabt. So ist durch 
Dekret des Präsidenten der Republik vom 7. Januar d. J. an 
Stelle des abgegangenen Herrn Demöle nunmehr der Abgeordnete 
Baihaut als Minister der Öffentlichen Arbeiten in das neu 
ebildete Kabinet de Freycinet berufen und an Stelle des Herrn 
icard der Oberingenieur im Corps de pont et chaussees, Herr 
Guillain, zum Direktor der Abtheilung für öffentliche Strassen, 
Schifffahrt und Bergwesen und der Öberingenieur desselben 
Korps, Herr Lax, zum Direktor der Eisenbahnabtheilung ernannt 
worden; beide Funktionen waren früher in der Person des 
jerstgenannten Herrn Picard vereinigt. Als Chef bezw. Vertreter 
des Chefs des Kabinets des Ministers Baihaut funktioniren die 
Herren Rabel, Ingenieur |. Klasse, und Huguet, Civilingenieur. 
"Zum Privatsekretär des Ministers ist Herr H. Pascal ernannt 
worden. 
» Zu einer der letzten Amtshandlungen des abgetretenen Mini- 
‚sters Demöle ist noch die Gegenzeichnung zweier das Eisenbahn- 
wesen betreffenden Gesetze zu zählen, in deren einem die zwischen 
dem Minister und der Westbahn unter dem 30. Juni 1885 ab- 
eschlossene, auf den Bau verschiedenerSchmalspurbahnen 
ezügliche Konvention die gesetzliche Sanktion erhält. Gegen- 
stand dieser Konvention bildet a) die definitive Konzessionirung 
der (mit einer Spurweite von 1 m im Lichten) zu erbauenden 
Schmalspurbahn Guingamp-Carhaix, b) die even- 
tuelle Konzessionsertheiluug für den Bau der dempächst noch 
_„g’utilite publigque“ zu erklärenden Schmalspurbahnen Carhaix- 
RospordenundCarhaix-Chäteaulin. Zu diesen Bahnen 
treten noch die der Westbahn bereits definitiv konzessionirten 
Linien Carhaix -Morlaix, Guingamp-Paimpol, 
St. M&een-Loudeac und Carhaix hinzu, und es soll dies 
Gesammtnetz auf Grund der Konvention vom 17. Juli 1883 gebaut 
und betrieben werden. Endlich trifft das Gesetz noch Bestim- 
mung dabin, dass jeder seitens der Westbahn abzuschliessende 
Vertrag wegen Uebertragung des gesammten oder theilweisen 
Betriebes der, Gegenstand der oben erwähuten Konvention vom 
30. Juni 1885 bildenden Linien an einen Dritten nur nach Ge- 
nehmigung durch Dekret des Staatsraths Rechtskraft erlangt. — 
Das zweite der vorbezeichneten Gesetze betrifft die Erklärung 
„Wutilite publigue“ der der Ostbahn konzessionirten Haupt- 
bahn Möontierender-Sorey über oder in der Nähe von 
Vasey, Joinville und Gondrecourt vorbeiführend, und es bestimmt 
dasselbe ferner, dass die seitens der Departements, Gemeinden 
oder interessirten Gutsbesitzer gewährten oder zu gewährenden 
Zuschüsse von den seitens des Staates zu übernehmenden Bei- 
trägen in Abzug gebracht werden sollen. 
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Tramways. 


Nach den betreffenden Konzessionsurkunden liegt den 
Gesellschaften oder denjenigen Privaten, welche Tramway- 
bahnen betreiben, die Verpflichtung ob, die Viertel- 
jahrs- Ergebnisse des Betriebes dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten bekannt zu geben. Diese Daten werden seitens des 
letzteren periodisch publizirt und gestatten so einen genauen 
Einblick in die finanziellen Verhältnisse der betheiligten Gesell- 
schaften. 

Von den 88 Französischen Departements sind 18 mit Tram- 
bahnen versehen, und zwar besitzt das Departement Seine allein 
251,69 km. Die Gesammtlänge aller Französischen Tramways 
betrug am 30. Juni 1885 649,138 km, die Gesammtlänge der bis 
dahin konzessionirten Linien aber 708,822 km. In Tausend 
Francs ausgedrückt sind bis zu vorgenanntem Zeitpunkt 
aufgewendet worden an Baukosten 51964, an Kosten für Be- 
schaffung der Betriebsmittel 67598, insgesammt also 129509 oler 
pro Kilometer 90 bezw. 117 und 202 Tausend Francs. In Prozenten 
ausgedrückt entfallen somit auf den Bau 43 und auf die Be- 
schaffung der Betriebsmittel 57 pCt. der Kosten. Die Gesammt- 
ausgaben betrugen im I. Semester 1885 14 324 oder pro Kilometer 
22 Tausend Frances; die Roheinnahme (a) belief sich auf 17617, 
die Betriebskosten (b) auf 14324, der Reinertrag (c) auf 3292 
Tausend Frances, was einem Betriebskoeffizienten von 0,81 ent- 
spricht. Auf das Kilometer Bahnlänge reduzirt, ergibt sich für 
(a) 27, für (b) 22 und für (c) 5 Tausend Francs. Endlich ist 
noch hervorzuheben, dass die Gesammtanlagekosten 129 509 
Tausend Francs betrugen, welche sich mit 2,54 F'res. ver- 
zinsten. 


Transit- und Exporttarife, 


Die. seitens der Ministerialabtheilung für Eisenbahnen 
publizirte Zusammenstellung der Ergebnisse des 1884er Transit- 
und Export-Verkehrs weist einen besonders bei den Transit- 
sendungen erheblich ins Gewicht fallenden Rückgang gegen das 
Vorjahr auf. Während nämlich in letzterem die Anzahl der nach 
dem Transittarife beförderten Tonnen Gut (a) sich noch auf 
314 910 mit einer Einnahme von 6 265 612 Fres. (b) belief und die 
exportirten Tonnen (c) 858716 eine Einnahme von 11573 517 Fres. 
(d) brachten, ergab das Jahr 1884 für (a) nur 241 178 (— 73 732) t, 
für (b) 5019 478 (—1246134) Fres., für (c) 827613 (— 31103) t, 
endlich für (d) 11562073 (— 11444) Fres. Die mitgetheilte Zu- 
sammenstellung enthält leider keine näheren Angaben über die 
Verkehrsrichtung, in welcher sich das Gut bewegt hat und es 
werden auch keine Daten über die in Betracht kommenden 
Waarengattungen veröffentlicht. Wir müssen uns deshalb ein 
näheres Eingehen auf Einzelheiten der vorliegenden Zusammen- 
stellung versagen, — ch. 


VFFIZIELLE ANZEIGEN. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
- Betriebsreglement des Vereins Deut- 
scher kisenbahn-Verwaltungen. Zu dem 
"vom 1. April 1885 ab gültigen Betriebs- 
reglement des Vereins Deut- 
scher Eisenbahn-Verwaltungen 
ist der V. Nachtrag erschienen. Derselbe 
Kann von der unterzeichneten geschäits- 
‚führenden Direktion (SW. Bahnhotstrasse 3) 
‚bezogen werden. 


E Berlin, den 9. Februar 1886. (300) 
ä Die aan eie3 Direktion. 
ex. 


I. Verkehrsstörungen. 


_ Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Infolge Schneeverwehungen ist der Ge- 
mmtverkehr auf unserer Theilstrecke 
Zäkäny-Kaposvär mit dem 7. d. Mts. bis 
auf Weiteres eingestellt worden. 
Budapest, am 8. K'ebruar 1886. 
Die Direktion. 


(301) 


ll. Güterverkehr. 


Die Station Ostönnen des Kisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberteld ist am 1. d. Mts. 
den Staatsbahnverkehr Eiberfeld-Han- 


ver mit direkten f'rachtsätzen einbe- 
gen worden. 


Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 
Hannover, den 8. Februar 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(302) 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahuverband. (Verkehr mit Oester- 
reich). Am 1. April 1886 treten sämmt- 
liche, im Heft 1 des Gütertarifs für oben 
bezeichneten Verband bestehenden Tarif- 
sätze 

a) für den Verkehr zwischen den Sta- 

tionen Razice-Pisek und Sigmundsher- 
berg-Horn der K.K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen, Sigmundsherberg-Horn 
und Wildenschwert der K.K. priv. 
Oesterreichischen Nordwestbahn, so- 
wie Wildenschwert und Zämrsk der 


priv. Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatseisenbahn - Gesellschaft einer- 
seits 


und 
sämmtlichen Deutschen Verbands- 
stationen andererseits, 
für den Verkehr zwischen Station 
Wichstadt-Lichtenau der K. K. priv. 
Oesterreichischen Nord westbahn einer- 
seits 


b 


Di 


und 
Station Plagwitz-Lindenau des Direk- 
tionsbezirks Erfurt andererseits 
‚ausser Kıraft. 


Von dem gleichen ‘Tage ab werden die 
ebenfalls in dem Heft 1 genannten Ver- 
bandsgütertarifs enthaltenen Frachtsätze 
für den Verkehr zwischen Station Tinischt 
der K.K. priv. Oesterreichischen Nord- 
westbahn einerseits und Station Plagwitz- 
Lindenau des Direktionsbezirks Erfurt 
andererseits in einigen Klassen erhöht. 

Nähere Auskunft über die eintretenden 
Tarifänderungen, bezw. Frachterhöhungen 
ertbeilt auf Wunsch das hiesige Verkehrs- 
büreau. 

Magdeburg, den 9. Februar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 1. Mai d.J. tritt der Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Holz etc. 
von Stationen der K. K. priv. Kaiserin 
Elisabethbahn nach Stationen der Köln- 
Mindener und Main-Weserbahn vom 1. No- 
vember 1879 ausser Kraft, 

Hannover, den 4. Februar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Eisenbahnver- 

waltungen. 


Zum Deutschen Eisenbahn - Gütertarif, 
Theil I, vom 1. Februar 1883 wird am 
1. Aprıl d. J. unter gleichzeitiger Auf- 
hebung der Nachträge I bis VIIL ein Nach- 
trag IX in Kraft gesetzt, welcher die in 
den Nachträgen I bis VIII enthaltenen 
Abänderungen uud Ergänzungen des 


(303) 


(304) 


Betriebsreglements und der Zusatzbe- 
stimmungen zu demselben, die Anlage D 
zum Betriebsreglement in ihrer jetzt gül- 
tigen Fassung und die mit Rücksicht auf 
die Beschlüsse der Generalkonferenz der 
Deutschen Eisenbahnverwaltungen vom 
11. Dezember v. J. neu redigirten allge- 
meinen Tarifvorschriften nebst Güter- 
Klassifikation enthält. Ausser vereinzelten 
Frachterhöhungen werden durch die ge- 
änderten Tarifbestimmungen mehrfache 
Frachtermässigungen herbeigeführt. Exem- 
plare des Nachtrags zum Preise von 40 4% 
pro Stück sind von den einzelnen Eisen- 
bahnverwaltungen, in Berlin vom Aus- 
kunftsbüreau der Deutschen Reichs- und 
Königlich Preussischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung (Bahnhof Alexanderplatz) 
vom 20. d. M. ab zu beziehen. 

Berlin, den 4. Februar 1886. (305) 
Namens sämmtlicher Eisenbahnverwal- 
tungen des Deutschen Reichs: 

Die Königliche Eisenbahndirektion Berlin 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Vom 15. Februar 1886 ab treten im 
diesseitigen Lokal - Güterverkehr für den 
Transport von Salz aller Art bei Aufgabe 
in Wagenladungen & 10000 kg von Ino- 
wrazlaw und Klausaschacht nach Lyck er- 
mässigte Ausnahmefrachtsätze in Kraft. 
— Mit demselben Tage treten die bisher 
im Süd - Ostpreussischen Verbande für 
diese Reiationen bestehenden Ausnahme- 
sätze ausser Kraft, Die Höhe der qu. Sätze 
ist bei den Güterexpeditionen zu erfahren. 

Bromberg, den 10. Februar 1886. (306) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahntarif Altona - Berlin. Am 
15. d. M. wird Taritnachtrag Il heraus- 
gegeben. Durch denselben. kommt 
ausser den bereits in unserer Bekannt- 
machung vom 19. August 1885 angekün- 
digten sowie einigen weiteren Ermässi- 
gungen u. A. eine anderweite Bestimmung 
über die Frachtberechnung im Verkehr 
mit Station Perleberg. der Wittenberge- 
Perleberger Eisenbahn zur Einführung. 
Soweit für diese Station die bisherige 
Frachtberechnung billigere Beträge ergibt, 
kommen letztere noch bis zum 31. März 
d. J. zur Erhebung. 

Druckexemplare des Tarifnachtrages 
können von Besitzern des Haupttarifs 
durch die Verbandsstationen unentgelt- 
lich bezogen werden. 

Berlin, im Februar 1886. (307) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


@rossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machungen vom 12. und 16. Dezember v.J. 
wird bekannt gegeben, dass die in den 
Nachträgen I zu den vom 10. August 1885 
gültigen Transittarifen für die Beförderung 
von Gütern Belgischer und Holländischer 
Herkunft ab Mannheim und Lud- 
wigshafen nach Badischen und Boden- 
seeuferstationen enthaltenen Getreide- 
frachtsätze mit dem 31. März er. 
ausser Kraft treten und an deren Stelle 
vom 1. April er. ab die höheren Sätze 
der Haupttarife wieder zur Anwendung 
kommen. Der laut unserer Bekannt- 
machung vom 24. Dezember v. J. einge- 
führte Getreidefrachtsatzz Mannheim 
und Ludwigshafen-Konstanz ist 
von dieser Massregel nicht berührt. 

Ferner werden mit dem 31. März cr. 
die in unsern Bekanntmachungen vom 
21. Dezember v.J. und vom 13. Januar d.). 
publizirten Ermässigungen der Ge- 
treidefrachtsätze ab Mannheim 
nach den Elsässischen Stationen der Linie 
Strassburg-Rothau und südlich aufge- 
hoben, und es kommen vom 1. April I. J. 
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ab die in dem Transittarife Mannheim- 
Basel Elsass-Lothringer Bahn, gültig vom 
1. November 1885, enthaltenen bezüg- 
lichen Frachtsätze wieder zur Anwendung. 
Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 
Tarifbüreau. 
Karlsruhe, den 8. Februar 1886. (308) 
Generaldirektion. 


Dortmund-&ronau-Enscheder Eisenbahn- 
Gesellschaft. Mit dem 10. d. Mts. tritt zu 
unserem Lokal-Gütertarif vom 1. Septem- 
ber 1882 der Nachtrag. I in Kraft, ent- 
haltend Frachtsätze der Wagenladungs- 
klassen für die neu eingerichtete Güter- 
haltestelle „Zeche Gneisenau bei Derne“, 
Exemplare dieses Nachtrags sind bei 
unsern Güterexpeditionen und in unserm 
Geschäftslokale hierselbst unentgeltlich zu 
haben. 

Dortmund, den 9. Februar 1886. (309) 

Die Direktion. 


1. Mit dem 1. März d. Js. tritt für den 
Transport von Steinkohlen und Kokes von 
diesseitigen Stationen nach solchen der 
Kaiser Ferdinands- und Mährisch-Schlesi- 
schen Nordbahn, der Ostrau-Friedlander 
Bahn und der Lokalbahn Bisenz - Gaya 
unter Aufhebung des bisherigen bezüg- 
lichen Tarifes ein neuer Ausnahmetarif 
mit vielfach ermässigten Frachtsätzen in 
Kraft. Druckexemplare sind von den 
Versandstationen und unserem Verkehrs- 
büreau unentgeltlich zu beziehen. 

2. Vom 1. März cr. ab treten für den 
Transport Oberschlesischer Steinkohlen 
und Kokes von Leopoldinenweiche, Leo- 
poldinengrube, Brzezinka, neue Przemsa-, 
kons. Wanda-, Glückauf- und Karlssegen- 
grube nach Olmütz (M. S. Centralb.), 
Gross - Wisternitz, Hombok, 
Gross-Wasser, Domstadtl und 
Bärn-Andersdorf an Stelle der bis- 
herigen, im Kohlen-Ausnahmetarif nach 
der Mährisch - Schlesischen Centralbahn 
vom 1. August 1884 bezw. im Nachtrag I 
und II enthaltenen Taxen die nachstehen- 
den ermässigten Sätze in Kraft: 
beim Koursstand 165/170 38,3 ) Kr. Oesterr. 

und | Noten 
beim Koursstand 160/165 38,5 Jpro 100 kg. 
Breslau, den 6. Februar 1886. 


(310) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch = Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahn - Verband. Verkehr mit 
Oesterreich. Am 1. März 1886 treten zu 
den Heften 1 und 2 des Gütertarifs für 
oben bezeichneten Verband die 2 Nach- 
träge in Kraft, 

Dieselben enthalten anderweite bezw. 
neue Frachtsätze für verschiedene Sta- 
tionen und Artikel, sowie Berichtigungen. 
Auch kommen durch dieselben die Tarif- 
sätze für einzelne Stationen zur Auf- 
hebung. 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
Verbanüsstationen käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 3. Februar 1886. (311) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Vom 10. d. Mts. ab werden für den 
Transport von Mineralwasser von Ems, 
Soden und Neuenahr nach Frankfurt 
H.L. B. und leeren Flaschen nach Soden 
direkte Frachtsätze eingeführt, welche auf 
den genannten Stationen zu erfahren sind. 

Frankfurt a/M., den 8. Februar 1886. (312) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Für den Transport von Petroleum- 
sendungen ab Bremen nach den Stationen 
Akkrum, Assen, Franeker, Groningen, 
Harlingen, Heerenveen, Hoogeveen, Hooge- 
zand, Leeuwarden, Meppel, Steenwyk, 
‚ Winschoten und, Zuidbroek der Nieder- 


ländischen Staatsbahn und den Ölden- 


burgischen Stationen Bunde, Ihrhove, 
Neuschanz und Weener treten am 15. d. 


Mts. Ausnahmesätze in Kraft. 


Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
expeditionen der bezeichneten Stationen. 

Oldenburg, 1886 Februar 9. (313B& W) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Südnorddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Mit 20. Februar |. J. tritt 
zum Norddeutsch-Sächsischen Verband- 
tarife der Nachtrag III lür das Heft No.1 
in Kraft. 

Exemplare dieses Nachtrages erliegen 
in der Station Reichenberg, als auch bei 
der unterzeichneten Direktion zur Ein- 
sicht bereit. Y 

Wien, am 1. Februar 1886. (314) 

Die Direktion. ; 


Am 15. d. Mts. gelangt zu dem Tarife 
für die Beförderung von lebenden Thieren, 
Fahrzeugen, Leichen und Eisenbahn- 
fahrzeugen, im Lokalverkehre der Hollän- 
dischen Eisenbahngesellschaft, der II. Nach- 
trag zur Einführung. | 

Amsterdam, 8. Februar 1886. (315) 

Die Spezialdirektion. 


Ill. Personen- und Gepäckverkehr. 


Im Personenverkehr zwischen Stationen 
der Eisenbahndirektions-Bezirke Berlin 
und Erfurt kommen am 1. April d. J. an 
Stelle der bisherigen anderweite Retour- 
billets mit theilweise verlängerter Gültig- 
keitsdauer zur Einführung. Gleichzeitig 
werden die Retourbilletpreise zum Theil 
ermässigt, zum Theil um geringe Beträge 
erhöht. 

Nähere Auskunft bei unserem Tarif- 
büreau. 

Erfurt, den 8. Februar 1886. (316) 

Königliche Eisenbahndirektion, ; 


IV. Submissionen. 


Die Lieferung der im Rechnungs- 
jahre 1886/87 erforderlichen Betriebs- 
Materialien und zwar: | 

Gruppe II: 

2400 kg Karbolsäure, 2300 kg karbol- 
sauern Kalk, 9000 kg grüne Seife, 
2850 kg weisse Seife, 8770 kg Soda 
und 18000 kg Talg, 

Gruppe Il: 

120 000 kg raff. und 200.000 kg rohes 
Rüböl, sowie 450000 kg Petroleum, 
soll in Öffentlicher Ausschreibung ver- 

geben werden. 

Bedarfsnachweisungen und Lieferungs- 
bedingungen liegen im Materialienbüreau 
hierselbst, Fürstenwallstrasse No. 10, zur 
Einsicht aus, können auch von demselben 
gegen portofreie Einsandung von 

a) 25 3 für Gruppe II und 

b)AS0 2. ei, Mar set 
bezogen werden. 

Angebote, zu welchen das vorgeschrie- 
bene Formular zu benutzen, sind mit der 
Aufschrift: 
AngebotaufBetriebs-Materia- 

lien Gruppellbezw. UI 
bis zum Eröffnungstermine am 
Montag,den 22. Februar 1886, 
Vormittags 11 Uhr, 
verschlossen und portofrei an das oben- 
bezeichnete Büreau einzusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 22. März 
1886 ab. 

Die Bewerbungsbedingungen sind in 
No. 176 des Deutschen Reichs- und König- 
lich Preussischen Staats - Anzeigers vom 
30. Juli 1885 veröffentlicht. . : 

Magdeburg, den 5. Februar 1886. (317) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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s y k Inhalt ro Station Adnan welche zur Aufklärung 
ä | erpackung 3 | er Bahn dienen können). 


I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 


1 Fass leer — ı 47 1| Dammerkirch Elsass-Lothring. 
2 Ballen Baumwollw. — | 146 2 Herbesthal Linksrh. Köln 
1 Fass Oel — | 160 3 Zeitz K. E.-D. Erfurt 
1 _ Heerdplattendeckel — 2 4 München C. B. | Bayerische Stsb. 
2 Fässer Oel Er 6l Köln Gereon Linksrh. Köln 
1 Fass Theer — | 237 6| Rautenkranz Sächsische Stsbh. 
1 Kiste unbekannt — | 51 7 Mannheim Badische Stsb. 
1 Fass leer — | 26 8| München O;tbhf.| Bayerische Stsb. 
1 Kollo unbekannt — ? 9| Vlissingen Hafen |Niederländ. Stsb. 
1 Pack 4 Körbe — 5 10 Ohligswald K. E.-D. Elberfel 
1 Ballen —_ — | 33 11 Strassburg Elsass-Lothring. 
1| Verschlag | Töpfe —| 16 |12 Deutz K. E.-D. Elberfeld 
1 Pack Packpapier —| 28 |13 Düsseldorf 5 
1 — eis. Giesskanne _ 7,5 | 14 Hagen A 
1 Kiste Feilen — | 9 15 Anvers Bs. Grand Centr. Belge 
1 er unbekannt — | 87,5 | 16 Freiburg Badische Stsb. 
1 5 gedrechs. Stuhlbein 79 17| Halberstadt IK.E.-D.Magdeburg 
3 Körbe leer, alt — | 18 18| Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
1 Sack Holzwaaren — | 51 19 Dorstfeld Rechtsrh. Köln 
1 Kiste unbekannt 2=414#15,551720 Wunsiedel Bayerische Stsb. 
1 2 ? — | 155 | 21 Weida Sächsische Stsb. 
1 Pack Bolzen zul 22 Trier r/M. Linksrh. Köln 
1 Fass Theer — | 229 23| Rautenkranz Sächsische Stsb. 
1 > _ — | 69 | 24 Ründeroth Rechtsrh. Köln 
2 Kolli 8 eis. Kochtöpffe — | 36 | 25) Elberfeld St. |K. E-D. Elberfeld 
1 _ Drahtgitter _ 8,5 | 26) Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
ı|  Kollo Harlahrfs } 13 |27| Münster Rechtsrh. Köln 
2 — Eisenplatten } EOS 28 Langenberg IK. E.-D. Elberfeld 
eine gusseiserne A 4 
1 _ { Br encöheihs } 2,5 | 29) Gross-Karben IK. E.-D. Hannover| 
1| Kiste vermuthlich Cigarren | 112 30 Freiburg Badische Stsb. 
F unbekannt — ? 31| Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. 
Heerdplatten . - 
Bund { } 12 32| Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
und] Roste bezettelt Ebels- 
1 —_ eis. Ofenrost - 2 33 Eisenach K. E.-D. Erfurt hauserhütte- 
3| _— | Eisentheile —| 90 |34 Holzwiekede |[K. E.-D. Elberfeld Biserfeld. 
1 Bürde Stahl — | 61 35) Lüttringhausen „ 
1 _ eiserner Heerddecke 2 |36| Borbeck Rh. Rechtsrh. Köln |{ Tauberbischofs- 
1 Kiste unbekannt — | 22,5 | 37/Tauberbischofsheim] Badische Stsb. |! heim - Karlsruhe 
1| Kübel Fett — | 16 |'88)| Opligswald |K. E.-D. Elberfeld signirt. 
1 _ Viehgitter —| — |39 DB. Borbeck Rechtsrb. Köln 
1 Fass Eisendraht — 1420 40 Anvers. Bs. Grand Centr. Belge 
1 Stück Eisen — | 68 41 Dortmund K. E.-D. Elberfeld 
B.Kollim.Adressen sign.: 
1 = Viehgitter | — 42 Dornum Rechtsrh. Köln 
1 Korb leere Glasballon _ 9 | 48 Halle K.E.-D.Magdeburg 
1 Fass lcer |? 44 Düren Linksrh Köln 
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45, Bremerhaven 3237 1 = Wagendecke —| — 45 Würzburg””"| Badische Stsb. 
46 Elberfeld 177 1 2 Decke _ ? 46.) Trier r. M. Linksrh. Köln 

E. a 
47 | 1365 1 Sack anscheinend Guano— | 55 |47T| Dresden A. Sächsische Stsb. 

w GE F 
48 Ewans 33 1 (en } todte Schneehühner — 3,5 | 48Oberhausen K. M.| Rechtsrh. Köln 
GBC 

ET 

49 en gh 2465 1 Bund Stahl — | 53 49) Quakenbrück 5 
aus 

en 

50 | Aut "Poprs — 1 Sack Cr ee} 15 | 50/Güterexp. Lübeck| Lübeck-Büchener 
eiserne Kugel 

51 { Bas } 9 1 _ {Lampenbestandiheil} 3 "851 Basel Badische Stsb. 
52 Lebocq En 1 Korb 3 | 52) Philippeville |GrandCentr. Belge 


63 zn ar b Sack Malz == 53 Simbach Bayerische Stsb. er arke: Leopold 


Jesslers Tyrnau. 


9. 13 FERERE die Zeichen und ' 
Wagenplan (mit Königl. Eisenb.- ‚an, 
IR ZIN | je 1 = 18 Den aus ten | 70 | 54 Neubrandenburg | Betriebsamt En sind 


AN Wollsäcken gefertigt Stralsund - ken 
a ae 


en 1 _ Wagendecke — | — |55|j Rotterdam Hdt. | Niederländ. Stsb. 


244 1 Pack Säcke — | 34 56 Arnhem 


ne ” 


C.Kollim.Nummernsign. 

57 —_ 36 1 Kollo Ofentheil —_ 1 57| Neudietendorf K. E.-D. Erfurt 

58 —_ 71x28 1 Bund Bandeisen = 68 58 Opladen K. E.-D. Elberfeld 

59 — (50018?)| 1) Ladung | Roheisen — [10000 | 59) Hochfeld B. M. | Rechtsrh. Köln 
D.Kolli m. Figuren sign.: 

son Ep \ a 1| Stange | Eisen (Flacheisen) — 5b |60 Bremen K. E.-D. Hannover 

61 | XRX } 8029 1 Fass leer _ 92:61 Probstzella K. E.-D. Erfurt |bei Bodenrevision. 
E. Kolli ohne Signatur: 


Fass Asphalt = 


62 BE ze { { TR = 56 62 Duisburg Rechtsrh. Köln 
63 - _ 1 — { at} 2,5 | 63 Berlin K. E.-D. Erfurt |bei Bodenrevision. 
64 = Sr BE on er N 58 | 64 Dillenburg | Rechtsrh, Köln 
65 — — ı = lein. Decke -— | — 65 Düsseldorf |K. E.-D. Eiberfeld 
66 — _ 1 Pack Draht — | 45,5 | 66 Solingen 2 2 

67 _ — 1) Partbie Draht 17 67 Neuss Linksrh. Köln 
68, — = 1 .” | altes Eisen — | 190 | 68) Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
69 _ 2 Fässer leer — /.60 69 Anvers Bs. Grand Oentr. Belge 
70 _ u 3 ‚Pack Fournire _ 8 | 70) Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
71 _ -- 3| Säckchen | Gerste — | 80 7 5 

72 = —_ 2 _ Gussständer — | 22 72] Köln Gereon Linksrh. Köln 
73 _ _ 1 — Handbeil _ 1 73|  Schlettstadt Elsass-Lothring. 
74 _ 1 = { rd } 2» |74 Basel Badische Stsb. 
75 Zi _ 1 Kollo { TE nn ae \ — |7| Catlenburg |K.E.-D. Hannover 
76 Ps — 1 E= Kette — | 12,5 | 76 Forbach Elsass- ne 
77 _ = 1 Kiste diverse Gegenstände 6 77\Weert St. Georges!Grand Centr Belge 
78 _ —_ 1 = leer 17 78| _Marienburg 

79 = _ 1 Pack alte Körbe - 7 79| Nürnberg C. B. Bayerische Stsb. 
80 _ _ 1 „ neue Körbe _ 8 80 R 

81 E= _ 124 _ zerbroch. Laschen — | — 81 Langendreer K. E.-D. Elberfeld 
82 _ _ 1 Sack gemahl. Mais — | 7 |82] Reichenberg Sächsische Stsb. 
83 — — 1 _ gusseis. Maschinenrad 2,5 | 83 Metz Elsass-Lothring. 
34 = — |/1l Koll unelle \| es |84 Weide K. E.-D. Erfurt 
85 _ _ 1| Oelfass leer — | 34 85 Wissen Rechtsrh. Köln 
86 u 1/ Packet u _ 5 86 Alken Grand Centr. Belge 
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Ss tur Art der wi a N etwaige Merkmale, 
8 igna =. S e e Beat. Gen lern > Station. Po welche zur Aufklärung 
8 Marke. | r << Srpaakung! | nd der Bahn. dienen können). 
| VE: ze | III TI 
| | im Wagen 8734 
K. E-D. Berlin BR AmdN SannaE 
A Betriebsamt gefunden, ist 
E87 _ _ 1 I eis. Pfanne — | 196 |87| Breslau N. M. | Berlin: 1,76 m lang, 
Sommerfeld ebenso breit und 
31 cm tief. 
88 —_ _ 1 Ballen Säcke er 5 88 Ründeroth Rechtsrh. Köln 
89 —_ — 1 Pack alte Säcke - = 14,5 | 89 Neuss Linksrh. Köln 
9% _ _ 1 5 Säcke — | 20 |%| Ham s. Heure [Grand Centr. Belge 
E91 — — 1 = Schaflamm — 17,191 Mengede Rechtsrh. Köln 
E92 —_ - 2 = Schraubenschlüssel — 2 92 Aachen T. Linksrh. Köln Kr 
93 —_ —_ 1 - langes Seil _ 7,5 | 93 Berlin K. E.-D. Erfurt |bei Bodenrevision. 
4igiiofalzießer & h geschriebener 
94 — _ 1 Pack { Gn SU :AUE } 6 94 Miltenberg Bayerische Stsb. |$ Zettel: Milten- 
uss berg. 
95 _ _ 1 _ Thonrohr _ 7 95 Nürnberg C. B. n 3 
96 = — 3 _ Unterlagehölzer — | 119 | % Dillenburg Rechtsrh. Köln 
7 _ _ 1 _ gusseis. Zahnrad — | 27 | 97 Würzburg | Bayerische Stsb. 
II. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
{ AFCK 2250 1 Fass Chlorkali — | 57 1 Königinhof Oe. N.-W.-B. | seit 22/1. 
3 BD { et } 2 Ballen Kaffee — | 120 2| Gross-Wossek ei | geit 30/1. 
3 EL —_ 1 Sack Korn —| 5% 3 Senftenberg & seit 19/1. 
4 E.E. 52 1 Kiste Mineralwasser = 83 4 Königinhof seit 30/1. 
5 WR _ 1 Kollo ? 1,0. 655 Tetschen 3 seit 19/1. 
6 \ Trebitch“ —_ 1 Sack Hafer — | 51 6 Aussig seit 1/1. 
childern- 
7 | Fischer — { r | SE leere Blechkanne — 2 \ 7 Wien Eilgut 5 seit 30/1. 
E wi ” ” =. 
8 -— 7 1 Sack Mehl _ 75 8 Jitschin 5 seit 5/1. 
9 _ 24606 1 Kollo eis. Rad — | 54 9|  Jedlesee trs. = seit 29/1. 
10 x —_ 1 Bund Bandeisen e — | 125 | 10 Caslau Ä seit 22/1. 
ah — Fr 4 Stück ee } 1er Trautenau 2 seit 22/1. 
12 _ — 1 —_ altes Eisengewicht — 5 12 Caslau = seit 7/1. 
13 — —_ 1 — Kuppel obne Bolzen 22 13 Nimburg ” seit 8/1. 
14 _ _ 20 Säcke Salz — [1.000 | 14 Jitschin & seit 20/1. 
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- Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Der 
_ Bedarf an Coaks zur Heizung der Loko- 
- motiven, Wagen, Diensträume etc. für 
- 1886/7 soll vergeben werden. Termin hier- 
zu: Donnerstag,den 2. Februar 
d.J, Vormittags 11 Uhr im unter- 
zeichneten Büreau, Brüderstrasse 36. An- 
 gebote sind versiegelt und frankirt mit 
der Aufschrift „Angebot auf Üoaks* 
versehen an dasselbe einzusenden. Die 
 Lieferungsbedingungen liegen daselbst, 
Zimmer 32, zur Einsicht aus, können auch 
zum Preise von 40 ,% in baar oder Brief- 
_ marken & 10 3 unfrankirt von dort be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist 14 Tage vom 
obigen Termin ab. 
Breslau, den 8. Februar 1886. 
F Materialien-Büreau. 


(318) 


Verding von 


» " n „ Au „ 
” ” ” ” I. ” 
„ dreiachs. Personenzug - Gepäck- 
wagen 

7 (jede Gattung in 1 Loose) 

e) 24 St. Normal-Wagenachsen in 1 Loose. 
_ Angebote sind bis Freitag, den 
9. Februar d. J. Vorm. 11 Uhr, 
versiegelt mit der Aufschrift „Verding 
von Personenwagen“ bezw. 
„Achsen“ portofrei an unser maschi- 
mentechnisches Büreau hierselbst W. König- 
grätzer:trasse 132 einzusenden. Zuschläge 
erfolgen innerhalb 4 Wochen nach dem 


DVP 


t. zweiachs. Interk.-Wagen I/II Kl. - 


Termin. Bedingungen und Zeichnungen 
können in dem genannten Büreau wäh- 
rend der Geschäftsstunden eingesehen 
oder von demselben gegen gebühren- 
freie Einsendung von 4,50 4 für a bis 
d und 1,50 4 für e bezogen werden. 


Berlin, den 3. Februar 1886. (319) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Oberhessische Eisenbahnen, Die Liefe- 


rung von Betriebs- und Werkstättemate- 
rialien für die Zeit vom 1 April 1886 bis 
1. April 1887 soll im Submissionsver- 
fahren vergeben werden. \ 

Lieferungsangebote sind spätestens bis 
zum 22. Februar|.J., Vormittags 
10 Uhr, poıtofrei, versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen an 
uns einzusenden. 

Bedingungen nebst Materialienverzeich- 
niss können gegen Frankoeinsendung von 


70 4 durch unsere Kanzlei bezogen 
werden. 
Giessen, den 30. Januar 1886. (320) 


Grossherzogliche Direktion. 


K. Württ. Staatseisenbahnen. Die Lie- 
ferung des diesjährigen Bedarfs der K. 
Württ. Staatseisenbahınen an Radreifen 
und Achsen ist zu vergeben. 

Die Lokomotivradreifen und alle Achsen 
sind von Martinstahl, “die Tender- und 


Wagenıadreifen von Flussstahl anzu- 
fertigen. 
Die Lieferungsbedingungen, das Ver- 


 zeichniss und die Zeichnungen der Rad- 


reifenprofile und der Achsen können von 
dem diesseitigen Sekretariat bezogen 
werden. 

Angebote, welche die Aufschrift tragen 
müssen: 

„Angebot für Radreifen und Achsen* 
sind versiegelt bis zum 18. d.M. Mittags 
12 Uhr bei dem Sekretariat der Königl. 
Generaldirektion einzureichen. 

Stuttgart, den 3. Februar 1886. (321) 
Königl. Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen. 

Hofacker. 


Die Lieferung der im Rechnungsjahre 
1886/87 erforderlichen 130000 kg Zink- 
chlorid soll in öffentlicher Ausschreibung 
vergeben werden. 

Angebotsformulare und Lieferungs- 
bedingungen liegen im Materialienbüreau 
hierselbst, Fürstenwallstrasse No. 10, zur 
Kinsicht aus, können auch von demselben 
gegen portofreie Einsendung von 60 % 
bezogen werden. 

Angebote, zu welchen das vorgeschrie- 
bene Formular zu benutzen, sind mit der 
Aulschrift: 

Angebot auf Zinkchlorid 
bis zum Eröffnungstermine am 

Freitag, den 26. Februar 1886 

Vormittags il Uhr 
verschlossen und poriofrei an das oben- 
bezeichnete Büreau einzusenden. 

Die Zuschlagsirist läuft am 20. März 1886 
ab. Die Bewerbungsbedingungen sind in 


No. 176 des Deutschen Reichs- und König- 
lich Preussischen Staatsanzeigers vom 
30. Juli 1885 veröffentlicht. 
Magdeburg, den 9. Februar 1886. (322) 
Königliche Eisenbahndirektion 
Submission. Die in unseren Magazinen 
auf dem Bahnhofe Braunschweig gegen- 
wärtig lagernden Vorräthe an abgängigen 
Oberhau-, : Betriebs- und Werkstätten- 
Materialien sollen im Wege der öffent- 
lichen Submission verkauft werden. 
Verkaufsbedingungen und Bestands- 
nachweisung liegen in dem Büreau der 
Werkstättenverwaltung bierselbst zur 
Ansicht aus und können von (er letzteren 
gegen Franko- Einsendung von 50 4% pro 
Exemplar bezogen werden. 

Offerten sind mit der Aufschrift: 
„Offerte auf Ankauf von Alt- 
material“ 
verselien bis zu dem Büreau im der Werk- 

stättenverwaltung 
am Dienstag, jen 23.Februar 1886 
Vormittags 10 Uhr 
abzuhaltenden T«rmine verschlossen und 
frankirt an die Werkstättenverwaltung 
einzusenden. 
Braunschweig, (len 10. Februar 1886. 
Königliche Direktion der Braunschwei- 
eischen Eisenbahn. 1323) 


CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


| 
|Waggon-Nr....____ 


Brutto. 


2 -| & 
| Empfänger 
6 | Tara. ae 


Datum) 


| Netto.) 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Wagpon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- ® 2 Verzinkerei, 
u. Kupfer- # = Telegraphen- 

Drahtfabrik; $ 2 kabel- 

Draktseilerei, 5 = Fabrik. 


Zaundraht (Fencine Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrieren, 


Patent 


—_ ee 


Verlag von J. Engelmann in Berlin W. 
Lützowstr. 16. 
Engelmann’s 


Kalender f. Eisenb.- Verwalt.- 


Beamte 
pro 1886 (2Theile) kostetnur Rmk. 1,50. 
Einzeln franko Rmk. 1,70 Im Mai 1886 
erscheint ein Nachtrag gratis. Die 
Aufiage ist nahezu vergriffen. 


SE” Auf vielen Bahn-Gasanstalten mit 
best: m Erfolg in Gebrauch: 


AlkalisirtesEisenoxydhydrat 


basreinienne.smasse 


zum Entschwefeln von 
Steinkohlen- und Fettgas 
(Comprimirtes Gas für Waggonbeleuchtung) 
— Patente in allen Ländern — 
von 


Eriedrich zus 


Ludwigshafen am Rhein. 


'S.Schuckert, Nürnberg 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen | 
in jeder Art und in jedem Umfang. | 


Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
dieselbe Maschine. 
Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen. 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
- — Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
Ueber 1700 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 
als 3800 Bogenlampen System Piette-Krizik und 
ca. 35066 Glühlampen bereits in Betrieb. | 
"Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 


Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebe- s 
kostenberechnungen auf Wunsch gratis, E 


Filiale für Norddeutsehland: Aloxander Wacker in Leipzig. 


= 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


GEBR. KÖRTIN& 


Hannover 


construiren und empfehlen 


Aquapulte und Pulsometer. 


Vortneile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16 00 in Betrieb. 8-12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
x 1. Automat. Vacuum-Bremsen. 
quapult. 5 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
zus 


Filialen: 
Berlin, London, 
Malland, 


4 
goldene und 
silberne 
Medalllen etc. 


Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris, 


Anordnung einer 

Wasserstation 
vermittelst 

Körting’s 


Ed a m a Kl nn a aan a nn 


Sr 


Wien ist erschienen und in allen Buchhandlungen zu haben: 


Im Verlaze, der Manz’schen k. k. Hof-Verla=s- und Universitäts-Buchhandlung in 


Volkswirthschaftliche Chronik 


Oesterreich - Ungarn. 
1. October 1884 — 1. October 1885. 


Herausgegeben von Emanuel Blau. 
1. Jahrgang. In Leinwand geb. 2 fl. ö. W. | 
In der Presse hat dieses Werk ein» sehr günstige Beurtheilung gefunden und 


Stahl-Stachelzaundraht. 
allgemein wird es als ein äusserst zweckmässiges Nachschlagebuch bezeichnet, welches 
geeignet ist, allen Jenen, di» sich mit volkswirtbschaftlichen Angelegenheiten beschäf- 
tigen, viel Zeit und Mühe zu ersparen und sehr erspriessliche Dienste zu leisten. 


Verlegt und berausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 92) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwaltungen- 
Berlin 8W. Bahnhofstrasse 8. — Druck von H,. 8. Hermann in Berlin 8W. Benthstrasne R u 


EL EAN TE Were 


— 185 — 
14 | | 
Auer on ut soeben zeitung des Verein N 


1886, 


“ Privat-Inserate 


+ 


un 
Beilagen zur Zeitung 


Abonnements - Bedingungen: ind direet 


> 
j 
4 D) © 
Er Bei Berug durch die Post (innerhalh des Deutsch- u an die Buch- und Steindruckerei von H. 9, HERMANB 
{ Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- De] (Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
) handlung vierteljährlih. . . . . 2... 4 Mk. ee a Insertionspreis 
?2. Bei directeriZusendung unter Streifband dur h die ü i 
| Ex Be Altılo 3 (Bahnnofatrasse SSW) fürdas Deutsch für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
ie N BSTIAREITUH. ic so 20 Mk. = 2400 Beilagen in Quart werd d 1 Ei 17 
für sämmtliche übrigen Staaten Jährlich . 23 Mk. y ar LOB dan HRORBaHde] Dessnanag 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (Künig- k ee ahlasen on 12 MAR Dargelsgth N 


grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. > — N. 
= ee N R Für Beifügung weiterer 660 Beilagen zu den durch dir 
I = en 5 Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
ee Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 


Sammtliche offizielle Insern‘e sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
agegen unter der persönlichen Adresse des KRedacteurs: 

X jur: W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. « 


Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Se ee ee ie ee 


| Berlin, den 17. Februar 1886. 


< 


. j Inhalt: Die Steuerpflicht der Oesterreichischen Staatsbahnen. — Interstaatliche Gesetzgebung in Amerika. — Notizen über Vereins- 
_ Angelegenheiten: Rundschreiben. — Aus dem Deutschen Reich: 27. Sitzung der ständigen Tarifkommission der Deutschen Eisenbahnver- 
waltungen. Gesetzentwurf, betreffend die Unzulässigkeit der Pfändung von Eisenbahn - Fahrbetriebsmitteln. Preussische Staatsbahnen. 
_ Braunschweigische Landeseisenbahn. Biersdorf-Daaden. Oberhessische Eisenbahnen. Weimar-Geraer Stammaktien. Crefeld-Uerdingen. 
 Zugverkehr und Verspätungen im Dezember. Weimar-Rastenberg-Grossrudestedt. Berliner Speditioas- und Lagerhaus-Gesellschaft in Berlin. 
Niederwaldbahn. Reckenzaun’sche Patente. — Aus Sachsen: Leipzig Gaschwitz-Meuselwitz, Verstaatlichungsfrage. Projekt Meuselwitz- 
"Prehlitz-Gera. Kammerverhandlung über das ordentliche Eisenbahnbudget. Petition der Ingenieurassistenten. — Niederländische Korrespon- 
denz: Staatsbahn Amersfoort-Nymegen. — Amerikanische Korrespondenz: Bibliothek für Beamte. Christlicher Verein junger Eisenbahn- 
- männer. Frachtzuschlag für Kühlwagen. Verbandverträge. Stationsbau. Kornexport. Elevatoren an den Bahnen nach Minneapolis. Bahnbau 
‚und Zahlungsfähigkeit 1885. Henry Villard. Der Süd-Westverband. Untälle im Staat Connectieut. — Miszellen. — Offizielle Anzeigen: 


Die Steuerpflicht der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


j In der seit Beginn der Eisenbahnverstaatlichung so viel 
besprochenen Frage, ob der Staat als Eigenthümer seiner Bahnen 
- die Landesumlagen und Gemeindezuschläge zu bezahlen habe, 
welche auf diese Transportanstalten dann entfallen würden, wenn 
dieselben ra Unternehmungen wären, ist nun endlich die 
Lösung erfolgt. Seitens der Regierung ist nämlich ein Gesetz- 
entwurf zur Einbringung im Reichsrathe vorbereitet und fertig- 
gestellt, durch welchen die obige, für die Finanzen mehrerer 
- Kronländer und Landeshauptstädte so wichtige Frage nunmehr 
‚bejaht erscheint. Der Motivenbericht zu dem neuen Gesetzentwurfe 
will auch jetzt noch. dieses Recht als solches nicht zugeben, 
sondern nennt nur „Billigkeitsrücksichten* als den Beweggrund 
zur Einfübrung der Steuerpflicht der Staatsbahnen, während 
doch das Steuerforderungsrecht der Länder und Gemeinden 
unmöglich dadurch hinfällig werden konnte, dass die be- 
treffenden Verkehrsunternehmungen durch einen Verkaufsakt 
den Eigenthümer wechselten. Und so gut für Gemeinde- 
besitz Staatssteuern zu entrichten sind, ebenso ist von solchem 
Staatsbesitz die Gemeindesteuer zu bezahlen auch dann, 
wenn die Unternehmung aufgehört hat, staatssteuerpflichtig zu 
sein. Denn die Gemeinde- und Landeszuschläge sind nıcht blosse 
Accidenzien der Erwerbs- und Einkommensteuer, sondern selbst- 
ständige Abgaben, für deren Einhebung nur die ‘Form von 
Prozentualzuschlägen zur staatlichen Steuer gewählt wurde. 


_ Demgemäss wird nun in der Folge den im Staatseigenthum 
befindlichen Eisenbahnen die Erwerbs- und Einkommensteuer 
vorgeschrieben werden. Diese Steuerbemessung wird dazu dienen, 
dass die Landes- und Gemeindezuschläge davon berechnet und 
an die hierzu berechtigten Landes- und Gemeindekassen ab- 
geführt werden. Die vom Staate neuerbauten Bahnen, also z. B. 
die Arlbergbahn und die Galizische Transversalbahn, werden 
jedoch, gleich neuen Privatbahnen, als vorläufig steuerfrei be- 
handelt werden, so dass von dem Reinerträgnisse dieser Linien 
Gemeinde- und Landesumlagen nicht gezahlt werden. Die Ver- 
theilung unter die einzelnen steuerberechtigten Länder und 
Stadtgemeinden soll durch das Finanz- und Handelsministerium 
erfolgen — eine Bestimmung, welche wohl noch zu Erwägungen 
seitens des Reichsraths Anlass bieten dürfte, 


‚1. Fahrplanbekanntmachungen. II. Verkehrsstörungen. 11I. Güterverkehr. 
kauf von Altmaterialien. VII. Gleichnamige Stationen. — Privat-Anzeigen. 


IV. Personen- und Gepäckverkehr. V,. Submissionen. VI. Ver- 


Der der Legislative vorzulegende „Gesetzentwurf, betreffend 
die Erwerbs-- und Einkommensteuerpflicht ‘der Staatseisen 
bahnen“, lautet: 

$1. Die im Eigenthum des Staates befindlichen Eisen- 
bahnen sind der Erwerbs- und Einkommensteuer zu unterziehen, 

So weit denselben eine zeitliche Steuerbefreiung nach $ 2 
nicht zukommt, hat die Steuerpflicht zu beginnen für die bisher 
ganz steuerfrei gebliebenen Bahnen mit dem Zeitpunkte des Auf- 
hörens der Steuerbefreiung ($ 2), für die aus dem Privatbesitze 
erworbenen, bereits steuerpflichtig gewesenen Bahnen mit dem 
Zeitpunkte der Eigenthumserwerbung durch den Staat. 

$2. Den im $ ı bezeichneten Staatseisenbahnen hat je- 
doch eıne zeitliche Befreiung von der Erwerbs- und Einkommen- 
steuer, sowie von jeder neuen, an deren Stelle tretenden direkten 
Steuer, welche etwa durch künftige Gesetze eingeführt werden 
sollte, zuzukommen, und zwar: a) den vom Staate selbst ge- 
bauten Eisenbahnen auf die Dauer von. dreissig Jahren, vom 
Tage der Betriebseröffaung auf der ganzen Linie der betreffenden 
Bahn; b) den vom Staate aus dem Privatbesitz in sein Kigen- 
thum erworbenen Eisenbahnen für die Dauer der mit dem Zeit- 
punkte der Eigenthumsübernahme der bezüglichen Bahn noch 
nicht abgelaufenen Frist der derselben mittelst der Konzessions- 
urkunde gewährten Steuerbefreiung. 

8 3. In Bezug auf die nach $ 1 vorzunehmende Steuer- 
vorschreibung sind die daselbst bezeichneten Staatseisenbahnen, 
welche vom Staate selbst betrieben warden, als eine einheitliche 
Unteraehmung zu behandeln, wobei im Sinne der mit der Ver- 
ordnung des Handelsministers vom 23. Juni 1884 (R.-G.-Bl. No. 103) 
kundgemachten Organisation der Staatseisenbahn-Verwaltung in 
den im Reichsrathe vertretenen Königreichen und Ländern als 
Sitz der obersten Geschäftsleitung Wien anzunehmen ist, 

Die Ermittelung des der Binkommensteuer zu unterziehen- 
den Reineinkommens ist auf Grund d.s von der Staatseisenbahn- 
Verwaltung mit dem Rechnungsabschlusse vorzulegenden Ein- 
kommenbekenntnisses den bestehenden Gesetzen gemäss vorzu- 
nehmen. 

Die Ausscheidung. des nach $ 2 von der Steuerbemessung 
frei zu lassenden Reineinkommens der daselbst bezeichneten 
Staatseisenbahnen, sowie die Vertheilung des nach $ 1 der Be- 
steuerung zu unterziehenden Reineinkommens auf die in den 
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einzelnen Ländern gelegenen Bahnstrecken hat nach einem vom 
Finanzministerium im Einvernehmen mit dem Handelsministe- 
rium mit thunlichster Berücksichtigung der thatsächlichen Ver- 
hältnisse jeweilig festzusetzenden Vertheilungsschlüssel zu er- 
folgen. 

5 Im übrigen hat die Steuervorschreibung für die Staats- 
eisenbahnen in sinngemässer Anwendung des Gesetzes vom 
8. Mai 1869 (R.-G.-Bl. No. 61), betreffend die Bemessung, Vor- 
schreibung und Einhebung der Erwerbs- und Einkommensteuer 
von Eisenbahnunternehmungen, in den Landeshauptstädten zu 
erfolgen. : 

& 4. Dieses Gesetz tritt mit dem Tage seiner Kundmachung 
in Wirksamkeit. h : 

8 5. Mit dem Vollzuge dieses Gesetzes sind Meine Minister 
der Finanzen und des Handels beauftragt. 

Der Motivenbericht theilt mit, dass sich der Entgang 
infolge der Verstaatlichung der Elisabeth-Westbahn, der Franz- 
Josefbahn und der Pilsen-Priesener Bahn nach der Vorschreibung 
des Jahres 1883 an Landeserforderniss, Grundentlastungsfonds 
für Bezirks-, Schulbezirks-, Gemeinde- und Handelskammer- 
Bedürfnisse für die Länder Niederösterreich, Oberösterreich, 
Salzburg, Böhmen, bezüglich für die Städte Wien, Linz, Salzburg 
und Prag mit 325 735 fl. beziffert habe. 

In Betreff der Rechtsfrage äussert sich der Motivenbericht 
in folgender Weise: „Die Regierung verkennt nicht, dass durch 
den Entgang an Steuerzuschlägen infolge der Verstaatlichung 
von Privatbabnen die betroffenen autonomen Körperschaften 
eine mehr oder minder empfindliche Störung in der Bedeckung 
ihrer Erfordernisse erleiden können, deren Behebung in der 
Regel eine Erhöhung des Prozentes des Zuschlages zu den 
direkten Steuern erfordern würde. Wiewohl dem Staats-Eisen- 
bahnbetriebe nicht die Tendenz der Erzielung eines Gewinnes, 
sondern die Erleichterung des Verkehrs und Förderung der 
Volkswirthschaft zu Grunde liegt und ein Rechtsanspruch der 
Länder und Gemeinden an den Staat auf Entschädigung für 
Entgänge an Steuerzuschlägen infolge der Kinstellung des Be- 
triebes von Privateisenbahnen als gewinnbringenden Unter- 
nehmungen und deren Uebernahme und Fortbetrieb als Staats- 
anstalten nicht besteht, so erachtet die Regierung den Interessen 
der betroffenen Länder und Gemeinden aus Billigkeitsrück- 
sichten durch Aufgebung des Prinzips, „dass die Staatseisen- 
bahnen als Staatsregale zu behandeln seien“, und deren Gleich- 
stellung mit den Privateisenbahnen in Beziehung auf deren 
Steuerbehandlung durch den vorliegenden Gesetzentwurf Rech- 
nung tragen zu sollen. 

Im $ 1 desselben wird demnach die Erwerbs- und Ein- 
kommensteuerpflicht sämmtlicher im Eigenthum des Staates 
befindlichen Eisenbahnen, und zwar bezüglich der aus dem 
Privatbesitz erworbenen Eisenbahnen vom Zeitpunkte der Kigen- 
thumsübernahme an, daher mit rückwirkender Kraft normirt, 
wodurch eine Unterbrechung in dem Bezuge der Steuer- 
zuschläge für die betroffenen autonomen Körperschaften hintan- 
gehalten wird.“ 

Was die im $ 2 berücksichtigte „zeitliche Steuerbefreiung“ 
betrifft, so bemerkt der Motivenbericht: „Die Gleichstellung der 
Staatsbahnen in der Steuerbehandlung mit den Privateisen- 
bahnen berechtigen und verpflichten die Regierung, dem Staate 
keine grösseren Lasten aufzuerlegen, als Jdie Erreichung des 
Zweckes unbedingt fordert, und für die Staatsbahnen jeue zeit- 
liche Steuerbefreiung zu sichern, weiche denselben als Privat- 
bahnen hätte gewährt werden können. Hierbei handelt es sich 
nicht um die Hintanhaltung eines Entganges am Einkommen der 
betroffenen Länder und Gemeinden; es wird bezüglich der ver- 
staatlichten Eisenbahnen nur der durch die Konzessionsurkunden 
begründete Rechtszustand in Absicht auf die Stuuerzahlungs- 
pfiicht aufrechterhalten.“ 

Was endlich die Frage der Vertheilung der Steuer auf die 
einzelnen Kronländer und Gemeinden betrifft, so heisst es dar- 
über im Motivenberichte: „Bei der einheitlichen Organisation der 
Staats-Eisenbahnverwaltung und der vereinten Rechnungsführung 
für sämmtliche Staatseisenbahnen liegt es für die Bahnverwal- 
tung ausser dem Bereiche der Möglichkeit, ziffermässig genaue 
Rechnungsabschlüsse für die in jedem Kronlande laufenden, daun 
für die steuerfreien Bahnstrecken in denselben zum Zwecke der 
Steuerbemessung zu liefern; ebenso lässt sich auch nicht ein für 
alle verschiedenartigen Verhältnisse vollkommen geeigneter 
Schlüssel (Länge der Bahnstrecke, Tonnenkilometer oder Wagen- 
achskilometer) zur Ermittelung der Ertragsverhältnisse der ein- 
zelnen Bahnstrecken feststellen; es musste sich daher damit be- 
gnügt werden, die möglichste Berücksichtigung der thatsäclılichen 

erhältnisse bei Vertheilung der Steuervorschreibung als Richt- 
schnur vorzuzeichnen und es dem kinvernehmen des Handels- 
und des Finanzministeriums anheimzustellen, jenen Vertheilungs- 
modus in Anwendung zu bringen, welcher den jeweiligen that- 
sächlichen Betriebs- und Ertragsverhältnissen der einzelnen 
Bahnstrecken, auf welche die Steuer zu vertheilen ist, bestmög- 
lichst entspricht. Die Pnnung der Landeshauptstädte als 
derjenigen Orte, in welchen die Steuer in den verschiedenen 


Kronländern vorzuschreiben ist, ist dadurch bedingt, dass im 
Organismus der Staats- Eisenbahnverwaltung Betriebsleitungen 
im Sinne des Gesetzes vom 8. Mai 1869 nicht existiren; auch 
entspricht diese Bestimmung den thatsächlichen Verhältnissen 
der bisher verstaatlichten Privatbahnen.“ 

Dass übrigens die Finanzverwaltung bereits mit der That- 
sache dieses Gesetzentwurfes zu rechnen sich gezwungen sieht, 
geht aus einem Berichte des Oberösterreichischen Landesaus- 
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schusses an den Landtag hervor, worin die erfolgte Einkassirung 


der auf die Betriebseinnahme der Westbahn entfallenden Landes- 
umlage von 37 900 fl. 30 kr. angezeigt ist. Es hat: also bereits 
ein theilweiser Rückersatz der von der Staatsverwaltung zurück- 
gehaltenen Umlagsgelder stattgefunden. (N; Fr. P.) 


Interstaatliche Gesetzgebung in Amerika. 


Das Komitee des Senats, betreffend die interstaatlichen 
Eisenbahntransporte, hat die Cullon -Interstate - Verkehrsbill 
mit einem Berichte von 216 gedruckten Seiten vorgelegt, welcher 
u. a. folgendes enthält: 

Das bei der Untersuchung überall hervorgetretene Interesse 
hat dargethan, dass gegenwärtig keine Öffentliche Frage all- 
gemeiner Natur einen so hervorragenden Platz in den Erwägungen 
des Volkes in Auspruch nimmt, als diejenige des Beherrschens 
des fortgesetzten Anwachsens und zuanelimenden Kinflusses und 
der Macht der Gesellschaften und des Regulirens ihrer Beziehungen 
zum Publikum. Da es keine Korporationen gibt, die sichtbarer 
dem öffentlichen Auge sich darstellen und die Geschäfte keiner 
anderen so unmittelbar jeden Bürger bei dem täglichen Verfolg 
seines Gsschäfts oder Berufs berühren, als die Transportgesell- 
schaften, so erfahren diese naturgemäss die meiste Beachtung. 
Nach dem Zeugniss Ed. Atkinson’s schätzt dieser das Eisenbahn- 
eigenthum auf den fünften Theil des gegenwärtigen gesammten 
Kapitals des Landes, und die Zahl der dabei — ausser beim 
Bau — beschäftigten Personen auf 650000; das bewegte Quantum 
auf 400.000 000 t jährlich, wovon die Hälfte in Nahrungsmitteln 
und Heizmaterial besteht, und A. urtheilt hieraus, dass die Eisen- 
bahnen das Ringen um Nahrung uad Heizung in grösserem Mass- 
stabe, als irgend ein anderes Hilfsmittel gemildert haben, da sie 
den Nahrungs-Jahresbedarf eines Arbeiters in Massachusetts 
heranbringen auf 1000 Miles Entfernung zum Betrag des Lohnes 
desselben für 1 Tag. 


Nach längerer Darleguag, dass öffentliche Frachtführer, als _ 


welehe die Eisenbahngesellschaften anzusehen, nicht berechtigt 
seien, zu gunsien einzelner Personen oder Plätze Ausnahmen 
von den aufzustellenden allgemeinen Transportbedingungen zu 
machen; dass aber die Eisenbahngesellschaften nicht geneigt 
seien, sich anzusehen als „Träger eines Öffentlichen Dienstes und 
dem Publikum verpflichtet“, begründet das Komitee den Aus- 
spruch, dass die Nichtbeachtung solcher Regeln die gesetzliche 
Regulirung des Verhältnisses der Eisenbahngesellschaften recht- 
fertige und nothwendig mache. Dies sei auch dadurch begründet, 
dass die Bahnen ein Monopol des Transports erlangt haben und 
ihre Erhebungen sich als Zölle charakterisiren. „Aber,“ so fährt 
der Bericht fort, „wenn wir den mächtigen Einfluss betrachten, 
welche diese gewaltigen Werkzeuge der Civilisation auf die Ent- 
wickelung, den Fortschritt und den Handel des Landes ausüben; 
wenn wir sehen, wie sie den Untergang oder das Aufblühen von 


Städten, Staaten und selbst grösseren Landesflächen in ihrer 


Hand haben, so wird es augenscheinlich, dass der Staat das 


Recht hat, die Verwaltung solcher weitgebietenden Mächte zu 


überwachen und zu ordaen auf der hreiten Grundlage der öffent- 
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lichen Wohlfahrt.“ 


Das Komitee erörtert sodann die Schwierigkeiten, welche 
sich der gesetzlichen Regelung der Eisenbahnfrage in den 
Vereinigten Staaten entgegenstellen und hebt hervor, dass gegen 
die blühendsten der bestehenden Bahnen die wenigsten Be- 
schwerden geführt werden, also auch in dem Eisenbahngeschäft, 
wie in jedem anderen, ehrenhafte und wirksame Geschäftsführung 
die weiseste und vortheilhafteste sei, 

Bei der kurzen Besprechung der Koukurrenz zwischen 
Wasserwegen und Eisenbahnen werden die ersteren als die 


wirksamsten Mittel der Einwirkung auf die Bahntaxen der 


besonderen Beachtung empfohlen und die Emanzipation der 
Gewässer als nationale Nothwendigkeit bezeichnet. Die V 


wird warm befürwortet, 
74 Miles langen Hennepin-Kanals zur Verbindung des oberen 
Missisippithales mit dem Michigansee, folglich mit der Atlan- 
tischen Küste. 


er- 
besserung der Fahrstrasse des Missisippi und seiner Nebenflüsse 
nicht minder die Ausführung des 
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Die beiden Fragen, welche das Komitee bei seinen Unter- 


suchungen vorwiegend im Auge gehabt hat, gehen dahin: sind 
Gesetze zur Regulirung des interstaatlichen Verkehrs nothwendig 


und dienlich und, wenn dies der Fall, in welcher Weise kann 


dem Öffentlichen Interesse am besten durch Gesetzgebung über 


diese Materie geholfen werden? Seine Entschliessungen — welche 
ausführlich begründet werden — sind folgende: - 


Er 


ei nie weil in deren Ermangelung thatsächlich der 
rachtführer der alleinige und schliessliche Richter bleibt 
in allen zwischen ihm und dem Verfrachter entstehenden 
Streitfragen darüber, ob Transportpreise vernünftig normirt 
oder ungerechte Bevorzugungen vorgekommen sind. 


2. Es ist die Pflicht des Kongresses, die Regulirung des Trans- 
portgeschäfts zu unternehmen, wegen der vorgekommenen 
Missbräuche in der Verwaltung und der anerkannten Bevor- 
zugung von Personen und Plätzen — Uebelstände, welche 
durch Ausübung der dem Kongress bis jetzt zustehenden 
Befugnisse nicht beseitigt werden können und gegen welche 
die Bürger obrigkeitlichen Schutz und Hilfe zu fordern be- 
rechtigt sind. 

3. Nationale Gesetzgebung ist zur Abhilfe dieser Uebelstände 
nöthig, weil die Geschäfte der Transportgesellschaften in den 
meisten Fällen über die richterliche Zuständigkeit der Ein- 
zelnstaaten hinausgehen und wenn nicht der Kongress ein- 
greift, irgend welcher Regierungseinwirkung im öffentlichen 
Interesse überhaupt nicht unterworfen sind. 


4. Nationale Gesetzgebung ist ferner nöthig, weil das Trans- 

portgeschäft wesentlich von einer Natur ist, welche jene 

- gleichmässigeArt und Weise der Regulirung 

- erfordert, die von der nationalen Obrigkeit 
allein vorgeschrieben werden kann. 


5. Unterlassung des Vorgehens des Kongresses böte eine Ent- 
schuldigung für die von den Bahnen ausgehenden Bestre- 
bungen, den Verkehr des Landes in ihrer eigenen Weise und 
nach ihren eigenen Interessen einzurichten durch irgend- 
welche Verbindungen und Plänen, welche sie ins Werk zu 
setzen in der Lage sind. 

Dass eine Aufgabe von solcher Grösse, Wichtigkeit und 
_ Schwierigkeit — so fährt das Komitee fort — summarisch sollte 
gelöst werden können durch einen einzigen Meisterstreich der 
gesetzgeberischen Weisheit, ist nicht entfernt anzunehmen. Dass 
die Bahnen selbst an ihrer Lösung arbeiten könnten oder wollten, 
_ erscheint höchst unwahrscheinlich und ist nicht zu erwarten. 
Dass eine befriedigende Lösung der Aufgabe ohne die Hilfe einer 
weisen Gesetzgebung jemals herbeigeführt werden wird, kann 
das Komitee nicht annehmen, Es widmet verschiedene Seiten 
des Berichts den Betrachtungen über die bei Bildung der Trans- 
_ portpreise anzuwendenden Grundsätze und über die Grenzen, 
innerhalb deren Ausnahmesätze zulässig sein möchten. Es er- 
_ klärt, dass Oeffentlichkeit das beste Gegenmittel gegen ungerechte 
Bevorzugung ist und empfiehlt die Aufstellung der Transport- 
Be unter Leitung einer Kommission. Das Schlusskapitel ent- 
ält die Empfehlung der Einsetzung einer Nationalkommission 
Fr Bar weisen Durchführung der vom Komitee empfohlenen 
esetze. 


Die von demselben mit dem Berichte vorgelegte Bill wurde 
auf Antrag des Senator Cullon am Tage nach der Einbringung 
an das Komitee zurückverwiesen und wird wahrscheinlich in 
einer anderen als der ursprünglichen Gestalt zum Senat zurück- 
_ kehren, weshalb wir für jetzt von deren Mittheilung Abstand 
nehmen. 
Der Bericht nebst den umfangreichen Anlagen soll nach 
Beschluss des Senats in 3000 Exemplaren gedruckt werden. 


L Es ist bemerkenswerth, wie sich die „Railr. Gaz.* bei Mit- 
 theilung der vorstehend erwähnten Schriftstücke in dieser für 
- Amerika so hochwichtigen Frage äussert. Sie sagt u.a.: Bei 

all’ solcher Gesetzgebung besteht immer die grosse Gefahr, das 
_ Erforderliche zu thun, ehe man über die wirksamen Mittel völlig 
im Klaren ist. Kin National-Gerichtshof kann gewiss niemals 
mit Sicherheit die von den Babnen zu verfolgende Politik be- 
_ stimmen. Wenn seine vorherige Genehmigung zu jeder Massregel 
- verlangt würde, so würde sich eine solche einfach als unmöglich 
zeigen, und dies würde unzweifelhaft ein Hinderniss für jeden 
Fortschritt sein. 


Hätte ein solcher Gerichtshof bestanden in der ersten Zeit 
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der Eisenbahnen und wäre dessen Zustimmung eıforderlich ge- 
wesen für alle Veränderungen in den Transportsätzen, so würde dar- 
‚aus, selbst bei der denkbar ausgezeichnetsten Besetzung desselben, 
_ wahrscheinlich eine sehr grosse Behinderung der rationellen Ent- 
 wickelung des Transportgeschäfts entstanden sein; die bedeu- 
 tende Ermässigung der Raten, welche eins der grössten Wunder 

der Zeit und der Hauptfaktor der Entwickelung des Landes ge- 
_ worden ist, wäre unterblieben und jene ungeheuren Landstriche 
des Westens, jetzt bevölkert von Millionen, wären heute noch 
oht viel mehr als eine Wildniss. Man würde freilich einzelnen 
_ Vebelständen vorgebeugt haben, aber selbst dies hätte besser 
erreicht werden können durch nachherige richterliche Entschei- 
dungen in einzelnen vorgekommenen Missbrauchsfällen, als bei 
‚vorheriger Bestimmung über das Zulässige oder zu Verbietende. 


wi 
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1. Das öffentliche Interesse nöthigt zur Regulirung des Trans- | 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


No. 769 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Ueberweisung 
eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt 
am 12. d. Mts.). 

No. 786 vom 7. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Ueberweisung eines Antrages auf Ergänzung des $ 155 der tech- 
nischen Vereinbarungen an die Kommission für technische und 
Betriebsangelegenheiten zur Vorbereitung für die Beschlussnahme 
der Gereralversammlung (abgesandt am 10. d. Mts.). 

No. 801 vom 7. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
wenns den Schluss der Jagd in Frankreich (abgesandt am 
10. d. Mts.). 

No. 824 vom 12. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffead Kündigung des Vereinskarten-Reglements (abgesandt 
am 12. d. Mts.). 

No. 830 vom 12. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betrefferd Antrag auf Auslegung der Bestimmungen unter B. No. 3 
der Tarifbestimmungen über die Beförderung von Extrafahrten 
etc. (abgesandt am 13. d. Mts.). 

No. 835 vom 11. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
u kombinirbare Rundreisebillete  (abgesandt am 
12. d. Mts.). 

No. 858 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 
Entwurf neuer Ausführungsvorschriften zu den Bestimmungen 
über die Ausgabe kombinirbarer Rundreisebillete (abgesandt am 
14. und 15. d. Mts.). 

No. 866 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des Aus 
schusses für die Revision des Vereins-Statuts, betreffand Mitthei- 
lung des Sitzungslokales für die am 26. d. Mts. in Hamburg ab- 
zuhaltende Konferenz (abgesandt am 12. d. Mts.). 

No. 870 vom 11. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Ueberweisung eines Antrages, betreffend die Ausgabe kombinir- 
barer Rundreisebillete, an die Kommission für Angelegenheiten 
des Personenverkehrs zur Vorbereitung für die Beschlussnahme 
der Generalversammlung (abgesandt am 13. d. Mts.). 

No. 876 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für das Vereins- Wagenregulativ. Begleitschreiben zu 
dem Protokoll der am 28. und 29. v. Mts. zu Leipzig abgehaltenen 
Kommissionssitzung (abgesandt am 12. d. Mts. — nächste Kom- 
missionssitzung am 12. Mai d. J. in Düsseldorf). 


Aus dem Deutschen Reich. 


27. Sitzung der ständigen Tarifkommission der Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen. 

In der am 11. Februar d. J.in Hamburg unter Theilnahme 
des Ausschusses der Verkehrsinteressenten abgehaltenen 27. Sitzung 
der ständigen Tarifkommission wurde über folgende Gegenstände 
verhandelt. 

Die Erörterungen über den Antrag der Preussischen Staats- 
bahndirektionen, ermässigte Stückgutsätze für einzelne bestimmt 
bezeichnete ESTG einzuführen, sowie die Güter 
des Spezialtarifs 1II bei Aufgabe von 5000 kg für einen Wagen 
bezw. Frachtzahlung für dieses Quantum zu den Sätzen des 
Spezialtarifs II zu befördern, mussten vertagt werden, da die 
erforderlichen Erhebungen seitens der übrigen Eisenbahnverwal- 
tungen noch nicht zu Ende geführt, bezw. die letzteren mit den wirth- 
schaftlichen Korporationen ihrer Bezirke noch nicht ins Benehmen 
getreten waren. Es wurde beschlossen, über die Angelegenheit 
in einer am 6.Maid.J. abzuhaltenden ausserordentlichen Sitzung 
weiter zu verhandeln. Der Antrag der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Erfurt, eine zunächst für den Gebrauch der Güter- 
expeditionen bestimmte, umfassende Deklaration der Waaren- 
klassifikation des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, Theil I, heraus- 
zugeben, wurde abgelehnt. Ein Antrag, die Beförderung von 
nassen, gesalzenen Häuten in Einzelsendungen in unverpacktem 
Zustande gegen Zahlung der Fracht für mindestens 1000 kg pro 
S-ndung zuzulassen, wurde gleichfalls abgelehnt. Die bezüglich 
der Tarifirung von unverpackten leeren Glas- und Thonballons 
hervorgetretenen Zweifel wurden durch die Aufnahme folgender 
neuen Position in den Spezialtarif III „Glas- und Thonballons, 
leere (Demyohns sind hierunter nicht zu rechnen)“ beseitigt. 
Der Antrag, Umzugsgut bei Aufgabe als Stückgut auch dann zur 
Frachtberechnung nach dem einfachen Gewicht heranzuziehen, 
wenn sich unter demselben sperrige Gegenstände befinden, wurde 
angenommen. In Betreff des Artikels Holzkohlenbriqguets wurde 
beschlossen, denselben in unverpacktem Zustande in den Spezial- 
tarıf III, in verpacktem Zustande in den Spezialtarif 1I zu ver- 
weisen und ferner „Presskohlen zum Heizen von Eisenbahn- 
wagen‘ aus dem Spezialtarif 1 in den Spezialtarif II zu versetzen. 
Die Position „Graphiterde ete.“ des Spezialtarifs III wurde ah- 
geändertin „Grapniterde, krystallinische, graue (Passauer Graphit- 
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erde), rob, auch pulverisirt“,. Ein Antrag auf Versetzung von 
nasser Stärke in den Spezialtarif III wurde bis zur nächsten 
Sitzung vertagt. Zu den $$ 35 und 40 des Betriebsreglements 
wurde eine Zusatzbestimmung angenommen, nach welcher die 
Eisenbahnen zur Erhebung einer Konventionalstrafe berechtigt 
sind, wenn die Beladung bestellter Wagen mit den betreffenden 
Transportgegenständen (Fahrzeugen oder lebenden Thieren) 
seitens der Versender nicht in der vorgeschriebenen Frist bewirkt 
wird. Den Bestimmungen über die Beförderung und Tarifirung 
von Edelmetallen wurde eine neue, die bisherigen Zweifel be- 
seitigende Fassung gegeben. Die Tarifpositionen Kokosnusskerne, 
Palmnusskerne, Kokoskuchen, Palmkernkuchen etc. wurden durch 
Hinzufügung der im Handel üblichen anderweiten Bezeichnungen 
dieser Transportgegenstände ergänzt. In das Verzeichniss der 
Eisen- und Stahlwaaren des Spezialtarifs I wurden verschiedene 
Blech- und Drahtwaaren aufgenommen. Der Antrag, Abfälle von 
Häuten und Fellen unter die Düngemittel des Spezialtarifs III 
einzureichen, wurde abgelehnt. 


Die vorstehenden Beschlüsse der Tarifkommission unter- 
liegen, soweit sie nicht rrin dı klaratorischer Natur sind, der in 
der nächsten Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnverwal- 
tungen zu treffenden Entscheidung. 


Gesetzentwurf, betreffend die Unzulässigkeit der Pfändung von 
Eisenbahn-Fahrbetriebsmitteln. 


Dem Reichstage ist folgender Gesetzentwurf, betreffend die 
Unzulässigkeit der Pfändung von Eisenbahn-Fahrbetriebsmitteln, 
vorgelegt worden: 

„Wir Wilhelm, von Gottes Gnaden Deutscher Kaiser, König 
von Preussen etc. 
verordnen im Namen des Reichs, nach erfolgter Zustimmung des 
Bundesraths und des Reichstages, was folgt: 

Das rollende Material, welches sich im Betriebe einer zur 
Beförderung von Personen oder Gütern im Öffentlichen Verkehr 
Bun Eisenbahn befindet, ist der Pfändung nicht unter- 
worfen. 

Durch diese Bestimmung wird dasselbe im Falle des Kon- 
kursverfahrens von der Konkursmasse nicht ausgeschlossen. 

Auf das rollende Material ausländischer Eisenbahnen findet 
die Bestimmung des ersten Absatzes nur Anwendung, insoweit 
als die Gegenseitigkeit verbürgt ist.“ 


In der dem Entwurf beigelegten Begründung heisst es u. a.: 
Durch das Reichs-Postgesetz vom 28. Oktober 1871 sind die 
ordentlichen Posten, Extraposten, Kouriere und Estafetten, 
sowie die mit dem ledigen Gespann zurückkehrenden Postillone 
von der Pfändung, die Inventarien der Posthaltereien von der 
Beschlagnahme im Wege des Arrestes oder der Exekution 
befreit. Der Grund hierfür liegt in der Rücksicht auf das Öffent- 
licbe Interesse, welches das Bestehen eines konstanten 
und unbehinderten Postbetriebes erfordert und welchem die 
konkurrirenden Privatinteressen sich unterzuordnen haben. Es 
ist schwer zu verkennen, dass hinsichtlich des Eisenbahnbetriebes 
Erwägungen ähnlicher Natur, bei der ius Riesenhafte ent- 
wickelten Aufgabe und Leistung dieses Verkehrsmittels viel- 
leicht in noch höherem Masse, Platz greifen. Das Öffentliche 
Interesse verlangt, dass die Eisenbahnen, sowohl was die Beför- 
derung der Personen, als was diejenige der Güter betrifft, in 
regelmässiger und ungestörter Weise funktioniren und dass 
alles möglichst ferngehalten werde, was die Erfüllung ihrer Auf- 
gabe verhindern oder erschweren könnte. Es kommen hierbei 
sowohl die Rücksichten auf den Öffentlichen Verkehr als die- 
jenigen auf die Landesvertheidigung in Betracht. Beiden wider- 
spricht es, wenn den Privatgläubigern ermöglicht ist, in Verfol- 
gung civilrechtlicher Ansprüche mittelst Beschlagnahme des 
Eisenbahnmaterials in den geordneten Fortgang des Bahn- 
betriebes einzugreifen, denselben zu hemmen oder gänzlich zum 
Stillstand zu bringen. Die Gesetzgebung anderer Staaten hat 
vielfach diesem Gesichtspunkte bereits Rechnung getragen und 
die Betriebsmittel der Eisenbahnen, in der einen oder anderen 
Form, gegen die Heranziehung zur Sicherstellung oder Voll- 
streckung der Forderungen von Privatgläubigern zu schützen 
gesucht. Es darf in dieser Beziehung auf die Zusammenstellung 
der ausserdeutschen Gesetzgebung verwiesen werden, welche in 
der Begründung des dem Reichstage im Jahre 1880 vorgelegten 
Gesetzentwurfes, das Pfandrecht an Eisenbahnen und die Zwangs- 
vollstreckung in dieselben betreffend, enthalten ist. Hervorzu- 
heben ist das Schweizerische Bundesgesetz vom 24. Juni 1874 
über die Verpfändung und Zwangsliquidation der Eisenbahnen 
etc., welches im Artikel 10 die Bestimmung enthält, dass der 
Betrieb der Bahn durch die Pfandgläubiger nicht gehemmt 
werden dürfe. Nach Oesterreichischem Eisenbahnrechte bildet 
die Eisenbabn mit allen zur Herstellung, Instandhaltune und 
Betriebsführung erforderlichen Mitteln ein einheitliches Objekt, 
in dessen einzelne Bestandtheile weder ein Pfandrecht erworben 
noch eine Exekution geführt werden kann. In England ist, 
nach erfolgter Betriebseröffnung, das feste und rollende Betriebs- 
mategial ‚einer Eisenbahn der gerichtlichen Beschlagnahme ent- 


zogen, ebenso in Russland. Es darf angefügt werden, dass in 
Italien, nach den im Jahre 1884 zwischen dem Staate und ein- 
zelnen Privatbahnen geschlossenen Verträgen, das gesammte den 
Gesellschaften gehörige Material an Betriebsmitteln und Vor- 
räthen dem Staate für die pünktliche Erfüllung der kontraktlich 
übernommenen Pflichten verhaftet ist, mit welcher Bestimmung 
Privatexekutionen in die Betriebsmittel nicht vereinbar erscheinen. 
Dass das Bedürfniss, die vorstehend erörterten Anregungen zu 
einem positiven Abschlusse zu bringen, sich in Deutschland 
bisher nicht mit noch grösserem Nachdrucke geltend gemacht 
hat, dürfte wohl in dem Umstande seinen Grund haben, dass 
der grössere Theil der Deutschen Eisenbahnen sich in Staats- 
händen befindet und dem Staate gegenüber ein richterliches 
Exekutionsverfahren zur Befriedigung civilrechtlicher Ansprüche 
wohl nur selten in Frage kommen kann. Hierdurch wird jedoch 
die Unsicherheit der gegenwärtigen Rechtslage, welche in jedem 
Augenblick zu uner wünschten thatsächlichen Konsequenzen Ver- 
anlassung geben kann, nicht beseitigt, zumal immerhin ein nicht 
unerheblicher Theil der Deutschen Linien sich in Besitz und 
Betrieb von Privatgesellschaften befindet, und auch ausländische 
Bahnen, deren Betrieb sich nach Deutschland erstreckt, an der 
Frage betheiligt sind. Der Mangel einer gesetzlichen Vorschrift 
n der durch den gegenwärtigen Gesetzentwurf vorgeschlagenen 
Richtung hat namentlich in Bayern hinsichtlich des Eisenbahn- 
verkehrs mit Oesterreich in jüngster Zeit eine wirkliche Noth- 
lage herbeigeführt. Schon seit Jahren suchen die Koupon- 
gläubiger Oesterreichischer Eisenbahnen, da sie in Oesterreich 
mit ihren Ansprüchen nicht durchdringen können, die Befriedi- 
gung derselben im Wege richterlicher Beschlagnahme der nach 
Bayern übertretenden Eisenbahnbetriebsmittel der betreffenden 
Gesellschaften herbeizuführen. Hierbei handelt es sich keines- 
wegs nur um die Forderungen von Deutschen Interessenten, 
sondern es liegen dringende Anzeichen vor, dass auch ausser- 
deutsche Gläubiger der Gesellschaften in dieser Weise ihre Be- 
friedigung suchen, weil sie hierbei eine vortheilhaftere Ver- 
werthung ihrer Forderungen zu erzielen hoffen. Das Fahr- 
material der Oesterreichischen Bahnen ist demzufolge bei dem 
Uebertritt auf Deutsches Gebiet und während des Aufenthaltes 
auf demselben in ständiger Gefahr der Beschlagnahme und es 
hat in zahlreichen Fällen eine solche Beschlagnahme von Oester- 
reichischen Lokomotiven, Wagen u. s. w, oder eine Pfändung 
der Ansprüche auf Herausgabe dieser Objekte in der T'hat bereits 
stattgefunden. Die Folgen eines solchen Vorgehens sind bei dem 
lebhaft entwickelten, durch vielfältige Anschlusspunkte vermittelten ° 
Bahnverkehre zwischen Deutschland und Oesterreich von be- . 
denklichster Tragweite. Die Oesterreichische Verwaltung wird 
genöthigt, ihr Material dem Uebergang nach Deutschland thun- 
lichst zu entziehen; der Abfertigung durchgehender Züge und 
der Beförderung der Güter über die Grenze ohne Umladung, 
wie auch der für den nachbarlichen und allgemeinen Verkehr 
bedeutungsvollen gegenseitigen U-herrlassung von Betriebs- 
mitteln erwachsen unüberwindliche Schwierigkeiten; und schliess- 
lich wird der gesammte Eisenbahnverkehr von Oesterreich durch 
das Inland vor der Frage stehen, ob er nicht zur Vermeidung ° 
der fortwährenden Hemmnisse, Verluste und Gefährdungen 
andere Transportwege aufsuchen soll, soweit er nur immer von 
der Benutzung Deutscher Linien sich frei machen kann. Es 
würde sich nicht rechtfertigen, den Privatinteressen der Gläubiger 
noch länger den Vorgang vor den gefährdeten Interessen des 
allgemeinen Verkehrs zu gestatten.“ 


Preussische Staatsbahnen. ‚ 
Die Budgetkommission des Abgeordnetenhauses setzte die 

Berathung des Eisenbahnetats fort. Aus dem Schosse der Kom- 
mission wurde auf die Mängel der Wagen ll. Klasse auf den 
Sekundärbahnen im Osten, namentlich in betreff der Heizung 
durch eiserne Oefen, hingewiesen. Regierungsseitig wurden die 
Uebelstände anerkannt und hinzugefügt, dass bereits zur Be- 
schaffung anderer, den klimatischen Verhältnissen des Ostens 
entsprechenden Wagen übergegangen sei. Auf eine Bemerkung, 
dass die Ansätze für Erneuerung des Oberbaues im Hinblic 
auf die niedrigen Schienenpreise zu hoch seien, wies der Re- 
gierungsvertreter darauf hin, dass die betr. Ansätze genau im 
Anschlusse an die bisherigen Submissionen berechnet seien, es 
sei anzunehmen, dass die diesmal zu berechnenden Preise den 
im Etatsjahr zu erwartenden entsprechen würden. Im Extra- 
ordinarium wurden bewilligt ein Rangirbahnhof für die Berlin- 
Görlitzer Bahn bei Niederschönweide und die Mittel zur Beseitigung 
der alten Eisenbahn-Drehbrücke am Potsdamer Bahnhofin Berlin, 
abgelehnt dagegen die geforderte erste Rate für den Neubau einer 
Strassenbrücke über die Havel in Potsdam, weil die Pläne und 
Anschläge noch nicht hergestellt sind. Ferner theilte der Re- 
gierungskommissar mit, dass behufs Beseitigung der bestehenden 
Uebelstände beim Bahnhofe Crefeld gegenwärtig Projekte ausge- 
arbeitet würden, und endlich, dass eine Zusammenlegung der. 
Bahnhöfe in Aachen zur Zeit nicht in Aussicht gestellt werden 
könne, weil örtliche Schwierigkeiten eine Ausführung nur unter 
Aufwendung ganz unverhältnissmässiger Kosten gestatten würden, 


 Güterzüge; 


Braunschweigische Landeseisenbahn. 
Der Bau der Sekundärbahn Braunschweig-Derneburg ist 
soweit vorgeschritten, dass die Eröffnung derselben im Monate 
Mai d. J. erfolgen kann. 


Biersdorf-Daaden. 

Am 1. nächsten Monats wird die der Königlichen Eisen- 
bahndirektion (rechtsrheinischen) zu Köln unterstellte, 2 km 
lange Strecke Biersdorf-Daaden und hiermit die ganze Zweig- 
Ben Grünebach-Daaden dem gesammten Verkehre übergeben 
werden. 


Oberhessische Eisenbahnen. 

Dem „B. T.“ wird aus Darmstadt gemeldet; „Die Abg. 
Grünewald und Schade, welche wiederholt beantragten, die 
Kammer möge die Regierung ersuchen, eine Vorlage bezüglich 
des Baues der Eisenbahn Hersfeld-Alsfeld-Kölbe (Main-Weserbahn) 
machen und dieserhalb mit der Preussischen Regierung in Unter- 
handlung treten, reichten hierzu beim Kammerbüreau einen 
Nachtrag ein, der dahin geht, eventuell die Regigrung zu er- 
suchen, wegen der Betriebsübernahme oder des Verkaufs der 
Oberhessischen Bahnen mit der Preussischen Regierung in Ver- 
handlung zu treten, Veranlasst sind die Antragsteller hierzu 
durch Nachrichten, die es unzweifelhaft erscheineu lassen, dass 
die Preussische Regierung nicht abgeneigt ist, die Oberhessischen 
Bahnen zu übernehmen.“ 


Weimar-Geraer Stammaktien. 

Mit dem 30. Juni d. J. endet die Zinsgarantie, welche die 
betheiligten Staaten auf die Stammaktien der Weimar-Geraer 
Eisenbahnrgesellschaft in Höhe von 4% und 24 pCt. geleistet 
haben. Vom 1. Juli d. J. ab verschwinden die einzelnen Ka- 
tegorien der Stammaktien der Weimar-Geraer Eisenbahn und 
dieselben nehmen gleichmässig an dem Reinerträgniss des Unter- 
nehmens theil. 


Crefeld-Uerdingen, 
Der Aufsichtsrath beschloss, der auf den 13. März nach 
Berlin einzuberufenden Generalversammlung die Vertheilung von 
5 pCt, pro 1885 vorzuschlagen. 


Zugverkehr und Verspätungen im Dezember 1885. 

Nach der vom Reichs-Eisenbahnamt im „Reichsanzeiger* ver- 
öffentlichten Nachweisung über dieim Monat Dezember 1885 auf Deut- 
schen Bahnen (ausschliesslich der Bayerischen) beförderten Züge und 
deren Verspätungen wurden auf39grösseren Bahnen beziehungsweise 
Bahnkomplexen mit einer Gesammt-Betriebslänge von 31 950,99 km 
befördert an fahrplanmässigen Zügen: 14318 Kurier- und Schnell- 
zuge, 119133 Personenzüge, 61 974 gemischte Züge und 112558 
an ausserfahrplanmässigen Zügen: 2457 Kurier-, 
Schnell-, Personen- und gemischte Züge und 21480 Güter-, Mate- 
rialien- und Arbeitszüge.e Im ganzen wurden 716215705 Achs- 
kilometer bewegt, von denen 216885072 Achskilometer auf die 
fahrplanmässigen Züge mit Personenbeförderung entfallen. Es 
verspäteten von den 195425 fahrplanmässigen Kurier-, Schnell-, 
Personen- und gemischten Zügen im ganzen 2604 oder 1,33 pCt. 
(gegen 1,77 pCt. in demselben Monat des Vorjahres und 0,68 pCt. 
im Vormonat). Von’diesen Verspätungen wurden jedoch 1170 


durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, 


so dass den aufgeführten Bahnen nur 1434 Verspätungen 
(= 0,73 pCt.) zur Last fallen (gegen 0,45 pCt. im Vormonat). In 
demselben Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen 
Strecken der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 189 340 be- 
förderten fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 1 982 
oder 1,05 pCt., mithin 0,32 pCt. mehr. Infolge der Verspätungen 
wurden 1 015 Anschlüsse versäumt (gegen 1 378in demselben Monat 
des Vorjahres und 516 im Vormonat). Wird eine Gruppirung der 
Eisenbahnen nach den auf je eine Anschlussversäumniss ent- 
fallenden Zugverspätungen vorgenommen, so kommen in erster 


_ Reihe die Oberhessischen Bahnen (6 Anschlussversäumnisse auf 
7 Verspätungen) mit 1,17, die Main-Neckarbahn (77 Anschlussver- 


säumnisse auf 95 Verspätungen) mit 1,23, die Königliche Eisen- 
bahndirektion Erfurt (101 Anschlussversäumnisse auf 135 Ver- 


_  spätungen) mit 1,34; während die Generaldirektion Strassburg 


(26 Anschlussversäumnisse auf 177 Verspätungen) mit 6,81, die 
Direktion Braunschweig (3 Anschlussversäumnisse auf 32 Ver- 


 spätungen) mit 10,67, die Generaldirektion Stuttgart (12 Anschluss- 


versäumnisse auf 137 Verspätungen) mit 11,42 die letzten Stellen 
einnehmen und auf 8 Eisenbahnen 28 Verspätungen ohne Anschluss- 
versäumnisse, und auf 8 Eisenbahnen weder Verspätungen noch 


_ Anschlussversäumnisse vorgekommen sind. 


Weimar-Rastenberg-&rossrudestedt. 
Der Weimarische Landtag hat die Regierungsvorlage, be- 


treffend den Bau einer Eisenbahn von Weimar über Rastenberg 
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die Firma J. T. Goldberger in Berlin, während der Bau durch 
die Bauunternehmung Sönderop & Co. ausgeführt werden soll. 


Berliner Speditions- und Lagerhaus-Gesellschaft in Berlin. 

Die Speditionsfirma Bartz & Co. hier ist in eine Aktien- 
gesellschaft umgewandelt worden, welche obige Firma trägt. Das 
Grundkapital beträgt 14, Millionen Mark, wovon 200000 44 als 
Betriebsfonds dienen. Wesentlich erscheint hierbei das mit Ueber- 
nahme der Firma verbundene Grundstückgeschäft, da die Firma 
einen Grundbesitz von 722,98 DJ-Ruthen in die neue Gesellschaft 
einbringt. Eine von gerichtlicheu Sachverständigen aufgenom- 
mene Schätzung desselben habe, so sagt ein Kommunique der 
Interessenten, dessen Werth mit 2,43 Millionen Mark angegeben, 
in die Bilanz der neuen Gesellschaft ist dieser Besitz mit 
0,95 Millionen Mark aufgenommen ausser 1,29 Millionen Mark 
Hypotheken, welche die Gesellschaft übernommen hat, zusammen 
also mit 2,24 Millionen Mark, Der Miethsertrag sei gegenwärtig 
115 000 ‚4, der katasteramtliche Nutzungswerth 100650 4 Für 
das Inventar, Güterschuppen etc. sind 100000 44 in Ansatz ge- 
bracht, die Ueberlassung der Firma nebst deren Filialen in 
London, Freiburg i/Schl. und Landeshut i/Schl. erfolgte ohne 
besondere Vergütung. Die Aktien sind von einem Konsortium, 
an dessen Spitze die Berliner Bankfirma Georg Fromberg & Co. 
steht, fest übernommen und sollen vorläufig noch nicht an den 
Markt gebracht werden. 


Niederwaldbahn. 

Der Geschäftsbericht pro 1885 konstatirt, dass der Betrieb 
am 22. März eröffnet und ohne Störung bis zum 15. November 
durchgeführt wurde. Der Verkehr entwickelte sich bis Ende 
Juli sehr gut; im August trat ein Umschlag ein, theils durch 
schlechte Witterung, hauptsächlich aber durch die Typhus- 
epidemie in Wiesbaden verursacht. Es wurden im ganzem 
136 677 44 vereinnabmt. Hierzu treten Zinseneinnahmen 1051 44, 
Vortrag 3578 4, Summa 141307 44, ab Betriebsausgaben 
56255 4, so dass ein reiner Ueberschuss von 85 051 44 zur Ver- 
fügung der Generalversammlung bleibt. Bei den Ausgaben sind 
verschiedene aussergewöhnliche einmalige Ausgaben, sowie Be- 
schaffung von neuen Zahnrädern einbegriffen. Die Direktion 
schlägt vor, vom Gewinn 13415 44 für Rücklagen zu verwenden, 
2200 #4 Tantiemen zu bestimmen und 51, pCt. Dividende mit 
66000 4 zu vertheilen. Der Saldo von 3435 44 soll vorgetragen 
werden. Die Reserven betragen nunmehr 26000 44 Zur Kon- 
solidirung des Unternehmens hat die Direktion mit den Er- 
bauern der Linie Assmanshausen - Jagdschloss einen Vertrag 
behufs Uebernahme dieses Unternehmens abgeschlossen, welcher 
der Generalversammlung vorgelegt wird. Der Kaufpreis von 
650 000 44 soll durch Ausgabe von 4!/, pCt., innerhalb der Kon- 
zessionsdauer amortisablen Prioritätsobligationen beschafft wer- 
den. Dieselben werden den Aktionären al pari offerirt; es hat 
sich überdies ein Garantiekonsortium gebildet, welches die even- 
tuell nicht bezogenen Obligationen übernimmt. Die Direktion 
betrachtet «den Erwerb der neuen Linie als den Abschluss des 
Unternehmens, das in der Folge krine Konkurrenz mehr zu 
fürchten hat und dem Publikum die Annehmlichkeit bieten kann, 
die beliebige Route zur Berg- resp. Thalfahrt zu wählen, 


Reckenzaun’sche Patente. 

Die Firma Friedländer & Cie. in Berlin hat, wie die Zeitungen 
berichten, in Gemeinschaft mit der Firma M. Schie Nachf. in Dresden 
die bekannten Reckenzaun’schen Patente zur Herstellung von 
durch Elektrizität in Bewegung zu setzende Pferdebahnwagen 
erworben. Der Beitritt eines industriellen Unternehmens zu der 
Verbindung für die Ausbeutung der Patente ist in Aussicht 
genommen, 


Aus Sachsen. 


Leipzig-aschwitz-Meuselwitz, Verstaatlichungsfrage. 

Der Aufsichtsrath der Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitzer Bahn 
hat auf den 6. März d. J. eine ausserordentliche General- 
versammlung einberufen, in welcher über eine anderweite An- 
kaufsofferte der Sächsischen Staatsregierung Beschluss gefasst 
werden soll. Wie man vernimmt, werden jetzt für die Priori- 
täts-Stammaktien nur noch 106 pCt. und für die Stammaktien 
88 pCt. geboten, während nach dem früheren von der Gesellschaft 
zunächst abgelehnten, nachträglich aber noch angenommenen 
Abkommen bekanntlich die Prioritäts-Stammaktien 124 pCt. und 
die Stammaktien 108 pCt. erbalten sollten. An der Leipziger 
Börse notirten daraufhin am 13. d. M. die Aktien der ersteren 
Gattung mit 108,25 pCt., die der letzteren mit 89 pCt. 


Projekt Meuselwitz-Prehlitz-Gera, 

Dieses bereits in No. 48 d. Ztg. von 1885 S. 623 erwähnte 
Projekt, welches in letzter Zeit in den Hintergrund getreten war 
und vielfach als erledigt angesehen wurde, soll nach einer Notiz 
des „Leipziger Tageblattes* neuerdings als endgültig gesichert 
anzusehen sein, Der Vorsitzende des - Gründungskomitees hat 
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kürzlich eine mehrstündige Audienz bei dem Preussischen Herrn 
Minister der öffentlichen Arbeiten Maybach gehabt und soll 
dabei von demselben die Zusicherung erhalten haben, dass er, 
der Herr Minister, gegen die Konzessionirung der Bahn für den 
davon berührten Preussischen Landestheil kein Bedenken hege. Die 
Bahn soll hauptsächlich den Braunkohlenverkehr von dem Meusel- 
witz-Rositzer Becken nach Gera vermitteln und würde für die gegen- 
wärtig im Bau begriffene Linie Meuselwitz - Ronneburg (vergl. 
No. 30 d. Ztg. von 1885 $S. 387) eine Konkurrenzbahn bilden. 


Kammerverhandlung über das ordentliche Eisenbahnbudget. 
Petition der Ingenieurassistenten. 

In ihrer Sitzung vom 12. d. M. hat die 1I. Kammer der 
Ständeversammlung das ordentliche Eisenhahnbudget pro 1886/87 
allenthalben nach den Vorschlägen ihrer Deputation einstimmig 
genehmigt. Die Einnahmen wurden dabei in Uebereinstimmung 
mit der Regierungsvorlage in Höhe von 68516 700 44 pro Jahr 
bewilligt, die Ausgaben aber um 25 010 4 d. i. auf 40 664 171 4 
erhöht, so dass sich der veranschlagte Ueberschuss auf 27 855 529 
Mark ermässigt. Die Erhöhung der Ausgaben beruht darauf, 
dass in Verfolg einer Petition zahlreicher älterer Expeditions- 
hilfsarbeiter der Staatsbabnen nach Einvernehmen mit der Re- 
gierung 70 neue Stellen für Eisenbahnassistenten Ill. Klasse und 
30 Stellen für Büreauassistenten 1l. Klasse eingestellt wurden. 
Bei diesem Beschluss ging die Kammer davon aus, dass es an- 
gezeigt sei, den älteren Expeditionshilfsarbeitern, welchen durch- 
gänzig ebenso verantwortungsvolle Funktionen obliegen, wie den 
angestellten Beamten und welche gegenwärtig oft erst nach 
zwanzigjähriger Dienstzeit in Beamtenstellen einrücken, ein 
besseres Avancement zu verschaffen. Der durch diese Neueip- 
stellung von 95 Assistenten bedingte Mehraufwand — der Auf- 
wand für 5 derselben wird in dem Etat der Werkstätten rech- 
nerisch ausgeglichen — beläuft sich auf 129500 .4, wovon die 
Ersparniss für die” wegfallenden Expeditionshilfsarbeiter mit 
104500 M in Abzug zu bringen ist, so dass eine Mehrausgabe 
von 25 010 #4 verbleibt. Auf die im Laufe der Verhandlung von 
einem Kammermitgliede gemachte Bemerkung, dass die Regierung 
bei dem Steigen der Erträgnisse aus den Eisenbahnen von selbst 
in höherem Masse auf eine Verbesserung der Lage der unteren 
Eisenbahnbeamten durch Kreirung neuer Stellen und Erhöhung 
der niedrigeren Gehalte hätte zukommen sollen, erwiderte der 
Herr Finanzminister, dass dies zweifellos geschehen wäre, wenn 
nicht früher in der Kammer wiederholt der Wunsch ausgesprochen 
worden wäre, thunlichst auf Binschränkung und Verminderung 
der Beamtenstellen hinzuwirken. 

Von allgemeinerem Interesse ist noch die bei der Budget- 
berathung mit zur Verhandlung gekommene Petition der beim 
Neubau und Betriebe der Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
als Ingenieurassistenten angestellten geprüften Civil- 
ingenieure um Verbesserung ihrer Dienstverhältnisse. Das Ge- 
such dieser von 43 Ingenieurassistenten der Bau- und Betriebs- 
verwaltung unterzeichneten Petition geht dahin, „dass die Stände- 
versammlung 1. die Ertheilung eines zeitgemässen Titels an Stelle 
des gegenwärtig nach Ablegung der Staatsprüfung zu führenden 
Prädikats „geprüfter Civilingenieur“, 2. die Einstellung in höhere 
Klassen des Bekleidungsregulativs für die Beamten der Königlich 
Sächsischen Staatsbabnen, 3. die Verleihung der Staatsdiener- 
Eigenschaft an alle diejenigen höher gebildeten Techniker in der 
Staats-Eisenbahnverwaltung, welche sich in etatsmässigen Stellen 
befinden und 4. die Gewährung von Gehalten beziehentlich Remu- 
nerationen, welche der wissenschaftlichen Vorbildung und dem 
Lebens- und Dienstalter der Petenten entsprechen, in Erwägung 
ziehen und die Petition der Königlichen Staatsregierung zur Be- 
rücksichtigung empfehlen wolle. 

‚ Bei Begründung des Gesuchs unter 1. schlagen die Petenten 
speziell die Verleihung des Titels „Bau- oder Betriebsassessor“ 
vor, wozu die Deputation der Kammer bemerkt, dass die Titel- 
frage nicht wohl zum Gegenstande eines Antrages an die Kammer 
zu machen, deren Regelung vielmehr der Staatsregierung anheim 
zu stellen sei, zumal das vorgeschlagene neue Dienstprädikat 
sich keineswegs ohne weiteres empfehlen dürfte. Die Regierung 
hatte dazu erklärt, dass sie- Bedenken trage, den Petenten den 
Titel „Assessor“ zu verleihen, da dieser bisher meist nur für 
Juristisch gebildete Beamte üblich gewesen sei; auch erscheine 
es nicht angemessen, allen denjenigen, welche die zweite tech- 
nische Staatsprüfung bestanden, den Preussischen Titel „Regie- 
rungsbaumeister“ beizulegen, weil dadurch im Publikum die Ver- 
muthung erregt werde, dass die denselben führenden Personen 
die Bea mteneigenschait hätten. 

Zur Begründung des Gesuchs unter 2. weisen die Petenten 
darauf hin, dass sie in die 8. Bekleidungsklasse binter zahlreiche 
Kategorien nicht akademisch gebildeter Beamter einrangirt seien, 
während die Dunelaseh vorgebildeten Beamten — (die allerdings 
nur bei der Centralverwaltung und in weit geringerer Zahl an- 
gestellt werden) — schon bei ihrer ersten Anstellung in die 
6. Klasse eingeordnet werden, und dass diese Ungleichheit um 
so-mehr den Schein einer Zurücksetzung annehme, als sie infolge 
ver ungünstigen Avancementsverhältnisse jetzt bis zum 35., später 


' mindestens bis zum 40. Lebensjahre in der anfänglichen Rang- 


stellung verharren müssten und selbst nach langjährigem Dienste 
bei Beförderung zum Sektionsingenieur immer erst in die 7. Klasse 
eingestellt werden. 

Zur Begründung des Gesuchs zu 4. wird zunächst angeführt, 
dass die 30 unter den Petenten befindlichen Assistenten II. Klasse 
ein Jahreseinkommen von 2100 4 und von den 10 unter ihnen 
befindlichen Assistenten I. Klasse 8 ein solches von 2400 44 und 
2 ein solches von 2700 44 beziehen, und dass die Assistenten 
ll. Klasse bei den obwaltenden Alters- und Beförderungsver- 
hältnissen die Stelle eines Sektionsingenieurs mit 3 000 44.Gehalt 
erst in ihrem 41. bis 42. Lebensjahre und im 14. bis 15. Dienst- 
jahre erreichen würden. 

Hieran schliesst sich ein Vergleich mit dem Diensteinkom- 
men der Gymnasial-Oberlehrer, der Juristen und insbesondere 
der bei der Generaldirektion angestellten juristisch befähigten 
Direktionssekretäre und Finanzassessoren und endlich mit dem 
der Preussischen Staatsbahntechniker. In dem letzten — hier 
wohl allein zutreffenden — Vergleich ist angeführt, dass in 
Sachsen die Abtheilungs- und Betriebsingenieure 3 516 bis 4 116 4, 
in Preussen die Bau- und Betriebinspektoren 3600 bis 4800 #4 nebst 
360 bis 900 44 Wohnungsgeldzuschuss, in Sachsen die Sektions- 
ingenieure 3.000, die Ingenieurassistenten I. Klasse 2 400 bis 2 700, 
die Ingenieurassistenten II. Klasse 2100 44 und die Hilfsingenieure 
1643 bis 2085 4, in Preussen dagegen die allen diesen Klassen 
entsprechenden nach dem Dienstalter rangirenden Abtheilungs- 
und Regierungsbaumeister 3 300 bis 3600 4, in Sachsen die noch 
nicht geprüften Hilfsingenieure 1 095 bis 1643 „4, in Preussen 
die Regierungsbauführer 1620 bis 2 160 44 beziehen, wozu noch 
erhebliche Reisekostenpauschquanta kommen, denen in Sachsen 
weit geringere Dienstaufwandsäquivalente gegenüberstehen. 

Die Deputation hat alle diese Gesuche für beachtlich er- 
klärt und demgemäss wurde von der Kammer einstimmig be- 
schlossen, die Petition der Regierung zur Erwägung zu über- 
weisen. 

Die Regierung hatte bereits der Deputation gegenüber die 
Erhöhung des Diensteinkommens der Ingenieurassistenten II.Klasse 
und im übrigen die wohlwollende Erwägung der gestellten Ge- 
suche zugesagt. 

Die gewiss bemerkenswerthe Erscheinung, dass die Kammer 
für die Bediensteten der Staats-Eisenbahnverwaltung noch mehr 
bewilligte als ursprünglich in dem Etat gefordert war und ausser- 
dem die Regierung zu Mehrforderungen geradezu veranlasste, 
dürfte als ein vollgültiges Zeugniss für die Anerkennung zu be- 
trachten sein, welches das pflichteifrige Wirken des Staats-Eisen- 
bahnpersonals in den Kreisen der Bevölkerung findet. 


Niederländische Korrespondenz. 


Staatsbahn Amersfoort-Nymegen. 

Die Linie Amersfoort-Kesteren der Staatsbahn von Amers- 
foort über Rhenen nach Nymegen wird innerhalb einiger Wochen 
dem Betriebe übergeben werden. 

Mit der Frage, welche der beiden an diese Bahn an- 
schliessenden Gesellschaften, die Gesellschaft für den Betrieb der 
Niederländischen Staatseisenbahnen oder die Holländische Eisen- 
bahngesellschaft, mit dem Betrieb der Eisenbahn’ Amersfoort- 
Nymegen beauftragt werden soll, hat sich die Regierung schon 
seit längerer Zeit beschäftigt. — Da sich die Linie Kesteren-Elst- 
Nymegen, welche den Staatsbahnen Dordrecht-Elst und Arnhem- 
Nymegen angehört, in Betrieb der Gesellschaft für den Betrieb 
der Niederländischen Staatseisenbahnen befindet, handelt es sich 
nur um den Betrieb der Linie Amersfort-Kesteren, welche zudem 
für die Holländische Eisenbahngesellschaft nur eine lokale Be- 
deutung hat. Seitens der Regierung wurde aber, mit Rücksicht 
auf die Bedeutung der Linie Amersfoort-Nymegen für den inter- 
nationalen Verkehr, dem Betrieb durch die in der Hauptstadt 
Amsterdam mündende Eisenbahngesellschaft der Vorzug gegeben. 
Dazu war aber die Mitbenutzung der von der Gesellschaft. für 
den ‚Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen betriebenen 
Strecke Kesteren - Aymegen erforderlich Mit der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft wurde daher ein Pachtvertrag für die Linie 
Amersfoort-Nymegen abgeschlossen, wobei sich die Pächterin die 
Befugniss vorbehalten hat, den Vertrag zu kündigen für den 
Fall, wenn nicht innerhalb einer Frist von fünf Jahren die Mit- 
benutzung der Linie Kesteren -Nymegen geregelt sein sollte. 
Dieser Vertragsentwurf, von der Zweiten Kammer des Abgeord- 
netenhauses angenommen, wurde aber von der Ersten Kammer 
dieses Hauses abgelehnt, hauptsächlich aus dem Grunde, dass 
durch die obenerwähnte der Gesellschaft zustehende Befugniss 
zur Kündigung die Betriebsfrage noch keine definitive Lösung 
gefunden habe. 

Da nun aber die Linie Amersfoort-Kesteren sich im betriebs- 
fähigen Zustande befindet, war es, in Abwartung der definitiven 
Lösung der Betriebsfrage, erforderlich, eine provisorische Regelung 
zu treffen und wurde durch Königlichen Erlass vom 28. Januar cr. 
die Holländische Eisenbahngesellschaft mit dem! vorläufigen. 
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Betrieb der Linie Amersfoort - Kesteren beauftragt, unter den 
nachfolgenden Bedingungen: 

Die Gesellschaft übernimmt zeitlich den Betrieb unter den 
Bedingungen des für die bereits von ihr betriebenen Staats- 
bahnen gültigen Pachtvertrags von 1881 insoweit die gegen- 
wärtigen Bedingungen damit nicht in Widerspruch sind. 

Sie verpflichtet sich den Betrieb zu aller Zeit an einem von 
dem König zu bestimmenden Zeitpunkt einzustellen, nachdem ihr 
mindestens sechs Monate vorher seitens des Ministers für Wasser- 
bau, Handel und Gewerbe Anzeige gemacht worden ist. Die Ge- 
sellschaft ist verpflichtet, bei Beendigung des Betriebes das von 
ihr beschaffte Fahrmaterial, die Betriebseinrichtungen, das 
Inventar und alle weiteren für den Betrieb der Linie von ihr 
beschafften Gegenstände zu entfernen. Für den Fall, dass die 
Gesellschaft die Einrichtung der Anlagen durch Abänderung, 
Erweiterung oder durch neue Anlagen abändern sollte, 
ist sie gehalten, die Anlagen in ihren ursprünglichen Zustand 
zurückzubringen, ohne deswegen einen Schadenersatz von dem 
Staat beanspruchen zu Können. 

Dem Minister bleibt es vorbehalten, über den Bahnhof 
Kesteren für die Mitbenutzung zum Dienste der Staatsbahn 
von Dordrecht nach Elst zu, verfügen, ohne dass die Gesellschaft 
für diese Mitbenutzung einen Schadenersatz zu beanspruchen 
berechtigt ist. 

Dem Minister bleibt es zu jeder Zeit vorbehalten, die Mit- 
benutzung der Linie an andere Eisenbahnunternehmungen zu 
gestatten, ohne dass dies der Gesellschaft Veranlassung geben 
kann, einen weiteren Schadenersatz zu beanspruchen, als die 
Verminderung der Pachtsumme bis auf die Hälfte für die Strecken, 
wovon die Mitbenutzung gestattet wird. 

Die Linie Amersfoort-Kesteren hat eine Länge von 33 km. 
Die an derselben belegenen Stationen sind: Amersfoort, Wouden- 
berg, Veenendaal, Rheenen und Kesteren, 

Die Bahn hat Anschluss: in Amersfoort an die Holländische 
Eisenbahn in der Richtung nach Amsterdam und Zutfen und an 
die Centralbahn in der Richtung nach Utrecht und Zwolle; in 
a etsren an die Staatsbahn in der Richtung nach Dordrecht und 

rnhem. 


Amerikanische Korrespondenz. 
Bibliothek für Beamte. 


Eine der ausgezeichneten Einrichtungen der Boston und 
Albany Eisenbahngesellschaft fürihre Beamten ist eine Biblio- 
thek von sorgfältig ausgewählten Büchern, die sich in den Ge- 
bäuden der Gesellschaft in Springfield befindet. Die Beamten 
wissen diese Wohlthat recht wohl zu schätzen, wie sich aus fol- 
genden Zahlen ergibt. Gesammtzahl der gegenwärtig vorhande- 
nen Bücher 2047; während des verflossenen Jahres entnommene 
Bücher 4 600; Zahl der die Bibliothek benutzenden Beamten 520. 

Die Bibliothek erhielt 1885 verschiedene Geschenke an 
Büchern von einzelnen oberen Beamten der Bahn. 


Christlicher Verein junger Eisenbahnmänner. 


Die Damen-Hilfsabtheilung des Vereins in Minneapolis, 
Minn., feierte das Neujahrsfest durch ein den Eisenbahnmännern 
im Lesezimmer gegebenes Festessen. Ueber 300 Theilnehmer 
waren anwesend, und nach dem Essen wurde eine gesellige Ver- 
sammlung abgehalten mit Instrumental- und Vokalkonzert. 


Frachtzuschlag für Kühlwagen. 


Seitens des Vertreters der beim Transportverkehr von 
Jowa, Minnesota und Dakota betheiligten Bahnen ist 
bekannt gemacht, dass mit Rücksicht auf die den Versendern 
von leicht verderblichen Gütern in verbesserten Kühlwagen (refri- 
gerator cars) gewährten Vortheile vom 1. Januar d, J. ab ein 
Zuschlag von 4 D. pro Tonne für das bei Wagenladungstrans- 
porten von Butter, Eiern und anderen ähnlichen Artikeln 
verwendete Eis erhoben werden soll. Die Versender sind aber 
auch befugt, die Wagen mit ihrem eigenen Eis zu versehen. 


Verbandverträge. 

Das Chicagokomitee für den ostwärts gehenden Güterver- 
kehr erklärte ın seiner Versammlung vom 8. Januar d. J., dass 
der Vertrag wegen einer neuen Verkehrsvertheilung abgeschlossen 
und mit dem 1. Januar in Kraft getreten ist. Mr, Blanchard, 
früher Vicepräsident der Eriebahn, wurde als Kommissar des 
„Pool“ ernannt. 


Stationsbau. 


Ia Nebraska hat der oberste Gerichtshof in einem Pro- 
zesse die Entscheidung getroffen, dass eine Bahngesellschaft, 


_ welche einen Ort von 1500 und mehr Einwohnern berührt, dort 


eine Station, wenn dies nöthig erscheint mit den erforderlichen 
Nebengleisen, einrichten muss, selbst wenn sich 11), Miles davon 


_ entfernt eine Verbindungsstation mit einer anderer Bahn befindet, 
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Kornexport. 

Obwohl die Ernte des Jahres 1884 so günstig war, wie in 
keinem vorhergehenden Jahre und auch die des Jahres 1885 
durchschnittlich befriedigend gewesen ist, hat doch der Export 
aus Amerika sich nicht entsprechend günstig gestaltet, sondern 
ist gegen manche früheren Jahre sowohl in Quantität wieim Werth 
erheblich zurückgeblieben, wie folgende Zahlen ergeben: 


Ausfuhr 
an Brodstoffen 


\Korn aller Art Werth 

und Mehl) 

Bushels D. 
ET ERE 293 Millionen 276 Millionen 
831 . 227 n 224 & 
12. 160 R 183 a 
1883 ... 175 - 173 2 
18842 U Ra, 1166 - 148 - 
185... .. 168 ä 130 k 


Der Rückgang im Werthe (29 pCt. gegen den des Jahres 

des geringsten Exports, 1882) liegt hauptsächlich in niederen 
Maispreisen. Verglichen mit 1880 und 1881, ist die Abnahme seit 
1880 ER ganz erhebliche in Quantität (421/, pCt.) wie im Werth 
53 t.). 
GEB enn auch die Ursache der Abnahme der Quantitäten wesent- 
lich dem grösser gewordenen eigenen Verbrauch zuzuschreiben 
sein mag, so ist doch immerhin das Verhältniss für das ganze 
Amerikanische Geschäft kein ermuthigendes, („Railr. Gaz.*“) 


Elevatoren an den Bahnen nach Minneapolis. 

Nach den von der „Pioneer Press“ in St. Paul gesammelten 
statistischen Nachrichten ergibt sich für die Getreide-Elevatoren 
an den nach Minneapolis führenden Bahnen eine Gesammtbe- 
nutzungsfähigkeit von 33,6 Millionen Bushels, neben 9,8 Millionen 
in Minneapolıs selbst, 1,5 Millionen in dem gegenüberliegenden 
St. Paul und 9,5 Millionen in Dulath, im ganzen also von 
54,4 Millionen Bushels. Die Zahl der Elevatoren beträgt 1 573. 
Die durchschnittlichen Kosten werden angegeben auf 20 Cts, pro 
Bushel Fassungskraft. 


Bahnbau und Zahlungsfähigkeit 1885. 
Nach den von der „Railr. Gaz.“‘ gesammelten Nachrichten 
sind in den Vereinigten Staaten im Jahre 1885 im ganzen 3028 
Miles (4875 km) Eisenbahnen gebaut und fahrbar gemacht. Eine 
Vergleichung mit den früheren Jahren ergibt als gebaute Bahnen 


Miles Miles 
1885 72.0.1 23028 1879 .. 3 801 
1884 . . 3 834 1878.00: 2 263 
LEBTE Hrn 4 6269 LSTIE 4 2019 
1832 . » „108328 1876 -. -.. . 2278 
188125.2. 7870 187Dus3 1333 
1880 6189 


Nach dem Chicagoer „Railway Age“ sind im Jahre 1885 
22 Bahnen mit 3156 Miles Länge, 141 Millionen Dollar Schulden 
und 137 Millionen Dollar Grundkapital Öffentlich versteigert und 
reorganisirt und 44 Bahnen mit 8386 Miles Länge, 198 Millionen 
Dollar Schulden und 187 Millionen Dollar Grundkapital konnten 
während des Jahres ihren Verbindlichkeiten nicht nachkommen 
und wurden gerichtsseitig unter „Receiver“ gestellt. 


Henry Villard. 

Derselbe übertrug zur Zeit seiner Zahlungsunfähigkeit und 
gleichzeitigen Niederlegung der Präsidentschaft der Northern 
Pacificbahn das grossartige Haus, welches er an der Madison 
Avenue in Newyork für sich bauen liess, an Vertrauensmänner 
(trustees), um für seine Schuld an die Oregon Railway & Navi- 
gation Co. Sicherung zu geben. Das Haus wurde fertig gebaut 
als ein Block von Wohnungen, anstatt als ein einzelner Palast, 
und neuerlich haben dıe Vertrauensmänner es an Mrs. Villard 
zurückgegeben, der es an andere Parteien verkauft hat. Es wird 
angenommen, dass die Werthpapiere, welche s. Z. ebenfalls in 
die Hände der Vertrauensmänner übergingen, inzwischen ge- 
nügend im Werth gestiegen sind, um die Schulden bezahlen zu 
können und das meiste des Grundeigenthums ist nun frei ge- 


worden. 
Der Süd-Westverband, 

Derselbe ist zusammengesetzt aus den, den Verkehr zwischen 
den Missouri-Flussplätzen und Chicago, St. Louis und den öst- 
lichen Strecken besorgenden Bahnen und er hat wohl das be- 
deutendste Geschäft von allen den zahreichen Chicagoer Verbän- 
den. Die Verbandseinnahmen beliefen sich 1885 auf 10623 000 
Dollar oder 131/,; pCt. weniger als 1884. Dieser bedeutende Aus- 
fall wird der seur schleceliten Ernte in Kansas im Jahre 1885 zu- 
geschrieben, was dadurch bestätigt wird, dass die Einnahmen 
für die Transporte nach östlicher Richtung um beinahe 331/, pCt. 
zurückgegangen sind. Die Einnahmen für die westliche Rich- 
tung haben sich dagegen um 7 pCt, erhöht, 


a Tan 


Unfälle im Staat Connecticut. 


Der Jahresbericht des Eisenbahnkommissariats pro 1885 
sagt: Während des abgelaufenen Jahres hat kein ernstlicher Un- 
fall mit Verletzung von Passagieren stattgefunden. Allerdings 
sind 12 Passagiere, 5 davon bedeutend, beschädigt, aber alle 
durch eigenen Mangel an Vorsicht. \ 

Von Personen, die nicht mit dem Betrieb der Bahn in Be- 
ziehung standen, gewöhnlich bezeichnet als Uebergänger (tres- 
passers), ist die ungewöhnlich hohe Zahl von 119 beschädigt; 
davon 76 lebensgefährlich. 22 wurden verletzt an Strassenüber- 
gängen, davon starben 13. Von Beamten wurden 81 verletzt, 17 
davon starben. 

Die Zahl der beim Wagenkoppeln beschädigten Leute be- 
trug 32 = 27 pCt. weniger als im Vorjahr; und die Zahl der 
durch Herabfallen von den Wagen beschädigten ist ungefähr die 
gleiche. 

Es ist anzunehmen, dass die grössere Verbreitung der 
Sicherheitskuppelungen anfängt, den gewünschten Erfolg zu 
haben. („Railr. Gaz.“) H. 


Miszellen. 


Zeichengebung mit Ballons. 


Die schon früher geplante Zeichengebung mit Ballons im 
Land- und Seekriege ist, nachdem jetzt mehrere jenem Unter- 
nehmen entgegenstehenden Schwierigkeiten beseitigt sind, wieder 
aufgenommen und mit gutem Erfolge durchgeführt. — Die ge- 
nannten Schwierigkeiten bestanden besonders in der Gefährlich- 
keit der Anbringung von Lichtern an Ga sballons, und andern- 
falls in der Unlenkbarkeit der Luftballons wegen ihrer beson- 
deren Grösse. 

Die Benutzung der Glühlichter beseitigt die erste 
Gefahr und wird es durch diese Beleuchtung ermöglicht, in allen 
Richtungen von dem selbst über feindlichen Festungen schwe- 
benden Ballon aus Zeichen und somit Mittheilungen hinunter 
gelangen zu lassen. 

Dieser Plan wurde in England von M. Eric Stuart Bruce 
in London erfunden und stellt dieser täglich weitere Versuche 
damit an. 4 

Der Ballon misst 20 Fuss im Durchmesser und fasst 4 000 
Kubikfuss Gass; man steigt damit bis zu 500 Fuss Höhe und er- 
hält die Beleuchtung von 6 Glühlichtern von je 20 Lichtstärken, 
die Batterie befindet sich auf der Erde. 


Der Ballon besteht aus durchscheinender Cambric und 
leuchtet, wenn der Apparat im Gange ist, der ganze Ballonkörper 
er einem sanften, bei klarer Atmosphäre mehrere Miles sichtbaren 

cheine. 

In der Leitung zwischen Ballon und Batterie ist ein Morse- 
schlüssel eingeschaltet, mit welchem nach dem festgestellten 
Alphabet gearbeitet wird. 

Der jetzige Apparat wirkt ähnlich wie. früher die Helio- 
graphen, diese bedingten hohe Lage der Stationen, während die 
Glühlichter in allen Höhenlagen angebracht werden können. 


Der Ballon zeigt eine grosse beleuchtete Tischplatte, der 
Heliograph gibt sein Zeichen vermittelst eines schmalen Spiegels. 


Grabmal des &eneral Grant. 


Der Architekt J. Wrey Mould, welcher das Grabmal des 
General Grant zu Riverside Park entworfen, hat ein permanentes 
Mausoleum von Granit oder Bronze vorgeschlagen, dessen Kosten 
3 bis 4 Millionen Dollars betragen werden. 


(„Ihe Iron Age“, 27. Aug. 1885.) 


Tornados in den Vereinigten Staaten Amerikas. 


Das „Signal Service Office* der Vereinigten Staaten hat in 
systematischer Art durch ein Korps eingeübter Beobachter auf 
einer sehr grossen Landfläche der Wissenschaft der Meteorologie 
die wesentlichsten Dienste geleistet. 

Auf der Basis gleichzeitiger Beobachtungen werden 36 Stun- 
den im voraus die wahrscheinlichen Gestaltungen der Witterungs- 
verhältnisse jeder der verschiedenen Beobachtungsstationen fest- 
gestellt, vermittelst der elektrischen Telegraphen einander mit- 
getheilt und durch die Presse veröffentlicht. Signalflaggen an 
hervorragenden Punkten zeigen der Bevölkerung dann sofort an, 
welche Witterung zu erwarten ist. 

Auf diese Weise wurden 180 Tornados im Jahre 1884 ge- 
meldet. In 96 Fällen war die Drehung von rechts nach links und 
in 6 Fällen von links nach rechts festgestellt. 


Die Breite dieser in wenigen Minuten alles verwüstenden 
Drehstürme schwankte zwischen 70 Fuss und 1 Mile, im Mittel 
1000 Fuss, und die Länge von 266130 Miles, im Mittel 36 Miles. 
Die Geschwindigkeit des Fortschrittes des Centrums dieser Tor- 


nados wurde zu 15 bis 18 Miles pro Stunde ermittelt. Die 
Tornados waren stets von einer trichterförmigen, mit der Spitze 
nach unten gerichteten Wolke begleitet, in deren Innern in 
27 Fällen Blitzschläge, sowie in 8 Fällen an der äusseren Peri- 
pherie elektrische Entladungen statthatten. 


In 27 Fällen gingen Gewitterstürme den Tornados voran, 
in 12 folgten sie ihnen. Meistens herrschte abnorm warme Witte- 
rung vor den Tornados und traten sie in der Zeit von 4 bis 
51, Uhr Nachmittags auf; im Monat Februar war die grösste 
Zahl Tornados notirt. Die furchtbarste derartige Naturerscheinung 
war der Tornado in Minnesota, am 9. September, dessen peku- 
niärer- Schaden allein zu 4 Millionen Dollar ermittelt ist. T. 

(„Engineering“, 11. September 1885.) 


Anzahl der litterarischen Veröffentlichungen. 


Ein Korrespondent des Pariser „Figaro“* hat folgende sta- 
tistische Ermittelungen über die Zahl der täglichen Zeitungen 
und anderer periodischer Veröffentlichungen mitgetheilt: Ge- 
sammtzahl aller Zeitungen der Welt 35 000 Stück, macht im Durch- 
schnitt eine auf je 28000 Personen. 


Europa besitzt 20 000 Zeitungen, davon fallen auf Deutsch- 
land 3 500 Stück und erscheinen 800 täglich. Die älteste Deutsche 
Zeitung ist die seit 1616 in Frankfurt herauskommende „Post“; 
die grösste Abonnentenzahl hat das „Berliner Tageblatt“ mit 55 000 
Abonnenten. England folgt nach Deutschland mit 4000 Zeitungen, 
von denen 800 täglich ausgegeben werden; Frankreichs Gesammt- 
ziffer (4092) ist etwas grösser, eg erscheinen aber nur täglich 
360 Stück. Italien kommt zu viert mit 1400 Zeitungen, von 
diesen erscheinen 200 in Rom, 140 in Mailand, 120 in Neapel, 
94 in Turin und 79 täglich in Florenz. 1200 Blätter werden in 
Oesterr.-Ungarn ausgegeben, von denen 150 täglich erscheinen. Das 
wichtigste Blatt ist das „Acta Comparationis Literarum Universum“, 
welches eine vergleichende Litteratur der ganzen Welt in den 
Originalsprachen enthält. Spanien hat 850 Journale, von denen 
der dritte Theil politischen Inhalts ist. Russland druckt nur 800 
Blätter (200 in Petersburg und 75 in Moskau). Mehrere der 
Russischen Journale werden in 3 verschiedenen Sprachen gedruckt 
und zwar 4in Französischer und 3in Deutscher, 2 in Lateinischer, 
2 in Hebräischer, ferner in Polnischer, Finnischer, Tartarischer 
und Georgianischer Sprache. Griechenland hat 600 Zeitungen 
(davon 54 allein in Athen); die Schweiz 450 und Holland und 
Belgien je 300. J 

3000 Journale druckt man in Asien, davon 2000 allein in 
Japan. In China erscheinen ausser den Zeitungen der Fremden 
„der Ning-Pao* (offizielles Journal) in Peking herausgegeben, 
ferner „Chea-Pao“ und „Hu-Pao“ in Shanghai; und seit vorigem 
Jahre das Gouvernements-Journal, in Korea ausgegeben. 3 Zeit- 
schriften werden in Cochin-China und 1 in Tonquin in Franzö- 
sischer Sprache und 6 in Persischer Sprache gedruckt. 

Afrika weist 206 Zeitungen -auf, von denen 30 in Aegypten 
erscheinen. 

Die Vereinigten Staaten besitzen 12500 periodische Zeit- 
schriften, von denen täglich 1 000 erscheinen, dıe älteste ist die 
„Boston News* (seit 1794 erscheinend). Von den Amerikanischen 
Blättern werden nicht weniger wie 120 von Negern redigirt. 
Kanada hat 700 vorwiegend Französisch gedruckte Zeitungen. 
ln Südamerika kommt zuerst die Argentinische Republik mit 
60 Zeitungen. 

Australien hat 700 Englisch gedruckte Zeitschriften 
und die Sandwichsinseln 8, von denen 5 in Englischer und 3 in 
der Sprache der Eingeborenen erscheinen. 


Haftpflicht. 


Ein Reisender gab bei Lösung seines Billets 3 Kolli gewöhn- 
liches Gepäck von Newyork nach X. auf und verlangte die Ex- 
pedition des das Freigepäck überschiessenden Gewichts in ge- 
wöhnlicher Fracht. R s 

Nach Ankunft in X. wurde das Gepäck ausgeladen und, 
da sich Keiner zum Abholen desselben einfand und ausserdem 
der Frachtanspruch noch daran haftete, im Gepäckbüreau auf- 
bewahrt. Am folgenden Tage (einem Sonntage) fand keine Ab- 
holung statt, dagegen verbrannten die Koffer mit dem Stations- 
gebäude in der Nacht vom Sonntag zum Montag. 

Bei der wegen der Entschädigung eingeleiteten Klage ent- 
schied der oberste Gerichtshof von Wisconsin dahin: die Bahn- 
verwaltung übernahm von dem Reisenden die Koffer als Bagage 
und erhielt der Reisende dafür den Check. Dadurch ist die Be- 
förderung der Koffer als Bagage festgestellt, für welche die 
Bahnverwaltung als Waarenhausbesitzer aber nicht gegen Feuers- 
gefahr das Risiko zu leisten hat. r. 
(„The Iron Age.“ . 6. August 1885). 
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I. Fahrplanbekanntmachungen. 


Main-Neckar-Bahn. Fahrplanänderung. 
Mit 1. März 1886 erhalten folgende Lokal- 
züge die beigesetzten neuen Kurszeiten : 

Lokalzug No. 22 
(seither um 530 Morgens aus Darmstadt 


abgehend): 
Darmstadt. . . . . .„ ab 440 Morgens. 
Mrbeilgeon es ah. Kern 9448 45 


Egelsbach au... 457 r 
Langen a er “4 
Sprendlingen . . .. . „ 53 n 
Belsanhurgi9., seen: 620 „ 
EOUISaeRL Ten „0 527 ” 
Brankfurt 2.4... an 535 es 


Lokalzug No. 21 
(seither um 520 Morgens aus Heppenheim 


abgehend): 
H-ppenheim . . . . ab 420 Morgens. 
Baudenbachz.. 2.20.27 „w42T „ 
Hamsbach’.. v. 2. .-. n 433 ” 
& & an 440 
Weinheim . . . ante 


Grosssachsen (Heddesheim) „ 450 5 
Ladenburg. . ß 9.458 > 
Friedrichsfeld.. “ran-b.4 a 
aus Friedrichsfeld (mit An- 
haltenin Seckenheim521) 514 e, 

in Mannheim . . . . . 53% 


No. 221 
aus Friedrichsfeld . . . 5u = 
in Schwetzingen 523 > 

Friedrichsfeld. ab 510 " 
Wieblingen . an 520 5 
Heidelberg . we 5 3 


Gleichzeitig wird eine Anschlussfahrt 
von Schwetzingen an den Personenzug 
No. 24 mit folgendem Kurse eingelegt: 

Zug 224. 
Schwetzingen ab 430 Morgens. 
Friedrichsfeld an 441 a 
Die seitherige Fahrt No. 221 (künftig No. 223): 
Fri»drichsfeld ab 653 Morgens 
Schwetzingen Anal.De > 
wird auch ferner beibehalten. 
Darmstadt, 8. Februar 1886. 


(324) 
Die Direktion. 


II. Verkehrsstörungen. 


Königl. Ung. Staatsvahnen. Infolge star- 
ken Eisganges auf der Donau ist die 
Traj-ktirung zwischen Gombos und Erdöd 
seit 11. d. Mts. unmöglich geworden, wes- 
halb der Gesammtverkehr zwischen obigen 
Stationen auf unbestimmte Zrit eingestellt 


(325) 


— wurde, 


Budapest, am 11. Frbruar 1886. 
Die Direktion. 


lII. Güterverkehr. 


Am 15. d. Mts. gelangen für @iesserei- 
Roheisen im Verkehr von Oberschlesischen 
Hochofenstationen nach Breslau und meh- 


-  reren Stationen Nıederschlesiens sowie 


nach Frankfurt a/O. Ausnahmefracht- 
'sätze zur Einführung, über deren Höhe 
die betheiligten Dienststellen sowie unser 
erkehrsbüreau Auskunft ertheilen. 
Breslau, den 11. Februar 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Am 1. März d. J. treten im Sächsisch- 
Vesterreichischen Verbaudsverkehr fur 
den Transport von Kuropäischem Bau- 
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und Nutzholz (A.-T. 6a) zwischen Krima- 
Neudorf. (B. E. B) und Stationen der 
Linie Flöha-Reitzenhain neue Frachtsätze 
in Kraft, welche durch diese Stationen 
zu erfahren sind. 
Dresden, den 9. Februar 1886. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(327) 


Im Stettin- Schlesisch/Märkisch - Sächsi- 
schen Verbands - Güterverkehre sind zwi- 
schen Görlitz (Preuss. St.B.) und Kamenz 
(Preuss. St. B.) einerseits und einigen 
Stationen der Sächsischen Staatsbahnen 
andererseits neue ermässigte Frachtsätze 
zur Einführung gelangt, welche mit den 
am 1. Februar d. Js. im Sächsischen 
Lokalverkehre durchgeführten Aenderun- 
gen übereinstimmen. 

Dresden, den 9. Februar 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(328) 


Mit Gültigkeit vom 10. Februar cr. tritt 
ein Nachtrag zu dem Ausnabmetarif für 
Kohlen, Kokes und Briquetts von Rheinisch- 
Westfälischen Stationennach Belforttransit 
vom 20. Oktober v.J. in Kratt. — In den- 
selben sind mehrere Südfranzösische Sta- 
tionen aufgenommen worden. 

Strassburg, den 9. Februar 1886. (329) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 


Am, 1. April d. Js. treten im Rheinisch- 
Westfälisch - Südwestdeutschen Verbande 
folgende neue Tarife und Tarifnachträge 
in Kraft: 

1. Verkehr mit Stationen der Pfälzischen 
Eisenbahnen. 

An Stelle und unter Aufhebung der 
Hefte I bis V des Gütertarifs vom 1. April 
1881 bezw. 1. September 1883 und 1. No- 
vember 1882 nebst Nachträgen und des 
H«ftes VI des Steinkohlen-Ausnahmetarifs 
vom 1. Oktober 1881 nebst Nachträgen 
ein neuer Gütertarif in 5 Heften (Hefte I, 
lI und Ill, Verkehr mit Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Köln — links- 
bezw. rechtsrheinisch — und Elberfeld, 
H«ft IV mit Stationen der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn, Heft V mit 
Stationen der Aachen-Jülicher Eisenbahn), 
sowie ein neues Heft V (seither II) des 
Ausnahmetarifs für Steinkohlen, Stein- 
kohlenasche, Kokes, Kokesasche und 
Briquets sowie Braunkohlen, Braunkohlen- 
kokes und Braunkohlenbriquets. Letz- 
teres Tarifheft enthält Frachtsätze für die 
genannten Artikel im Verkehr von den 
Rheinisch - Westfälischen Kohlenstationen 
bezw. Zechen, sowie für Gaskokes-Trans- 
porte von Düsseldorf, Ehrenfeld, Köln 
und M.-Gladbach nach Stationen der 
Pfälzischen Bahnen. Im Verkehre zwischen 
sämmtlichen übrigen Rheinisch - West- 
fälischen Verbandstationen einerseits und 
Germersheim, Ludwigshafen, Maximi- 
liansau und Speyer andererseits können 
die vorgenannten Artikel nach wie vor 
zu den Sätzen des Spezialtarifs III abge- 
fertigt werden. Im Verkehr mit den 


anderen Stationen der Pfälzischen Bahnen 


dagegen findet eine direkte Abfertigung 
der in Rede stehenden Artikel, soweit 
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nicht der gedachte Ausnahmetarif direkte 
Sätze entbält, vom 1. April d. J. ab nicht 
mehr Statt, wodurch für etwa vorkom- 
mende Sendungen Frachterhöhungen ein- 
treten. | 

Die Frachtsätze bezw. Tarifentfernungen 
der neuen Tarife sind theils niedriger, 
theils höher als die bisherigen. - 

2. Verkehr mit Stationen der Badischen 
Staatsbahn bezw. Hessischen Ludwigs- 
bahn. 

Je ein Nachtrag zu den Heften I bis V 
der Gütertarife und zu den Heften II 
bezw. IV des Steinkohlen-Ausnahmetarifs, 
enthaltend anderweite, theils ermässigte, 
theils erhöhte Tarifkilometer und Fracht- 
sätze für den. Verkehr mit den Stationen 
Mannheim und Mannheim-Netkarvorstadt 
der Badischen Staatsbahn bezw. der 
Hessischen Ludwigsbahn sowie Fracht- 
sätze für neu eröffnete Rheinisch-West- 
fälische Stationen. Die neuen Tarifhefte 
bezw. Tarifnachträge werden Mitte März 
d. J. zur Ausgabe kommen; bis dahin 
ertheilt das diesseitige Verkehrsbüreau 
auf Anfrage nähere Auskunft. 

Ferner wird zur Kenntniss gebracht, 
dass das ein Verzeichniss der Kohlen- 
zechen bezw. Kokereien sowie der An- 
schlussfrachten enthaltende Heft I des 
Ausnahmetarifs für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. in dem obengenannten 
Verbandsverkehre vom 1. März 1884 nebst 
Nachtrag I am 1. April d. J. aufgehoben 
wird. Ueber die neben den Stations- 
frachtsätzen zur Erhebung kommenden 
Anschlussfrachten geben die Kohlen-Ver- 
sandstationen Auskunft. 

Köln, den 15. Februar 1886. (330) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Vom 21. April cr. ab werden die Ge- 
treide- etc. Frachtsätze von Polewaga 
nach Danzig auf 164,23 Rbl., nach Neu - 
fahrwasser auf 165,02 Rbl, von Ni- 
kolskaja u. Marino auf je 164,23 Rbl. 
bezw. 164,97 Rbl. erhöht. 

Danzig, den 13. Februar 1886. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der am Weichsel-Bisenbahnver- 
bande betheiligten Verwaltungen, 


(331J) 


Mit Gültigkeit vom 16. Februar 1886 
tritt im BReexpeditionstarife für die Be- 
förderung von Flachs ete ab Königsberg 
i/Pr. nach Deutschen und Niederländischen 
Stationen vom 15. November 1885 nach 
Herbesthal ein Satz von 2,74 44 und nach 
Aachen T. ein solcher von 2,70 44 pro 
100 kg in Kraft. 

Ferner gelangt der Satz ete. Königsberg- 
Grossenhain mit dem 1. April 1886 zur 
Aufhebung, 


Bromberg, den 13. Februar 1886. (332) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 


dem 1. April 1886 tritt der Ausnahme- 
frachtsatz für die Beförderung von 
Grossvieh in Wagenladungen zwischen 
Mergentheim und Offenbach 
ohne Ersatz ausser Kraft. 
Karlsruhe, den 12. Februar 1886. 
Generaldirektion. 


(333) 


Grossb, Badische Staatseisenbahnen. Zu 
den Gütertarifen Basel Bad. Bahn transit- 
— Central- und Westschweiz vom 1. März 
1885 bezw. 1. Januar 1880 gelangt ein vom 
1. Februar d. J. ab gültiges neues Avis- 
blatt in betreff der Anwendung der Fracht- 
sätze dies:r Tarife zur Ausgabe, welches 
an Stelle des im November v. J. ausgege- 
benen Avisblattes tritt. % 

Exemplare sind bei der Grossh. Güter- 
verwaltung Basel unentgeltlich zu er- 
halten. 

Karlsruhe, den 13. Februar 1886. 

Generaldirektion. 


(334) 


Grossh. Badische Staatseisenbalinen. Für 
die Beförderung von Torfstreu (auch 
gepresst) in Wagenladungen zu 5000 und 
10000 kg oder hierfür zahlend zwischen 
Helenaveen, Station der Niederlän- 
dischen Staätseisenbahnen und Basel 
BadischeBahn treten mit dem 1. April 
l. J. folgende Frachtsätze in Kraft: 

Bei Aufgabe von 5000 kg 2,86 
E 2 TO O0D SL ELATE N 
pro 100 Kg. 

Vom gleichen Zeitpunkte ab findet die 
in dem Ausnahmetarife für die Beförde- 
rung von Torfstreu zwischen Helenaveen 
und Reichsbahnstationen vom 1. Juli 1882 
für Basel enthaltene Taxe auf den Verkehr 
der Station Basel Badische Bahn keine 
Anwendung mehr. 

Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 
Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 11. Februar 1886. 


(335) 
Generaldirektion. 


Deutsch -Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band-Gütertarif Theil IL. Vom 11. Fe- 
bruar cr. neuen Stils ab werden die- 
jenigen Sendungen, welche nach der be- 
sonderen Bestimmung 24 des fünften 
Nachtrages zu dem Theil II des Deutsch- 
Mittelrussischen Gütertarifs via Korschen- 
Grajewo - Brest zu leiten sind, über die 
Route Johannisburg-Lyck-Gra- 
jewo-Brest befördert. 

Brozberg, den 11. Februar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(336) 


Breslau - Warschauer Eisenbahn. Am 
1. April d. J. tritt zu unserem Lokaltarif für 
die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren vom 1. April 1885 
ein Nachtrag I in Kraft, welcher Abände- 
rungen und Ergänzungen der allgemeinen 
Zusatzbestimmungen zum Betriebsregle- 
ment sowie Jer Tarifvorschriften enthält. 

Abdrücke des Nachtrags I sind bei den 
diesseitigen Stationen unentgeltlich zu 
haben. (337) 

Pr. Wartenburg, den 13. Februar 1886. 

Direktion. 


Aus dem Sächsisch - Oesterreichischen 
Verbandstarife scheidet am 1. April d. J. 
die Station Wildenschwert der priv. Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft und der Oesterreichischen 
Nordwestbahn aus. 

Die nach diesem Zeitpunkte von und 
nach dieser Station zur Beförderung kom- 
menden Sendungen gelangen unterwegs 
zur Umkartirung. 

Dresden, am 15. Februar 1886. (338) 

Königliche Generaldirektion 

der Sachsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


ET 


Mit dem 10. Februar 1886 sin. im Süd- 
ostpreussischen Verbande für den Verkehr 
zwischen Königsberg und Pillau, Stationen 
der ÖOstpreussischen Südbahn einerseits 
und den Stationen der Strecke Lyck- 
Johannisburg des Bezirks Bromberg an- 
dererseits direkte Frachtsätze in Kraft 
getreten. 

Die Höhe der qu. Sätze ist bei den Ver- 
bandstationen zu erfahren. 

Bromberg, den 13. Februar 1886. 


(339) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostpreussische Südbahn. An Stelle des 
Spezial-Kxporttarifs für die Beförderung 
von Getreide etc. von Stationen der Kursk- 
Kiew-Babn nach Königsberg, Pillau, Memel 
und Elbing tritt mit Gültigkeit vom 4/16. 
Februar er. bis 1./13. September 1886 ein 
neuer Spezial-Exporttarif in. Kratt, wel- 
cher zum Stückpreise von 10 A auf den ge- 
naunten Deutschen Stationen zu haben ist. 

Die Direktion. - (340) 


Oesterreichischer Eisenbahnverband. Mit 
1: März |. J. tritt der Nachtrag IV zum 
Oesterr. Verbandtarife Theil II Heft 3 in 
Wirksamkeit. 

Derselbe enthält geänderte Frachtsätze 
für den Verkehr zwischen Brünn und Öl- 
mütz einerseits und Eger, Pilsen und 
Franzensbad andererseits, Ausnahmetarife 
für Eisen- und Stahltransporte und Auf- 
hebupg von Frachtsätzen. 

Exemplare sind bei den Verbands-Ver- 
waltungen und namentlich auch bei der 
priv. ÖOesterr.-Ung. Staats-Eisenbahn-Ge- 
sellschaft in Wien, I. Pestalozzig. 8 zu be- 
ziehen. (311 RM) 


Privileg. Oester.-Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. Vesterreichisch - Deutscher 
Viehverkehr. Zu dem Tarife vom 1. August 
1885 für die Beförderung von Pferden, 
Hornvieh, Borstenvieh ete. von Wien nach 
Deutschen Stationen tritt mit 1. März 1. J. 
ein Nachtrag lin Kraft, welcher geänderte 
Frachtsätze im Verkehre mit Aschersleben, 
Halle Central-Bhf., Nordhausen und Neisse 
enthält. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Bahnverwaltungen und namentlich auch 
bei der priv. O»sterr.-Ungar. Staatseisen- 
Gesellschaft in Wien, I. Pestalozzig. 8 er- 
hältlich. (RM 342) 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafen - Ver- 
bandverkehr mit Vesterreich. Mit 1. März 
l. J. treten der Nachtrag X zum Tarif 
Theil II Heft 1 und der Nachtrag IX zum 
Tarif Theil II Heft 2 (Seehafen-Ausnahme- 
tarif) in Kraft. 

Ersterer enthält die Einbeziehung der 
Station Nordenhamm der Grossherzogl. 
Oldenburgischen Eisenbahn in den Tarif, 
dann anderweite Ausnahmetarife und Be- 
richtigungen; letzterer enthält blos die 
Einbeziehung der genannten Station 
„Nordenhamm“ in den Seehafen - Aus- 
nahmetarif. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich auch bei 
der Verkehrsdirektion der priv. Oest.- 
Ungar. Staatseisenbahn - Gesellschaft in 
Wien I. Pestalozzig. 8 erhältlich. (RM 343) 


n) 


Mit Eröffnung der 1886er Schifffahrt 
tritt der Nachtrag I zum Tarif Aussig- 
Landungsplatz - (Nordwest-) Böhmen vom 


20. Mai 1885 in Kraft, welcher neue Be- 
stimmungen für den Eibeumschlags-Ver- 
kehr in Aussig - Landungsplatz und Ver- 
längerung der Gültigkeitsdauer von Aus- 
nahmetarifen enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages I sind 
durch die gefertigte Direktion zu be- 
kommen. 

Teplitz, am 10. Februar 1886. 

Die Direktion 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft. 


(344) 


K. K. priv. Lemberg - Czernowitz- Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Die in Nummer 92 
vom 25. November 1885 publizirte Fracht- 
ermässigung für Getreidetransporte ab 
Nowosielitza loko und transit nach Danzig 
und Königsberg wird unter den bisherigen 
Modalitäten und unter gleichzeitiger Aus- 
debhnung auf den Artikel „Oelsaaten“ 
mit Gültigkeit ab 16. Februar bis 30. Juni 
l. J. prolongirt. 

Wien, am 11. Februar 1886. 


(345) 
Die Centralleitung. 


Neubenennung einiger Rassischer Sta- 
tionen. Nachstehende von den in den 
gemeinschaftlichen Spezialtarifen für die 
wichtigsten Transportartikel im Südwest- 
russischen Verkehr via Woloczysk und 
via Radziwilöw vom 1/13. November a/n. 
Stils 1884 enthaltenen Russischen Sta- 
tionen werden anders bezeichnet, u. z.: 
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Wien, den 11. Februar 1886. (346) 


Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn. 


& 


K. priv. Nord- 


K. 2 Oesterreichische 
westbahn. 


Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 


speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
 sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende lau- 
- fenden Jahres in Kraft: 


Von Laube, resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Be Landuugepietz und Wagen 
nach Prag (Oe.-U. St.- 
.-G., Oe. N.-W.-B,, 
B.-N.-B.) und Bubna 0,44 AM. 


Von Dresden-Elbkai 
nach Prag (Oe.-U. St.- 
E.-G. Oe. N.-W.-B, 
B.-N.-B.) und Bubna 0,66 „ 

’ Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 

- Schleppbahngebühr, welche bei Laube, 
- Tetschen / Bodenbach - Landungsplatz 5 
(fünf) 8 und bei Aussig-Landungsplatz 

9,5 8 pro 100 kg beträgt. 


Wien, am 5. Februar 1886. (347) 


_ IV. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem ı. April d. Js. gelangen an 
Stelle der gegenwärtig zur Eıhebung 
kommenden Billetpreise und Gepäcktaxen 
yür den Verkehr zwischen Brandenburg, 
Burg, Genthin, Gerwisch und Potsdam 
einerseits und Dessau, Leipzig, Zerbst und 

- Wittenberg andererseits anderweite zum 
Theil erhöhte Taxen zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 

 büreau hierselbst. 

Erfurt, den 13. Februar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(348) 


Aachen-Jülicher Eisenbahn. Am 1. April 

d. J. tritt zu dem diesseitigen Lokaltarif 

- für Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 

und lebenden Tbieren der Nachtrag 1 in 

- Kraft, enthaltend: Aenderungen der Zusatz- 

 bestimmungen zu $35 No. 1 und $ 43 

des Betriebsreglements und der Tarif- 

- vorschriften. (349) 
f Die Direktion. 


Aachen-Jülicher Eisenbahn. Unsere Be- 
kanntmachung vom 15. Dezember v. Js., 
wonach die geringste no'hwendige Theil- 
 nehmerzahl bei Gesellschaftsreisen zur 
Erlangung der auf Seite12 Abschnitt Dı 
unseres Lokal-Personentarifs vom 15. Ok- 
 tober v. Js. festgesetzten Fahrpreis - Er- 
 mässigungen mit Gültigkeit vom 1. Januar 
- d.Js. von 30 auf 20 Personen herabgesetzt 
wurde, wird hierdurch mit Gültigkeit ab 
1. April d. Js. widerrufen und dıe Theil- 
 nehmerzahl wieder von 20 auf mindestens 
80 Personen erhöht. 


Die Direktion. (350) 


V. Submissionen. 


Die Lieferung der im Rechnungsjahr 
‚1886/87 erforderlichen 320 Stück Lokomo- 
‚tiv-, 200 Stück Tender- und 2800 Stück 
Wagen-Radreifen sollen in Öffentlicher 
Ausschreibung vergeben werden. | 

_ Bedarfsnachweisung, Bedingungen und 
Zeichnungen liegen im Materialienbüreau 
hierselbst, Fürstenwallstrasse No. 10, zur 
Einsicht aus, können auch von demselben 
gegen frankirte Einsendung von 1.44 25/8 
bezogen werden. 


— 15 — 


Angebote, zu welchen das vorgeschrie- 
bene Formular zu benutzen ist, sind mit 
der Aufschrift: 

„AngebotaufLieferungvon 

Flussstahl-Radreifen“ 
bis zum Eröffnungstermine am 
Montag, den 1. März 1886 
Vormittags 11 Uhr 
verschlossen und frankirt an das oben- 
bezeichnete Büreau einzusenden. Die 
Zuschlagsfrist läuft mit dem 15. März d.J. 
ab. Die Bewerbungsbedingungen sind in 
No. 176 des Deutschen Reichs- und König- 
lich Preussischen Staats-Anzeigers vom 
30. Juli 1885 veröffentlicht. 
Magdeburg, den 30. Januar 1887. 


(351) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


ÖÜberhessische Eisenbahnen, Die Liefe- 
rung von Betriebs- und Werkstättemate- 
rialien für die Zeit vom 1 April 1886 bis 
1. April 1887 soll im. Submissionsver- 
fahren vergeben werden. 

Lieferungsangebote sind spätestens bis 
zum 22. Februar|].J., Vormittags 
10 Uhr, poıtofrei, versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen an 
uns einzusenden. 

Bedingungen nebst Materialienverzeich- 
niss können gegen Frankoeinsendung von 


70 3 durch unsere Kanzlei bezogen 
werden. 
Giessen, den 30. Januar 1886. (352) 


Grossherzogliche Direktion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung auf Lieferung von 1774 
Stück Flussstahl - Radreifen für Lokomo- 
tiven und Wagen. Angebote sind mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Lieferung von 
Radreifen“ versehen, bis zum Ausschrei- 
bungstermine Mittwoch, den 3. März 
1886, Vormittags 10 Uhr versiegelt 
und postfrei an das unterzeichnete Mate- 
rialienbüreau hier, Brüderstrasse No. 36 
einzureichen. Die Lieferungsbedingungen 
liegen daselbst im Zimmer No. 26 zur 
Einsicht aus, können auch von dort auf 
postfreie Gesuche zum Preise von 1. 


. (in baar bezw. in Briefmarken & 10 A) 


ro Exemplar unfrankirt bezogen werden. 

er Zuschlag erfolgt innerhalb 3 Wochen 
nach obigem Termine. 

Breslau, den 11. Februar 1886. 


(353) 
Materialien büreau. 


VI. Verkauf von Altmaterialien. 


Nordhausen - Erfurter Eisenbahn. Im 
Wege der Öffentlichen Submission sollen 
verschieden; alte Oberbau- und Werk- 
stattsmaterialien verkauft werden und ist 
dazu Termin am 
Sonnabend, den 27. Februarcr., 

Vormittags 11 Uhr, 
im Büreau unserer Betriebsdirektion an- 
beraumt. 

Die Bedingungen sind gegen Einsendung 
von 50 A von letzterer zu beziehen. 

Nordhausen, den 12. Februar 1886. (354) 

Die Direktion. 


VII. Gleichnamige Stationen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Die an der Barks-Pakrazer Bahn zu- 
nächst der gleichnamigen Station gele- 


Pr 


gene Ortschaft „Virovitica* ia Slavonien 
wird auch mit dem Ungarischen Namen 
„Veröeze* bezrichnet. Durch diesa letz- 
tere Bezeichnung werden häufig nach 
Station Virovitica bestimmte Güter nach 
Station Veröcze der priv. Ossterreichisch- 
Ungarischen Stauts-Eisenbahngesellschaft 
(Neograder Komitat in Ungarn) verschleppt. 
Zur Vermeidung solcher Verschleppungen 
ist es — nach einer Mittheilung der Gene- 
rallirektioı der K.K, priv. Sülbahngesell- 
schaft — nöthig, bei allen Frachtbriefen, 
welche die Bestimmungsstation „Veröcze“ 
angeben, bei (der Usbernahme des Fracht- 
briefes feststellen zu lassen, ob das Gut 
nach Virovitica oder nach Veröcze be- 
stimmt ist und die entsprechende Bahn- 
bezeichnung hinzufügen zu lassen. 
Berlin, den 15. Februar 1886. 
Die g: sehmtefuhranda Direktion. 
Wex. 


(355) 


CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


Schenck’s Registrirapparat D.R.P. 19295. 
Taus. Hund. Zehn. Kilo | | 
j Far. te Ser Sn, |Waggon-Nr....____| 
9 a 3 Brutto. 
I | Empfänger ____... 
SR. =) 6 Tara. 


Datums A 
| Netto. 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und visernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


I VlDER, 
Mannheim. 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Speecialität: 


Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen' 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare teleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft. 


Die schönsten Bilder 


der Dresdener Galerie, des Berliner Museums 
u. 8. w.in vorzüglichem Photographiedruck 
verkaufe ich in Kabinettformat (16/24 cm) 
für nur 15 A. — Auswahl von 400 Nrn., 
religiöse, Genre-, Venusbilder etc. — 
6 Probebilder mit Katalog versende ich 
gegen Einsendung v. 1 44 in Briefm. 
überallh. franko. 
Berlin N W., Unter den Linden 44. 
Kunsthandlung H. Toussaint. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 
Eisen-, Stahl- © 2 Verzinkerei, 


n 


u. Kupter- 5 FIG © Telegraphen- 
Drahtfabrik; S\s1 AU) = kabel. 
Drahtseilerei,ä SPY 7 Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 


Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrieren. 


Patent 


Stahl-Stachelzaundraht. 


— 116 — 


Weyl’s neuerfund. heiz- 
barer Badestuhl. Mit 5 
Kübeln Wasser und 1Kilo 
\9A Kohlenein 30° warm.Bad, 
iA Allustr. Preiscour. gratis, 
Badewannen etc. L. Weyl, 
BerlinSW. Friedrichstr.22, 


Suche ein besseres | 
Bahnhofs-Restaurant 
zu übernehmen und vergüte prompt ent- 
standene Unkosten. Gütige Adr. bitte u. 
F. P. 919 an Rud. Mosse, Berlin W., Fried- 
richstrasse zu senden. 


— 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


“u |@EBR. KÖRTIN GER 


Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris, 


Medaillon etc. Hannover 


_——— construiren und empfehlen 


Aquapulte und Pulsometer. 


Vortneile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16000 in Betrieb. 8$—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
Körting’s 


‘ . | Automat. Vacuum-Bremsen. 
Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
wm 


Anordnung einer 
Wasserstation 


vermittelst 


ER 
SEDLI x 


Güterwagen jeder Construction, F 
Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


verkauft und vermiethet zu äusserst günstigen Conditionen die 


Cie. Auxiliaire belge de cehemins de fer (societe anonyme) 
24 rue des XII apötres in Brüssel. 


Ir 


mpound Dampfmaschinen 


speciell zum Betriebe von Electro-Dynamo- 


Maschinen 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
und sparsamem Betriebe baut 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 


Veriegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. - 5 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwaitungen 
Berlin SW. Bahnhofstrasse &. — Druck von H, 8. Hermann in Berlin SW,, Reuthstrasse 8 


Zaun a 


1886. 


Privat-Inserate 
und 
Beilagen zur Zeitung 
sind direct 
an die Buch- und Steindruckerel von H. S. HERMAN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 
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Die Eisenbahnen Britisch-Indiens. 


E Der Gedanke, die Hauptplätze der Britischen Besitzungen 
in Indien durch Eisenbahnlinien zu verbinden, wurde zuerst 1843 
ährend der Verwaltung Lord Ellenborough’s von dem Ingenieur 
"Bir Macdonald Stephenson ausgesprochen, fand indess bei den 
Direktoren der Ostindischen Company ebensowenig Anklang 
als bei den Kapitalisten Englands. Als aber der spätere General- 
gouverneur Lord Hardinge selber den Bau von Eisenbahnen be- 
-fürwortete, bewilligte das Direktorium das Land für eine Linie 
von Calcutta nach Dehli nebst einer Garantie von 4 pCt. auf 
5 Millionen Pfund Sterling und dies war die erste der Garantien, 
mit welchen in der Folge die Anglo-Indische Regierung die An- 
age von Kanälen, sei es zur Schifffahrt, sei es zur Bewässerung, 
sowie den Bau von Eisenbahnen zu fördern suchte. 


Die beiden ersten Eisenbahnen, welche geplant, und zu 
“deren Konstruktion eine Beihilfe seitens des Staats nachgesucht 
wurde, waren die East Indian und die Great Indian Peninsula 
Bahn. Die erste sollte von Howrah, Calcutta gegenüber, west- 
ärts gehen, die zweite von Bombay nordostwärts führen, um 
eventuell der ersten die Hand zu reichen, wie sie das in der 
folge wirklich that. Die 26 km lange Strecke von Bombay bis 
Tannah, welche am 18. November 1852 eröffnet wurde, war die 
erste in Britisch-Indien befahrene. Auf den Linien dieser Bahn 
“sind später die bedeutendsten Wegearbeiten ausgeführt worden, 
denn in kurzer Entfernung von der Meeresküste erheben sich 
ganz plötzlich aus der niedrigen Ebene die malerischen Formen 
der Ghats, der zackigen Felsenwände, welche den steilen über 
600 m hohen Absturz des mächtigen Tafellandes von Dekkan 
Dilden, den die schwere Lokomotive, welche am Fuss der Berge 
die leichtere ersetzt, binnen wenigen Stunden Fahrzeit erklimmt. 
Die Steigung erreicht hier 1: 37. Zahlreiche Tunnels und Via- 
dukte sowie scharfe Biegungen der Bahn erinnern an unsere 
"malerischen Alpenbahnen über Semmering und Brenner, doch be- 
Tägt die stärkste Steigung auf letzterer nur 1:40. Der nördliche 
iweig der Great Indian Peninsula Bahn verbindet jetzt Bombay 
mit Calcutta, während der südliche Madras zueilt. 
- Schon wenige Monate nach Eröffnung dieser ersten Bahn- 
trecke auf Indischem Boden, am 20. April 1853, übersandte Lord 
alhousie, der nunmehrige Vizeköni ‚ seiner Regierung ein Me- 
prandum, worin er aus strategischen, politischen und volks- 
thschaftlichen Rücksichten die Anlage von Eisenbahnen drin- 
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gend empfahl und gewisse Hauptlinien als besonders wichtig 
bezeichnete. Der von ihm damals niedergelegte Plan hat im 
Jahre 1871 durch die Vereinigung der Madras Bahn und der Great 
Indian Peninsula Bahn bei Raichore, wodurch die Städte Bombay 
und Madras in unmittelbaren Verkehr kamen, seine endliche 
Vollendung gefunden. Nach der Madras Bahn kam die Linie 
Bombay, Baroda und Central India, dann die Bahn Sind, Punjab 
und Dehli, die letzte dieser durch Staatsgarantien hervorge- 
rufenen Bahnen war die Oudh und Rohilkand Bahn. 

Man darf im allgemeinen sagen, dass alle zwischen den 
Jahren 1853 und 1873 erbauten Eisenbahnen durch Gesellschaften 
hergestellt sind, welchen die Regierung 5 pCt. Zinsen garantirte, 
wenn das Kapital mit ihrer Zustimmung beschafft wurde, andern- 
falls gewährte sie einen geringeren Zinsfuss. Ausserdem bewilligt 
die Regierung alles zum Bau nöthige Land völlig kostenfrei. 
Die Gesellschaft erbaut die Eisenbahn und übernimmt den Be- 
trieb derselben, ist aber der Oberaufsicht durch Regierungs- 
organe unterworfen, welche in England durch einen Direktor, 
in Indien durch einen Baumeister repräsentirt werden. Die 
Postsachen sind kostenfrei zu befördern, Truppen und Vorräthe 
der Regierung zu ermässigten Sätzen. Bleibt der Gewinn unter 
dem von der Regierung garantirten Betrag, so ersetzt die Re- 
gierung den Fehlbetrag, ist der Gewinn dagegen grösser, so 
wird der Ueberschuss zu gleichen Theilen zwischen der Regierung 
und der Gesellschaft getheilt. Die Zinsgarantie wird halbjähr- 
lich gezahlt und zwar in Pfund Sterling. Sonst werden alle 
Geldangelegenheiten zwischen Regierung und Gesellschaft nach 
der willkürlichen Berechnung von 1 sh, 10 d. per Rupie be- 
rechnet, doch sind die Zahlungen etwaiger Ueberschüsse nach 
England nach dem jeweiligen Wechselkourse zu berechnen. 

Die Regierung kann an bestimmten Daten das Uater- 
nehmen einer jeden Gesellschaft kaufen und zwar zu einem 
nach den drei letzten vorhergegangenen Jahren berechneten 
Durchschnittspreise.. Auf Grund dieses Rechtes wurde die East 
Indian Eisenbahn 1880 und die Eastern Bengal Bahn 1884 ange- 
kauft. Kürzlich ist auch der Sind, Punjab und Dehli Bahn die 
Absicht der Regierung, dieselbe zu kaufen, angezeigt wörden. 
Dagegen haben die Gesellschaften das Recht, die Zurückzahlung 
ihres Kapitals durch die Regierung zu verlangen, nachdem sie 
6 Monate vorher eine Notiz von ihrer Absicht, ihre Eiserbahn 
aufzugeben, eingereicht haben. Die einzige Gesellschaft, welche 
von diesem Recht Gebrauch machte, ist die Calcutta und South 
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Eastern Bahn, deren Einnahmen durch die Betriebsausgaben 
fortdauernd überholt wurden. Die finanzielle Gebahrung der 
garantirten Bahnen (ohne die East Indian Bahn) stellte sich im 
Jahre 1883 folgendermassen (in Pfund Sterling): 


Netto- Zins- ne 
einnahme garantie Defizit 
Bombay, Baroda and Central - 

India A Er 621 858 396 015 4 225 843 
Eastern Bengal . . 246 090 153720 + 92 370 
Great Indian Peninsula . 1 618 002 1 145 210 + 473 592 
Madrasa u a 231 600 523 234 — 291 634 
Oudh and Rohilkand.. . 248 036 313 500 — 65464 
Sind, Punjab and Dehli. 449 863 553 765 — 103 902 
South Indien . . ... 126 724 203 995 — 717271 

Summa 3542 973 3 289 439 + 253 543 


Wurde nun aber auch in diesem Jahre ein Ueberschuss 
erzielt, so ist das nicht immer der Fall gewesen, in den zehn 
Jahren zwischen 1874 und 1883 ereignete sich das nur 5 Mal, 
und wenn auch einmal, im Jahre 1877, ein Ueberschuss von 
1454591 Z erzielt wurde, was auch nur infolge der nach den 
Hungersnothdistrikten gerichteten zahlreichen Frachten geschah, 
so ist doch das Endergebniss dieses Dezenniums ein Defizit von 
383 786 Z gewesen. Für die Gesellschaften, denen ja in jedem 
Fall ein Verlust gutgemacht wird, erwächst aber ein besonderer 
Vortheil durch die halbjährlichen Abrechnungen, denn wenn in 
dem einen Halbjahr ein Ueberschuss vorliegt, so erhalten sie die 
Bälfte davon, und stellt sich in dem anderen Halbjahr ein 
Defizit heraus, so wird ihnen nicht etwa der vorherige Gewinn 
in Anrechnung gebracht, vielmehr ihr voller Verlust für das 
abgelaufene Halbjahr ihnen ersetzt. Im ganzen hat die Regie- 
rung jenen 7 Bahngesellschaften bis Ende 1883 an Zinsen gezahlt 
61.067 964 £, dagegen empfangen 35439 120 £, so dass der wirk- 
liche Regierungszuschuss sich auf 25628844 Z belief. Wie 
günstig aber die Bestimmung halbjährlicher Abrechnung auf die 
Gewinnvertheilung wirkt, davon überzeugt uns eine Tabelle in 
dem neuesten „Indian Bluebook“, wonach im ersten Halbjahr 
1883 drei Gesellschaften einen Gewinn von 857 203 Z£, im zweiten 
Halbjahr aber nur zwei derselben 54179 Z, überhaupt aber bis 
Ende 1883 fünf Gesellschaften die Summe von 10 160 130 £ erzielten. 

Die East Indian Eisenbahn wurde, wie schon erwähnt, von 
einer Gesellschaft erbaut, aber 1880 vom Staate übernommen, 
wird aber immer noch von der Gesellschaft betrieben. Der Staat 
zahlte 125 £ für die 100 2 Aktie, so dass der Original-Kosten- 
preis von 26200000 Z auf nominell 32 750000 £ erhöht wurde. 
Die Zahlung wird in der Form einer Jahresrente für 74 Jahre, 
im Betrag von 4 £ 6sh. pro Cent, d. h.5 £ 12 sh. 6d. pro Cent 
des Original-Kostenpreises gemacht und beträgt 1473750 2. 
Die Gesellschaft hat das Recht, die Bahn 50 Jahre lang zu be- 
treiben, doch kann eine Uebernahme seitens der Regierung 
bereits nach 20 Jahren eintreten. Nach Abzug aller Ausgaben 
durch Betrieb, Verzinsung aufgenommener Kapitalien ete. wird 
der Ueberschuss so_vertheilt, A die Gesellschaft Y/,, die Re- 
gierung */, erhält. Der letzteren ist auf diese Weise in den vier 
Jahren 1880—1883 eine Summe von 3 143700 £ zugefallen. 

Der Bau von Staatsbahnen wurde zuerst 1869 durch 
Lawrence angeregt und im nächsten Jahr von seinem Nachfolger, 
Lord Mayo, in Ausführung genommen. Die grossen Stammlinien, 
welche die Hauptstädte der Provinzen verbinden, waren damals 
im grossen und ganzen vollendet, mit alleiniger Ausnahme der 
Verlängerung der nordwestlichen Linie von Dehli nach Peshawar 
und eine Strecke im Industhal zur Verbindung von zwei ver- 
schiedenen Theilen der Sind, Punjab and Dehli Eisenbahn. Alle 
anderen vom Staat erbauten Linien sind nur darauf berechnet, 
den Hauptlinien weiteren Verkehr zuzuführen oder entlegene 
Distrikte dem Verkehr zu erschliessen. 

Ä Zunächst entspann sich eine lebhafte Kontroverse über 
die Spurweite der neuen Bahnen, indem von einfiussreicher Seite 
das Verlassen des alten Systems von 5 Fuss 6 Zoll und die An- 
nabme des Metersystems befürwortet wurde. Man einigte sich 
schliesslich dahin, dass Linien wie die Punjab Northern und die 
Indus Valley, welche Glieder der grossen Hauptlinien bilden, 
ebenso wie einige andere, welche nur in enger Verbindung mit 
jenen vortheilhaft betrieben werden können, mit einer Spurweite 
von 5 Fuss 6 Zoll erbaut werden sollten, die übrigen aber, wie 
die wichtige Bahn durch Rajputana und Malwa und alle Bahnen 
in Nordbengalen und Britisch Birma mit Meterspurweite; einige 
Linien sind sogar mit einer Spurweite von 2 Fuss 6 Zoll erbaut 
worden. Mehrere Staatseisenbahnen werden übrigens als Theile 
der Systeme von Privatgesellschaften von diesen betrieben. 

£ Vom finanziellen Standpunkt aus hat man bei den Staats- 
eisenbahnen solche zu unterscheiden, welche von der Britischen 
Regierung und die, welche von den einheimischen Fürsten erbaut 
wurden. Die Rajputana-Malwa Bahn, ebenso die Zweigbahnen 
zu den Hauptstädten von Sindni und Holkar fallen unter die 
erste Klasse, die mit Geldern erbaut sind, welche die Britische 


- Other than productive Railways. 


Regierung vorschoss. Man unterscheidet ferner Prolustive und 
Bei den ersteren erwartet man 
4 Jahre nach ihrer Eröffnung einen Zinsertrag von 4 pCt. und 
zu ihrer Konstruktion resp. Erhaltung dürfen Geldanleihen ge- 
macht werden. Dagegen werden die zweiten aus den laufenden‘ 
Einnahmen erbaut und ein Zinsertrag wird nicht von ihnen er- 
wartet, wird daher auch nicht in die Berechnungen, weder in 
Soll noch Haben eingestellt. Endlich unterscheidet man noch 
Imperial und Provincial Railways, von denen die ersteren auf 
Kosten des ganzen Britisch-Indischen Reichs erbaut und erhalten 
werden, während die Sorge für die zweiten den Provinzialregie- 
rungen zufällt.e. Die Ausgaben für die Productive Railways be- 
zifferten sich Ende 1883 auf 31366174 £, ihre Einnahmen auf 
2646 327 £, ihre Ausgaben auf 1534176 £. Seit 1875 haben die 
Einnahmen die Ausgaben gedeckt, ohne aber eine Verzinsung 
des Kapitals zuzulassen, sodass sich Ende 1883 immer noch ein 
Defizit von 114 551 £ ergab; allerdings eine fortwährende Besse- 
rung. seit 1879, wo dies Defizit auf der Höhe von 779057 £ stand. 
Die Other than productive Railways kosteten bis Ende 1883 im 
ganzen 1 787 631 £, davon Imperial 1 138 662 Z£, provincial 648969 2, 
bei dieser Klasse sind die Betriebsausgaben immer bedeutender 
gewesen, 1883 um 11330 £ mehr als die Einnahmen. 

Endlich müssen wir noch kurz auf die Bahnen eingehen, 
welche man Frontier, Protective und Subsidised nennt; sie ge- 
hören ihrer Natur nach sämmtlich zur letzten Klasse, Frontier 
Railways, Grenzbahnen, sind die aus militärischen Rücksichten 
(im Hinblick auf Afghanistan, resp. Russland) erbauten Linien 
von Sakkhar an der Industhalbahn nach Sibi in Belutschistan 
am Fuss des Bolanpasses, die jetzt nach Quetta weitergeführt 
wird, die Verlängerung. der Punjab Northern Linie über den Indus 
nach Peshawar (1883 vollendet) und die Verlängerung der Zweig- 
bahn von Gujrat durch das Sind Sagar Doab nach Multan. Die 
Ausgabe dafür betrug Ende 1883: 4112147 £. Protective Rail- 
ways sind die Bahnen, bei deren Erbauung die Abwehr der 
Hungersnoth Hauptzweck war und ist und deren Baukosten aus 
der jährlich zu diesem Zweck ausgesetzten Summe von 1% Mil- 
lion Pfund Sterling entnommen werden; bis jetzt sind so 
485 650 £ verwendet worden. Subsidised, auch Assisted Rail- 
ways genannt, sind die jüngste Form Indischer Eisenbahnunter- 
nehmungen. Dabei sind die von der Regierung gewährten Unter- 
stützungen je nach den einzelnen Fällen sehr verschieden, das 
Land für die Bahnstrecke u. a. wird aber immer von der Re- 
gierung geschenkt und der Staat reservirt sich immer das Kauf- 
recht. Indess gewährt der Staat der Bengal and Northwestern Com- 
pany gar keine GE ENL EN, bedingt sich aber das Kauf- 
recht nach 30 Jahren zu einem Preise, welcher den fünffachen 
Reinertrag der Linie in den letzten 5 Jahren repräsentirt. Bei 
anderen Bahnen garantirt die Regierung einen Zinsertrag von 
314—4 pCt. Ende 1883 hatten diese Subsidised Railways indess 
nur eine Länge von 156 km, wovon 80 km mit der schmalen 
2 Fuss Spurweite der Darjiling-Himalaya Bahn erbaut waren, 
doch waren noch weitere 1970 km konzessionirt. Inı ganzen hat 
der Staat für die genannten 3 Klassen von Eisenbahnen 4687737 £ 
ausgegeben, wovon, wie aus unserer obigen Angabe ersichtlich, 
der bei weitem grösste Theil auf die Grenzeisenbahnen für mili- 
tärische Zwecke entfällt. 

In ganz Britisch Indien waren Ende März 1883 16508 km 
eröffnet und 3733 km waren konzessionirt undim Bau, gibtalso ein 
Total von eröffneten und konzessionirten Eisenbahnen im Betrag 
von 20 241km. Diese Linien wurden mit einem Aufwand von fol-- 
genden Summen hergestellt: 


Kast Indian 5. Ka ar 34 908390 £ 
Garantirte Eisenbahnen . . . . 2. 2 2.2.2.. 66059592 „ 
Staatseisenbahnen . . . 2 se. 2... 38 321 549 „ 
Eisenbahnen der einheimischen Fürsten . . 3317380 „ 


Total 142606 911 2 


Die den garantirten Linien und für Anleihen zum Bau von 
Staatseisenbahnen gezahlten Zinsen waren bis Ende 1883 zu dem 


seit 1879 dem Staat einen Gewinn von 4390045 £ gebracht. Die 
Kosten, welche die einzelnen Linien erfordert haben, sind von 
sehr verschiedener Höhe. Die East Indian Bahn, welche mit Ein- 
schluss eines Doppelgleises von 650 km eine Länge von 2406 km 

hat, kostete 20 000 £ pro Kilometer. Die Great Indian Peninsula 
Bahn, die mit Einschluss von 350 km Doppelgleis 2 061. km lang 
ist, erforderte einen Aufwand von 18360 £ pro Kilometer und 
die Bombay und Baroda Bahn einen solchen von 18720 £. Da- 
gegen kostete die Madras Linie nur 12300 und die schmalspurige 
outh Indian Bahn nur 6780 2. Nach einer offiziellen Zusammen 

stellung bezifferten sich Länge und Betriebsergebnisse der im 
Jahre 1883 funktionirenden Eisenbahnlinien wie folgt: | 


% 

“ 

2 In dem vorher verflossenen Dezennium hatte sich die Be- 
‚triebslänge der Indischen Eisenbahnen um 6 670 km oder 66 pCt. 
vermehrt, das aufgewendete Kapital um 46 981 646 Z£ oder 27 pÜt., 
‚die Zahl der Reisenden um 40 818494 oder 168 pCt., das Gewicht 
‚der beförderten Güter um 12 322640 t oder 264 pCt., die Brutto- 
"einnahmen um 8575952 Z oder 110 pCt., die Betriebsausgaben 
“um 4117782 Z£ oder 107 pCt., endlich der Reingewinn um 
"4458170 £ oder 112 pCt. Die Verzinsung des Kapitals ist zu- 
“gleich von 3,92 auf 5,68 pCt. gestiegen, während das Verhältniss 
“der Betriebsausgaben zu den Bruttoeinnahmen konstant blieb. 
Jennoch hat die Britisch -Indische Regierung bedeutende Zu- 
hüsse machen müssen und solche erfordern gegenwärtig noch 
ast alle Eisenbahnen, wenigstens insofern als Zinsen für das 
nlagekapital selten irgendwo herauskommen. Von 1859 bis 
litte 1883 hat der Staat einen Verlust von 24 951 484 £ gehabt, 
die garantirten Eisenbahnen erforderten nämlich 24 779 149 Z, die 
"Staatsbahnen 4563 380 £, wogegen die East Indian Bahn seit 
‚1879 einen Ueberschuss von 4390045 £ ergab. 

R Diese Bahn ist bei weitem die wichtigste aller Indischen 
ahnen. Sie hat nicht nur den Vortheil, das fruchtbare Ganges- 
jal von Calcutta bis Dehli hinaufzulaufen, sie ist auch so glück- 
ch, das beste Kohlenfeld in Indien zu besitzen, das von Kar- 
bari, an der Hauptlinie. Bei nur 14 pCt. der Kilometerlänge 
gesammten Indischen Eisenbahnnetzes befördert sie 18 pÜt. 
rt Reisenden und 29 pCt. des gesammten Gütergewichts und 
als Gewinn nicht weniger als 38 pCt. der Gesammteinnahmen. 
Anlagekapital verzinst sich mit 8,77 pCt. und das Verhältniss 
der Betriebsausgaben zu den Bruttoeinnahmen stellt sich ‚nicht 


| höher als 36,96 pCt. 


Länge Baukosten ee: Reisende Güter Einnahmen Ausgaben Ueberschuss 
km £ £ t £ £ £ 
Bastindian.”. . . . 2415 34 821 452 22 489 11 959 581 4 991 832 5 033 250 1 860 296 3 172 954 
& 2. Garantirte Bahnen. 
BMadrass .. . TE 1 378 11 399 207 12 978 4 447 533 709 268 663 191 410536 | 252 655 
- South Indian . Eye 1.046 4 539 762 6617 5 256 629 827793 | 386 967 254 734 132 233 
Great Indian Peninsula . . . . 2 061 26 075 870 19 677 6 912 998 2238893 | 3511436 | 1745471 | 1765965 
_ Bombay, Baroda and CentralIndia 738 8 979 978 18 832 9 101 781 1088268 | 1192221 513830 | 678391 
Eastern Bengal . . .. 256 3 567 642 | 20 930 2 991 361 528 231 | 538 442 269 981 | 268 461 
Sind,-Punjab and Dehli. 1109 12145826 | 16 413 4.299 796 1 607 189 1123 759 633 000 490 759 
$ Oudh and Rohilkand . Ane 875 7076945 | 10 771 2 739 426 807 209 545 625 297 589 248 036 
F Garantirte Bahnen 7463 73 785 230 15 040 35 749 524 7806 851 7 961 641 4125 141 3 836 506 
‘ 3. Staatsbahnen. 
{ a) Imperial. 
Punjab, Northerna 1. ”, 673 7 244 725 16 948 1 904 688 312 607 313 997 254 695 59 302 
Indus Valley and Kandahar 1 044 8 391 396 12 357 1 517 573 880 040 724 118 402 254 321 864 
Rajputana-Malwa 5 1 787 9 494 383 8.067 5 281 988 1 052 636 1 298 818 685 644 613 174 
Te a RER TaR 118 895 448 12 032 — —— = = — 
_ Wardha Coal . 72 541 296 11 766 129 641 214 211 29 459 17 616 11 843 
i Dhond-Mänmad 234 1 006 476 6 892 —_ — 19 720 506 19 214 
_ Rewari-Firozpur . . . . 142 538 770 4576 Fe = FE = = 
e- rovinzial. 
 Caleutta and South Eastern 90 930 883 16 151 1 096 792 63 570 29 538 16 238 13 300 
BnRhati ran ner 43 33 386 1 156 130 437 13 001 8.097 5638 2459 
N Northern Bengal. 410 2 155 065 8085 757 354 238117 229 419 112 882 116 537: 
=Kaunia-Dharla . : . .. 51 89 150 2 374 76 140 5793 12 947 9.909 3.038 
ENDE ee A Ra RAR 309 1 274 943 5 799 666 799 640 304 89 244 63 274 29 570 
wPatna-Gaya. . . . ..... 5:91 385 652 6.492 — — — _ _ 
 Cawnpur-Achne . z G 221 665 652 3871 1 206 943 100 813 57599 36 852 20 747 
Dildarnagar-Ghazipur. . er 19 72 578 5821 — | — = — = 
Nagpur and Chattisgarh - 238 964 359 6 260 677 580 243 257 132 002 63 616 68 386 
"Rangoon and Irawaddy Valley 258 1 318 790 8191 1 868 942 | 187 766 156 289 101 052 55 237 
: Staatsbahnen 5 800 36 002 952 9519 15 314 877 3 952 115 3 101 247 1 770 176 1331 071 
- 4. Tributärstaaten. 
paar ee... 2 RE. 18 60 882 5 294 57049 12 665 2557 3471 — 914 
-Bhavnagar-Gondal . . . . .. 309 904 923 4545 691 197 883 854 89418 56 757 32 661 
- Gaekwar of Baroda’s . ® 94 126 709 2123 281 860 34 362 14 697 10 838 3859 
Khamgaon SEIFE 13 49 100 6 032 = = 2 474 227 2 247 
BAmraotli . ©... Pre ker: 10 44 486 7244 — —_ 4 644 205 4439 
ET Er 187 1 228 356 10 429 425 022 142 176 85 352 61559 23 793 
_ Mysore. . ® . 139 430 880 4655 362 245 27 959 30 289 20 322 9 967 
- Jodhpur 3 ee 30 49 986 2631 66 563 10 841 4.036 1725 2311 
Br Tributärstaaten 800 2 895 322 5 892 1 883 936 316 857 233 467 155 104 73 363 
5.SubventionirteGesell- 
“ schaften. 
EBengal Central . . . .... 83 283 052 5443 = — 10 795 14 734 — 3939 
 Darjiling-Himalaya FRI RL 80 265 080 5 209 28.099 17 321 42 125 26 622 15 373 
Eee FE LEER 62 222 225 5 698 21 848 3851 4822 8 360 — 3538 
ee a a ©; 10 27 333 4 205 141 088 437 1964 1340 624 
-  Subventionirte Gesellschaften | 235 | 797 690 | 5377 | 191 035 21609 | 59 776 | 51056 | 8 720 
} Totalsumme . . | 16 713 148 305 646 13611 65 098 953 17 089 264 8427 609 


| 16 389 381 | 7961 772 


Dagegen beanspruchen die garantirten 
Bahnen, welche die Hauptlinien von dem Innern nach Bombay 
und Madras repräsentiren und bereits seit längerer Zeit eröffnet 
sind, 45 pCt. der Kilometerlänge, sie befördern 55 pCt. der 
Reisenden, 46 pCt. der Güter und ergeben 45 pCt. der Gesammt- 
einnahmen. Sie verzinsen ihr Anlagekapital mit durchschnittlich 
5,20 pCt. und das Verhältniss ihrer Betriebsausgaben zu den 
Bruttoeinnahmen ist 51,82 pCt. 

Wie schon bemerkt, ist es gerade die Nähe ergiebiger 
Kohlenfelder, welche die East Indian Bahn so rentabel macht. 
Das auf den Indischen Bahnen verwandte Feuerungsmaterial ist 
Indische Kohle, Englische Kohle und Holz, auch ist ein Versuch 
mit Australischer Kohle gemacht worden. Die Eisenbahnen 
Nordindiens brennen fast sämmtlich Indische Kohle. Ausser 
den bereits genannten Kohlengruben zu Karharbari gewinnt 
man eine geringere Kohle aus den Raniganj Gruben im Bardwan 
Distrikt, der Caleutta näher liegt. Die Great Indian Peninsula 
Bahn bezieht einen Theil ihres Bedarfs aus den Gruben von 
Warora und Mohpani in den Centralprovinzen, dies ist aber sehr 
geringwerthige Kohle. Dagegen besitzt die Assam Risenbahngesell- 
schaft in den von der Regierung gepachteten Kohlengruben von 
Mokum eine ündrachöpfliche und vorzügliche Bezugsquelle. 
Leider sind alle Versuche, die aus den Saltranges in Punjab ge- 
förderten Kohlen auf den Eisenbahnen zu verwenden, ein Fehl- 
schlag gewesen. Eine Reihe von Eisenbahnen soll die Kohlen- 
lager von Umeria in Rewa, die von Singareni in den Staaten des 
Nizam, die von Palamau in Chutia-Nagpur und von Hingis in 
den Centralprovinzen erschliessen. Bislang gebrauchen alle von 


Bombay ausgehenden Bahnen Englische Kohle. Dagegen wird 
hauptsächlich Holz auf den Madras, Nizam’s und Industhal- 
Linien verbraucht. 

Welche Bedeutung dıe Kohlenfrage für die Indischen Bahnen 
hat, mag man aus folgenden Angaben ersehen. Die East Indian 
Bahn zahlte für.ihr Feuerungsmaterial etwas mehr als 4 sh. pro 
Tonne und verbraucht 50 Pfund für jede Zugmeile zum Kosten- 

reis von nur 1,12 d. pro Meile. Die DORT, Baroda and Central 
ndia Bahn, welche fast ausschliesslich Englische Kohle ver- 
wenden muss, hat nicht weniger als 1 £ 12 sh. pro Tonne zu 
zahlen und obschon sie nicht mehr als 45 Pfund pro Zugmeile 
verbraucht, stellen sich die Kosten auf nicht weniger als 7,75 d. 
pro Meile. Noch schlimmer ist die Northern Punjab Bahn gestellt, 
indem sie ihre Kohle von Bengalen zum Preise von 2 £ 18 sh 
pro Tonne beziehen muss, so dass sich die Kosten pro Zugmeile 
auf 12,13 d. stellen, gerade 11 Mal soviel als auf der East Indian 
Bahn. Im Jahre 1883 verbrauchten sämmtliche Indische Eisen- 
bahnen 480050 t Indische Kohle, 197490 t Englische Kohle, 
13443 t Koaks, 10 549 t Patent Fuel und 200413 t Holz. 

Die gegenwärtige Eisenbahnpolitik der Indischen Regierung 
ist die, in den nächsten 5 Jahren etwa 800 km Eisenbahnen jähr- 
lich zu erbauen. Dabei hat man zwei Endziele im Auge, einmal 
eine Vorkehrung gegen eine etwa ausbrechende Hungersnoth, 
gun aber die Entwickelung der natürlichen Hilfsquellen des 

andes. 

Die Gefahr einer Hungersnoth schwebt wie ein Damokles- 
schwert fortwährend über Indien, namentlich über Gegenden, 
welche aus Mangel an Verkehrswegen von den nicht betroffenen, 
vielleicht weit entlegenen und mit einem Ueberschuss von 
Lebensmitteln gesegneten Gebieten nur schwer zu erreichen sind. 
Es ist daher für die Regierung von äusserster Wichtigkeit, über 
ein Eisenbahnnetz verfügen zu können, welches ihr den sichern 
und schnellen Zugang zu allen Theilen ihrer Herrschaft ermög- 
licht. Sicherlich hätte die durch die jüngste Hungersnoth ver- 
ursachte Sterblichkeit die enorme Höhe von vier Millionen nicht 
erreichen können, wären die weitentlegenen Provinzen des Kaiser- 
reichs besser mit einander verbunden gewesen. Die gegenwärtig 
befolgte Eisenbahnpolitik der Indischen Regierung wird sämmt- 
liche Provinzen schliesslich mit einem so diehtmaschigen Eisen- 
bahnnetze überziehen, dass eine Wiederholung der Kalamität in 
dem Grade wie früher ausgeschlossen bleibt. Eine zugleich noth- 
wendig erfolgende intensivere Entwickelung der Indischen Hilfs- 
quellen wird dieses Endresultat noch entschiedener herbeiführen, 
obschon bei den herrschenden klimatischen Verhältnissen par- 
tielle Dürre, Missernte und Nahrungsmangel sich nothwendig 
periodisch wiederholen werden. 

Die Englische Wirthschaftspolitik in Indien ist eine sehr 
weise gewesen, mit der Hebung der Produktionskraft des Britisch- 
Indischen Reiches hat sie der Bevölkerung dieses Landes eine 
Wohlthat ohne gleichen erwiesen, dabei aber die Interessen des 
Mutterlandes in wirksamster Weise gefördert, indem sie den 
Indier veranlasste, Rohstoffe über seinen Bedarf hinaus zu er- 
zeugen, deren die Britische Industrie in erster Linie bedurfte 
und dieser wiederum in dem immer kaufkräftiger werdenden 
Lande ein Absatzgebiet eröffnete, dessen sie gar nicht mehr ent- 
rathen kann. 

Die Eisenbahnpolitik Englands in Indien kann kurz als ein 
Protektionssystem für die Englische Industrie angesehen werden, 
wie es in diesem Umfange bisher nirgendwo anders zur Ausfüh- 
rung gebracht worden ist. Darin ist die Indische Regierung 
konsequent von der Englischen unterstützt worden bis zu dem 
Grade, dass die Kaiserliche Regierung die Garantie für etwaige 
Ausfälle in den Einnahmen übernahm. Sie hat das Glück ge- 
habt, zu solcher Verpflichtung in seltenen Fällen herangezogen 
zu werden; in den letzten Jahren haben die Bahnen einen durch- 
schnittlichen Reingewinn von 5—5l/, pCt. abgeworfen. 

Die Indischen Bahnen sind zum grössten Theil und an- 
fänglich ganz ausschliesslich nur mit einer Spurweite von 5 Fuss 
6 Zoll Englisch angelegt worden, später hat man aber auch solche 
mit einer Spurweite von 1 m erbaut, einzelne kleine Strecken 
haben eine Spurweite von 2 Fuss 6 Zoll und von 2 Fuss Englisch, 
Von der Gesammtlänge waren 1883 erbaut mit einer Spurweite 
von 5 Fuss 6 Zoll 11 272 km, mit einer solchen von 4 Fuss 44 km, 
mit einer solchen von im 4946 km, mit einer solchen von 2 Fuss 
6 Zoll 152 km und mit einer Spurweite von 2 Fuss 80 km. fs 
liegt eine auf das Jahr 1881. bezügliche Zusammenstellung der 
Betriebsausgaben, nach 5 verschiedenen Hauptposten geordnet, 
vor, wonach sich die breitspurigen Eisenbahnen von den meter- 
spurigen folgendermassen unterschieden. Für die Englische Meile 
(1,609 km) betrugen die Ausgaben in Pfund Sterling: 


FE SDUnR® meterspurige 


Erhaltung der Bahn. ......16 87, 
Lokomotiven . 3 NT Ele 256 143 
Personen- und Güterwagen . . . . 74 24,6 
Verkehr’. „=: 57. AM RIE 55,6 
Allgemeine Ausgaben . . . .. 65,6 41 

; Summa . x. . . 661 352 


Im Durchschnitt wurde jede Gütertonne auf den breit- 
spurigen Bahnen 196,21 Englische Meilen, auf den meterspurigen 
Bahnen 86,86 Englische Meilen befördert. -. 

Die Personenwagen haben vier Klassen. Die Wagen der 
ersten, in welcher alle Europäer fahren müssen, sind wahre Muster 
von zweckmässiger und bequemer Einrichtung. Jeder Wagen ist 
in zwei Koupees getheilt, in deren jedem zwei lange gepolsterte 
Ledersophas an den Längsseiten entlang laufen. Zwischen beiden 
Sitzen steht ein Tisch. Waschtoiletten mit Douche und Klosett 
befinden sich an den Enden des Wagens und in der Mitte 
zwischen den Koupees ist ein kleiner Raum für die Diener der 
Passagiere abgegrenzt. Mehr als vier Personen brauchen nicht 
in einem Koupee zusammen zu fahren; für zwei von ihnen sind 
über den unteren Sitzen, da wo in unseren Europäischen Wagen 
die Netze für Handgepäck angebracht sind, Polster und Kissen 
aufgehängt, die man nach Bedarf tiefer herablässt und auf denen 
man sich ebenso bequem ausstrecken kann, wie auf den beiden 
unteren Polstern. Die Fahrpreise sind ausserordentlich niedrig, in 
der ersten für 10 Englische Me'len (16 km) ungefähr 90 4, in der 
zweiten, ebenfalls sehr komfortabel eingerichteten, die Hälfte 
und in der dritten und vierten (die letzte gibt es nicht auf allen 
Bahnen), welche von den niederen Klassen der Indier benutzt 
werden, ist der Fahrpreis für dieselbe Strecke 30 resp. 18 8 pro 
Meile. Alle Wagen haben breite Schutzdächer und Jalousien; 
die weissgekleideten, durch Sonnenhelm geschützten Zugführer 
und Schaffner sind Engländer. In der jüngsten Zeit hat man 
sich bemüht, die Eingebornen als Weichensteller und Lokomotiv- 
führer auszubilden, sodass von 1881 bis 1883 die Zahl derselben 
an der Great Peninsula Bahn von 53 auf 79, an der Sınd, Punjab 
and DelhiBabn von 40 auf 57, an der Bombay, Baroda and Central 
India Bahn von 23 auf 36 wuchs. Restaurants gibt es in ge- 
wisser Entfernung und Trinkwasser erhält man an den Haupt- 
stationen durch Eisenbahnbeamte. Die Zahl der auf sämmt- 
lichen Bahnen angestellten Beamten betrug 31. Dezember 1883: 
85 261 Personen, von denen 3995 Europäer, 3979 Eurasier (d. i. 
Mischlinge von Europäern und Asiaten) und 77287 eingeborene 
Indier waren. Man sagt, dass die letzteren ihre Pflichten mit 
grosser Treue erfüllen, was auch aus der geringen Zahl der Un- 
ee hervorzugehen scheint, denn 1883 verloren nur 304 

ersonen durch Eisenbahnunfälle ihr Leben und nur 630 trugen 
Verletzungen davon. Unter den Getödteten waren 33 Reisende, 
149 Eisenbahnbeamte und 152 andere Personen, unter den Verwun- 
deten 162 Reisende, 410 Beamte und 58 andere Personen. 

Die Entwickelung des Indischen Risenbahnnetzes ist eine 
FUNBeL EG a CH schnelle gewesen; eröffnet waren am Ende der 

ahre: 


1853 . 33 km 1873 9107 km 
1858 686 „ 1878 13127 „ 
1863 3 966 1883 . 16 600 „ 
1868 1885 . 193197, 


Seal, 


Zur Reform der Eisenbahn-Tarifkartelle. 


In No. 15 vom 6. Februar cr. des „Centralblattes für Eisen- 
bahnen und Dampfschifffahrt der Oesterreichisch - Ungarischen 
Monarchie“ reproduzirt und beantwortet der Oberinspektor der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen Herr Ritter vv Deyma 
die wesentlicheren der ihm bis dahin bekannt gewordenen Ein- 
wendungen über die in der unter dem Titel: „Die Eisenbahn- 
Tarifkartelle,deren Mängelundanzustrebende 
Reform“ erschienenen Broschüre*) (in dieser Zeitung No. 1 
d. J. besprochen) enthaltenen Anträge. En. 

Zuerst wendet sich der Verfasser gegen jene Aeusserungen, 
welche die vorgeschlagene Abrechnung der „Verkehrs- 
Interessengemeinschaft* aufGrundder alljährlich 
zu ermittelnden Traktionsselbstkosten, als ebenso schwierig wie 
zeitraubend und in ihrer Richtigkeit zweifelhaft bezeichnen, 
indem er des Näheren darthut, dass es sich hierbei doch nur 
um abgelaufene Betriebsperioden und lediglich um eine, 
auf einheitlicher Grundlage mit im vorhinein ein für 
alle Mal festzustellenden Faktoren durchzuführende Rech- 
nungsoperation handelt, die überdies nicht durchaus all- 
jährlich vorgenommen werden müsse. e 

In betreff der weiteren Einwendung, dass die Traktions- 
selbstkosten bei deren alljährlicher Ermittlung eine zu 
schwankende Basis zur Bestimmung der — weil bil- 
ligst arbeitenden — somit zur Verkehrsbedienung be- 
rufenen Route darstellen würden, ist der Verfasser der Ansicht, 
dass die Nothwendigkeit einer Umlegung der Transportvermitt- 
lung auf andere Routen, sich hieraus nur äusserst selten 
ergeben würde, glaubt jedoch, dass es eventuell nicht bedenklich 
wäre, die zur Zeit des Vertragsabschlusses und später, nach 
Ichitenen vorzunehmender Revision der Höhe der resultirenden 

elbstkosten: als die billigste befundene Route, mit der Trans- 


.*) Im Verlag von Spielhagen & Schurich in Wien. 


ahre im Vor aus zu betrauen. 


Auf den Vorhalt: dass mächtigere Verwaltungen, selbst 
in dem Falle, wenn ihre Gegenroute wirklich billigere Selbst- 
kosten nachzuweisen, beziehungsweise von der Gemeinschaft zu 
beanspruchen in der Lage wären, auf die effektive Mitbedienung 
in gemeinsamen Relationen mitunter nicht werden verzichten 
wollen, erwidert der Verfasser, dass es keinem Anstande unter- 
liegen dürfte, an derlei Verwaltungen beziehungsweise Routen 
‘ die effektive Transportvermittlung des auf sie aliquot ent- 
- fallenden, eventuell selbst eines grösseren Verkehrsquantums, im 
letzteren Falle aber unter Anrechnung der Selbstkosten 
derbilligsten Route zu überlassen. 


Was die befürchtete Heranziehung zur „Verkehrsgemein- 
schaft* einer Anzahl von Routen, welche gegenwärtig an Ver- 
kehrstheilungen nicht partizipiren, anbelangt, so findet der 
Autor die natürliche Begrenzung in dieser Richtung durch die 
tariftechnischen Verhältnisse von selbst gezogen. 


Ausführlich behandelt v. Deyma in seinem Aufsatze die 
der natürlichen Entwickelung allfälliger Konkurrenzkämpfe ent- 
sprechende Art der Vertheilung der den konkurrenzkräftigeren 

outen zuzuerkennenden Präzipua, bezüglich welcher ihm in der 

. Broschüre, wie er ohne weiteres zugibt, der selbstaufgestellte 

Grundsatz der steten Parität aller als konkurrenzfähig aner- 
kannten Routen entschlüpft sei. 


Klare ziffermässige Beispiele über die Repartition der zu 
erzielenden Selbstkostenersparnisse und über den Effekt der 
Eragen Reform erscheinen diesen Ausführungen beige- 
geben. 


Nach Konstatirung der Thatsache, dass die Richtigkeit des 
leitenden Grundgedankens seiner Propositionen, nämlich die 

Vermittlung der Verkehre in gemeinsamenRe- 
lationen über die — diebilligsten Selbstkosten 
absorbirenden — Routen die prinzipielle Zustimmung 
fast aller ihm bekannten Fachgenossen gefunden hat, kommt 
der Verfasser auf den Beschluss der gemeinsamen Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahn-Direktorenkonferenz vom 10. De- 
zember 1885 zu sprechen, welchem zufolge, um die Erschwer- 
nisse für den Dienst des Central-Abrechnungsbüreaus zu besei- 
tigen, durch ein gleichzeitig eingesetztes Spezialkomitee, dieser 
Direktorenkonferenz allgemeine Grundsätze für die Erstellung 
der Verbandtarife und der bezüglichen Antheilsrepartitionen 
beantragt werden sollen. 


v. Deyma ist nun der Ansicht, dass die übermässig grosse 
Anzahl der in den heute bestehenden direkten Tarifen vorge- 
sehenen Verkehrsrelationen und Frachtsätze blos zum Theile 
wirklich praktischen Zwecken dienen, in einem verhältnissmässig 
weit höherem Masse aber lediglich zur Durchführung der gegen- 
wärtigen Verkehrs-Theilungsvereinbarungen erforderlich sind, 
ferner, dass nicht so sehr die grössere oder geringere Anzahl 
von zu erstellenden direkten Frachtsätzen, sondern weit mehr 
_ die durch die gegenwärtigen Kartelle- bedingten Aufstellungen 

von: „Quotirungen*, „Instradirungsvorschriften“, insbesondere 
- aber der über so viele Routen zu ermittelnden Frachtantheils- 
Ausscheidungen einen so ausserordentlich grossen Aufwand an 
Zeit und Arbeitskräften involviren, dass daher die gerügten 
Uebelstände nur dann gründlich und endgültig sich beseitigen 
lassen, wenn vorerst das gegenwärtige Kartellwesen einer 
- radikalen Reform unterzogen wird. 


Durch die ihm zugekommenen diesfälligen Zustimmungs- 
äusserungen ermuthigt, empfiehlt v. Deyma demnach in diesem 
ihm hierfür äusserst geeignet scheinenden Momente die in der 
Eingangs bezeichneten Broschüre enthaltenen und in dem be- 
zogenen Artikel weiter erörterten Propositionen angelegentlichst 
- der Erwägung der hierzu berufenen Fachmänner. 


e Ne a in gemeinsamen Relationen, auf mehrere 
{ 


| 
| 
| 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Das Memorandum über die Eisenbahn-Tarifenquete. 


Die vom Oesterreichischen Handelsministerium über dieses 
von der Direktorenkonferenz vorgelegte Memorandum noch ab- 
verlangten Erläuterungen bilden nun mit diesem selbst den Ge- 

enstand der eingehendsten Prüfung, deren Ergebniss zur Ver- 

öffentlichung gelangen soll. Es werden in einem übersichtlichen 
- Expos& alle jene Massnahmen (Tarif, Klassifikations -, Betriebs- 
 reglements und Aenderungen betreffend) zusammengestellt, welche 
- die Eisenbahnen auf Grund der Beschlüsse der Eisenbahn-Tarif- 
 enquete direkt oder indirekt getroffen haben. Wenn nun auch 
schon viele Desideria der Enquete bereits erfüllt wurden, so sind 
‚doch noch mehrere Forderungen deshalb unerledigt geblieben, 
weil dieselben bei dem gegenwärtigen ‚Stand der Bahngesetz- 
gebung und der thatsächlichen Verhältnisse nicht berücksichtigt 
werden konnten. Die Beseitigung dieser Hindernisse wird nun 
Sache der massgebenden Faktoren sein. 
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Reichsräthlicher Antrag bezüglich einer Wiener Ringbahn. 

Im Oesterreichischen Reichsrathe wurde vom Abg. Dr. Ex- 
ner ein Antrag auf den Bau einer Eisenbahn von Nussdorf nach 
Penzing bei Wien, zur Verbindung der Franz-Josefbahn mit der 
Elisabethbahn, eingebracht. Diese Bahnlinie soll einen Theil der 
Ringbahn um Wien und dadurch die Vorbedingung einer Stadt- 
bahn bilden, welche ohne Rücksicht auf ihre Rentabilität und 
zwar deshalb schon jetzt gebaut werden müsste, um der grossen 
Anzahl von Erwerblosen in Wien Arbeit zu verschaffen. Der An- 
tragsteller verweist auf das Beispiel Berlins, wo dis Ringbahn 
auch vom Staate gebaut und grosse Vortheile für das Verkehrs - 
leben dieser Stadt und ganz Deutschlands herbeigeführt hat; es 
müssten aber auch die äusserst billigen Tarife der Berliner Ring- 
bahn bei uns adoptirt werden. Die Vergleichung des Personen- 
verkehrs auf der Berliner Stadtbahn mit dem auf unserer Ver- 
bindungsbahn zeigt einen riesigen Unterschied zu unsern 
Ungunsten; letztere sei gegenwärtig ein Torso und wird erst nach 
Erbauung des letzten Segmentes das sein können, was sie sein 
soll. Eine Förderung des Lokalverkehrs ist besonders für die 
westlichen Vororte Wiens, mit einer industriellen Bevölkerung 
von mehr als !/, Million Einwohner, unaufschiebbar, welche ge- 
genwärtig keinen Schienenstrang zur Verfügung hat. Auch stra- 
tegische Rücksichten sprechen für die beantragte Bahnverbindung. 
Die Einwendung, dass sich dieselbe nicht rentiren werde, darf 
nicht ausschlaggebend sein; auch in Berlin sei noch keine Ren- 
tabilität erzielt worden, aber es hat sich auch dort darum gehan- 
delt, ein eminentes Interesse der Hauptstadt und somit des ganzen 
Reiches zu befriedigen. — Die Vorlage wurde dem Eisenbahn- 
ausschusse zugewiesen. 


Umtausch verdorbener Frachtbriefe mit eingedrucktem Stempel. 

Nachdem einem solchen durch frühere Verordnungen ge- 
statteten Umtausche seitens mehrerer Finanzbehörden Schwierig- 
keiten entgegengesetzt wurden, hat das K.K. Oesterreichische 
Finanzministerium mittelst Erlasses aufmerksam gemacht, dass ein 
eisenbahnamtlicher Gebrauch des Frachtbriefes in der Regel erst 
dann anzunehmen ist, wenn auf dem Frachtbrief der Aufdruck 
des Eisenbahn-Expeditionsstempels erfolgt ist. War das letztere 
noch nicht der Fall, haben aber in dem Frachtbrief bereits eisen- 
bahnamtliche Kintragungen stattgefunden, so sind solche Blan- 
quette nur dann auszuwechseln, wenn von Seite des Eisenbahn- 
Aufgabeamts unter Beifügung der Unterschrift des betreffenden 
Abtheilungsvorstandes und Beidruckung des Bahnamtssiegels be- 
stätigt wird, dass von dem Frachtbrief kein eisenbahnamtlicher 
Gebrauch gemacht werden konnte, und wenn keine anderwei- 
tigen Bedenken obwalten. 


Erhöhung der Tarife für den Transitverkehr aus Russland. 

Gegen diese von der Generalinspektion der Oesterreichischen 
Eisenbahnen verlangte Erhöhung hat die Carl-Ludwigbahn eine 
sehr beachtenswerthe Vorstellung überreicht, welcher folgendes 
zu entnehmen ist: Die von den Agrariern herrührende Agitation 
gegen den Transitverkehr sei unberechtigt, denn selbst zu jener 
Zeit, als der Weg aus Mittelrussland nur über die Carl-Ludwigbahn 
führte, war sie an dem gesammten Russischen Getreideexporte nur 
mit 3'/, pCt. betheiligt. Seitdem. hätten sich die Verhältnisse 
gewaltig geändert. Die einstige Kiew-Brester Bahn, fusionirt mit 
der Odessaer und der Brest-Grajewoer Bahn, hat ein lebendiges 
Interesse, die Transporte von der Oesterreichischen Route ab- 
und ihren langen Linien zuzuwenden; sie erhöht ununterbrochen 
die Einheitstaxen ihrer Stationen nach Brody und Podwoloczyska 
und ermässigt in einem Umfange die Einheitssätze nach ihren 
langen Linien, von dem die übrigen Europäischen Bahnen keine 
Ahnung haben. Die Russische Regierung unterstütze dieses Vor- 
gehen mittelbar und unmittelbar. In nächster Zeit, sagt die Ein- 
gabe, wird sich die Lage für die Galizische Route womöglich noch 
verschlimmern. Noch schliesst die Iwangoroder Bahn an Sosno- 
wice und Granica nicht an; im Laufe dieses Sommers wird der 
Anschluss fertig, und dann ist die Carl-Ludwigbahn im gesammten 
Mittelrussischen Verkehre nicht etwa nach dem weiteren Westen 
oder nur nach Mähren und Schlesien, sondern nach Krakau unter- 
boten. Und dieser Sachlage gegenüber entsteht eine Agitation 
gegen die grossentheils leider sehr wirkungslosen Versuche der 
Carl-Ludwigbahn, doch noch etwas von dem Verkehr zu retten, 
Es handelt sich hier nicht blos um Privatinteressen einer Aktien- 
unternehmung. Die Dinge sind leider so trüb gestaltet, dass die 
Carl-Ludwigbahn, die einst so reiche Erträge abgeworfen hat, 
in diesem, im 29. Jahre ihres Bestandes genöthigt sein wird, die 
Staatsgarantie auch für die westlichen Linien in Anspruch zu 
nehmen. Der winzige Bruchtheil Russischen Getreides, der sich 
auf den Galizischen Weg verirrt, könne nicht den allerleisesten 
Einfluss auf die Absatzverhältnisse Galiziens ausüben, denn werde 
ihm dieser Weg verschlossen, so gelange er auf etwa vierzig an- 
deren Wegen nach seinem Absatzgebiet. Ganz vor kurzem mussten 
4 Millionen Pud Zucker, welche der Galizisch - Italienischen 
Route angetragen waren, abgelehnt werden, weil die Bewilligung 
von ermässigteren Tarifen für diese Transporte nicht ertheilt 
wurde; der Zucker nahm den Wasserweg über Odessa nach 


— 182° — 


Genua, und Oesterreich hatte nichts davon, als das Bewusstseip, 
seine Hilfe in dieser Angelegenheit mit einem Frachtverluste von 
circa 1 Million Francs bezahlt zu haben. An der ganzen Frage 
seien übrigens alle Oesterreichischen Balınen, welche über die 
Galizische Route bedient werden können, interessirt. Seit jeher 
sei man überall bemüht gewesen, den Transitverkehr heranzu- 
ziehen, weil der Transitverkehr einen Gewinn und nicht eine 
Schädigung bedeutet; kolossale Opfer wurden gebracht, um ihn 
zu gewinnen oder zu retten, und in Oesterreich sollten Bemühun- 
gen angestellt werden, um ihn auszuschliessen? Wenn man die 
Aufrechthaltung der Konkurrenz gegen die Russischen und die 
Preussischen Bahnen inhibiren will, so werde der Agitation nicht 
der leis'ste Nutzen, dem Oesterreichischen Staatsschatze und 
den Oesterreichischen Eisenbahnen werden jedoch schwere Nach- 
theile erwachsen; die einzigen aber, die davon einen Gewinn 
haben werden, sind die Russischen und die Preussischen Bahnen. 


Oesterreichisch-Ungarischer Eisenbahnverkehr im Jahre 1885. 

Die auf dem Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetze im 
abgelaufenen Jahre erzielten Transporteinnahmen beziffern sich auf 
244 759 684 fl. gegen 243 943 416 fi. im Jahre 1884. Ungünstiger ge- 
staltet sich dieses Bild, wenn man die Einnahme auf die Gesammt- 
länge des Eisenbahnnetzes vertheilt. Im Jahre 1883 betrug die durch- 
schnittliche Gesammtlänge des Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnnetzes 19967 km, im Jabre 1884 20818 km und im Jahre 
1885 21980 km und die durchschnittliche Einnahme pro Kilo- 
meter stellte sich demnach im Jahre 1883 auf 12 263 fl., im Jahre 
1884 auf 11 718 fl. und im Jahre 1885 auf 11135 fl. Es ergab sich 
also in den beiden letzten Jahren eine Mindereinnahme von je 
5 pCt. pro Kilometer. Was nun die Zahl der Reisenden und das 
Gewicht der verfrachteten Güter betrifft, so wurden auf den 
Oesterreichisch-Ungarischen Risenbabnen im Jahre 1885 58 347 295 
Personen und 65700 625 t Güter befördert. Gegen das Vor- 
jahr bedeutet dies beim Personenverkehr eine Zunahme von 
2741435 Personen und im Güterverkehr eine Abnahme von 
680 873 t. 

Eisenbahnkonvention mit Rumänien. 

Der Kommunikationsausschuss des Ungarischen Abgeor.- 
netenhauses acceptirte den Gesetzentwurf, betreffend Abänderung 
des Artikels 2 des mit Rumänien bezüglich der Eisenbahnanschlüsse 
am 12. März 1879 abgeschlossenen Vertrages (Umgestaltung des 
Predealer Bahnhofes in einen internationalen). Im Laufe der 
Detailverhandlung fragte ein Abgeordneter, ob die der Rumä- 
nischen Regierung für Neubauten und Adaptirungen zugesicher- 
ten 7 pCt. in Gold nicht zu hoch gegriffen seien. — Minister 
Kemeny erklärte, er sei selbst dieser Ansicht, doch beharrte 
die Rumänische Regierung bei dieser Forderung, und "es wäre 
nicht angezeigt gewesen, deshalb auf den Abschluss des Ver- 
trages zu verzichten. Generaldirektorlvanka bemerkt, die Kon- 
vention sorge dafür vor, dass nur nothwendige Bauten bewerk- 
stelligt werden. 


Nene Lokalbahn-Konzessionen in Oesterreich. 

Das „Reichsgesetzblatt* enthält die Konzessionsurkunde für 
die von der Oesterreichischen Staatseisenbahngesellschaft projek- 
tirte Lokalbahn von Frättingsdorf und Staatz (zwei Stationen 
der Strecke Wien-Brünn) nach Poisdorf, eventuell bis Böhmisch- 
krut, sowie für die von derselben Gesellschaft projektirte Lokal- 
bahn Jenschowitz-Luzec; die erstere Linie ist ca. 7” km, die 
letztere ca. 4 km lang, und beide Linien sind binnen 2 Jahren, 
d. i. bis längstens 6. Januar 1888, dem Verkehre zu übergeben. 
Ferner wurde die der Lemberg-Czernowitzer Bahn ertheilte Kon- 
zession für die ca. 91 km lange Lokalbahn Lemberg-Ravaruska- 
Belzece (Tomaszow) publizirt. Die Bahn ist bis spätestens 
8. Januar 1888 dem Öffentlichen Verkehr zu übergeben. 


Organisation der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Das Ministerium des Innern hat, wie das „Oentr.-Bl. f. E“ 
meldet, auf Grund Allerhöchster Ermächtigung mit dem Erlasse 
vom 2. Februar 1886 die neuen Statuten der K. K. privilegirten 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn genehmigt. — Auf Grund derselben 
ist an Stelle der bisherigen „Administration* der Gesellschaft 
mit 1. Februar eine „Direktion* in Funktion getreten, auf welche 
die Geschäftsführung und der Wirkungskreis des bisherigen 
„Generalsekretariates* übergehen und welcher die Ausführung 
der Verwaltungsrathsbeschlüsse und die spezielle Leitung der 
gesellschaftlichen Angelegenheiten obliegen wird. Die neue 
Direktion besteht, wie bereits früher unter Namhaftmachung der 
dieselben leitenden Persönlichkeiten gemeldet wurde, aus fünf 
Sektionen, und zwar: 1. Direktion für finanzielle, kommerzielle 
und Montanangelegenheiten; 2. Direktion für den Verkehr und 
kommerziellen Betrieb; 3. Direktion für Bau und Bahnerhaltung; 
4. Direktion für Zugförderung und Werkstätten; 5. Abtheilung 
für allgemeine Verwaltungsangelegenheiten. An der Spitze einer 
jeden Sektion steht ein Sektionsvorstand, welchem ein Stell- 
vertreter beigegeben ist. Jeder der fünf Sektionsvorstände wird 
mit dem handelsgerichtlich zu protokollirenden Firmirungsrecht 
ausgestattet, und verwaltet den exekutiven Dienst der ihm un- 


mittelbar unterstehendenDienstzweige — abgesehen von gemein- 
samen Angelegenheiten und der für wichtigere Fälle vorbehal- 
tenen Beschlussfassung des Verwaltungsrathes — selbständig. 


Donau-Oder- und Donau-Elbe-Kanal. 

Das Handelsministerium hat dem Heinrich Hobohm, Civil- 
ingenieur in Währing, die Bewilligung zur Vornahme hydro- 
technischer Vorarbeiten für die Projektirung doppelgleisiger 
Schifffahrts-Kanalstrecken und zwar: a) zwischen der Oder und 
dem Stryfiusse, b) zwischen der Oder und Donau, c) zwischen 
der Elbe, Oder und dem Dniester, endlich d) zwischen der Elbe 
nnd Donau abermals, und zwar bis Ende Dezember 1886 verlängert. 


Ausserordentliche &eneralversammlung der Oesterreichischen 
Lokalbahngesellschaft. 

In dieser am 15. Februar abgehaltenen Versammlung gab 
der Vorsitzende, Baron Born (Berlin), eine längere Darstellung 
der Lage der Gesellschaft. Die Gemeinsamkeit des Besitzes der 
Linie Tulln-St. Pölten sei auf die Dauer unhaltbar gewesen, 
weshalb die Gesellschaft von der Länderbank die Titres dieser 
Lokalbahn erworben habe. Diese Linie nehme eine gute Ent- 
wickelung. Der Bau der Linie Hannsdorf-Ziegenhals werde, so- 
bald es die Witterung ermöglicht, in Angriff genommen werden. 
Dabei wird angenommen, dass die von Interessenten gezeichneten 
500000 fl. thatsächlich eingehen werden. Die Ausführung des 
Baues der Linie Budweis-Salnau hänge davon ab, ob Fürst 
Schwarzenberg, dessen ausgedehnte Besitzungen die Bahn durch- 
ziehen würde, einen ausreichenden Frachtvertrag abschliessen 
wird. Ein solcher Vertrag sei unerlässlich, da sonst der Fali 
nicht ausgeschlossen wäre, dass der Fürst früher odar später 
einen Kanal baut, welcher der Bahn Konkurrenz bieten würde. 
Die Gesellschaft habe sich in der Frage an die Regierung ge- 
wendet und in einer Eingabe an den Handelsminister die Be- 
dingungen bezeichnet, unter welchen der Frachtvertrag abzu- 
schliessen wäre. Die Staatsverwaltung habe diese Forderung 
als billig anerkannt und die Geneigtheit ausgesprochen, mit dem 
Fürsten Schwarzenberg Verhanilungen anzuknüpfen. Gelingt 
der Abschluss des Frachtvertrages, dann werde Budweis-Salnau 
gebaut werden. Sowohl diese Bahn als die Linie Hannsdorf- 
Ziegenhals würden das Gesammtunternehmen nicht belasten. 
Ob beide Linien Ueberschüsse liefern würden, liege ausser dem 
Bereiche der jetzigen Berechnung. Die Trace Eibozen-Karlsbad- 
Giesshübel wurde vortheilhaft abgeändert. Der Vorsitzende be- 
leuchtet das Verhältniss der Gesellschaft zur Regierung und 
verwahrt sich dagegen, dass die Gesellschaft behufs Konsolidirung 
des Unternehmens die Verstaatlichung des Betriebes ihrer Linien 
ansuchte. Die Lage des Unteruehmens erfordere kein Almosen. 
Die Verwaltung wolle die Unternehmung durch eigene Mittel 
vorwärts bringen. Nachdem eine Linie durch den Staat betrieben 
wird und drei Linien verpachtet werden sollen, sei die Verwal- 
tung allerdings an die Regierung herangetreten, den Rest von 
Stumpflinien in staatlichen Betrieb zu übernehmen, da diese die 
Kosten der Centralverwaltung nicht rechtfertigen würden, Doch 
geschah dies nicht wegen der Konsolidirung der Gesellschaft. 
Endlich bespricht der Vorsitzende die Mängel des Lokalbahn- 
gesetzes und bemerkt, dass namentlich die Forderungen des 
Kriegministeriums grosse Kosten verursachen, welche, im Inter- 
esse der Landesvertheidigung gelegen, eigentlich vom Lande ge- 
tragen werden sollten. Die Regierung gehe auch bei Konzessioni- 
rung rigoros vor und habe zahlreiche Konzessionswerbungen der. 
Gesellschaft abgelehnt. Auch die Feststellung der Kapitalshöhe 
für die einzelnen Bahnen werde sehr verzögert. — Die General- 
versammlung bevollmächtigte hierauf die Verwaltung zum event. 
Verkaufe oder zur Verpachtung auf die Konzessionsdauer gegen 
eine feste Rente der Linien Mährisch-Weisskirchen-Wsetin-Czaslau- 
Zawratetz und Königshain-Schatzlar und genehmigte folgende 
vom Verwaltungsrath gestellten Anträge: der Verwaltungsrath 
wird zur Erwirkung der Konzessionen ermächtigt für eine Linie 
Herzogenburg resp. Traismauer nach Krems, und von einem 
Punkte des Krems-Absdorfer Flügels nach Sigmundsherberg-Horn, 
ferner von einem Punkte der Lokalbahn Weisskirchen-Wsetin 
zum Anschluss an die Vlarapassbahn der Staatsbahn. Endlich 
wird der Verwaltungsrath ermächtigt, um eine Abänderung des 
Projektes der Linie Elbogen-Karlsbad-Giesshübel anzusuchen. 
Zur Ausführung dieser Linien wird der Verwaltungsrath zur Aus- 
gabe von Aktien, resp. Prioritäten in jenem Betrage ermächtigt, 
welcher seitens der Regierung für diese Linien festgestellt wer- 


den wird. 
Börsenbericht und Koursnotiz. 

In Serbien ist das erste Aufgebot unter den Waffen, die 
Pforte hat von ihrem Bevollmächtigten die Unterbreitung der 
Vorschläge für die Friedenskonferenz verlangt und so diese selbst 
zur Unthätigkeit verurtheilt. — Diese Nachrichten stimmten die 
Friedenshofinungen wieder herab und wirkten trotz der Geld- 
überfülle nachtheilig auf die Entwickelung der Kourse. Die 
internationalen Werthe der Südbahn (130,50), der Staatsbahn 
(263,50) und der Carl-Ludwigbahn (214,75) sind zurückgegangen ; 
dagegen ist Nordwest (169,50), besonders aber Elbethal (162,50) 
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auf das Gerücht der Perfektion des Italienischen Kohlengeschäfts 
gestiegen; dasselbe ist der Fall mit Nordbahn (2315) mit Rück- 
sicht auf die bevorstehende Generalversammlung und Lemberg- 
Czernowitz (234,25), deren Dividende mit 14 fl. taxirt wird. Die 
bimetallistischen Debatten in Berlin haben unsere Prioritäten 
auch gehoben, für welche nach längerer Zeit vom Auslande viel- 
fache Aufträge einlangten. - 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die ‚geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwal- 
tungen mitgetheilt, dass die der Generaldirektion der Böhmischen 
Nordbahngesellschaft unterstellte, am 10. d. Mts. für den Güter- 
verkehr und (bis auf weiteres auch) für den Personen- und Ge- 
päckverkehr eröffnete, normalspurige, 4,45 km lange Lokalbahn 


‚Böhmisch Kamnitz-Steinschönau als Vereins-Bahnstrecke zu be- 


trachten sei. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


No. 871 vom 13. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 15. d. Mts.). 


No. 874 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Ueberweisung 
eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt 
am 15. d. Mts.). 


No. 920 vom 13. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 16. d. Mts.). 


No. 944 vom 15. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen 
(exkl. der Preussischen Staatseisenbahnen). Begleitschreiben zu 
dem Berichte über die Ergebnisse des Betriebes der für Rech- 
nung des Preussischen Staates verwalteten Eisenbahnen im Jahre 
1884/85 (abgesandt am 19. d. Mts.). 


No. 945 vom 15. d. Mts. an alle Vereins-Verwal’ungen. 
Begleitschreiber zu dem IV. Nachtrage zu dem Vereins-Wagen- 
regulativ (abgesandt am 18. und 19. d. Mts.). 


Gewinnantheil des Französischen Staates aus dem 
Eisenbahnbetriebe, 


Wir haben in No. 40 Jahrgang 1885 dieser Zeitung einige 
Angaben über den seitens des Französischen Staates aus dem 
Betriebe der Haupteisenbahnen im Jahre 1883 gezogenen Gewinn- 
antheil mitgetheilt. Die Direktion der Staatseisenbahnen 
(Ministerialabtheilung) veröffentlicht nunmehr auch die ent- 
sprechenden Daten für das Jahr 1884. Dieselben geben 
leider kein erfreuliches Bild und zeigen, wenn auch nur indirekt, 
wie sehr der Verkehr in diesem Berichtsjahre zurückgegangen 
ist. Die Betriebslänge betrug im Jahre 1883 im Mittel 26 862 km; 


obgleich dieselbe im Jahre 1884 auf 23697 km oder um 6,83 pCt. 


gestiegen ist, fiel der gesammte kilometrische Gewinn- 
antheil des Staates von 10291 Fres. auf 9480 Fres. oder um 
7,88 pCt. 

Der pro 1884 gemachte Gewinnantheil lässt sich wie folgt 
gliedern : 


I. Erzielte Einnahmen. 


pro Kilom. 

u. Sinselne 

R Arten der 

Nähere Bezeichnung insgesammt| Gewinn- 
antheile 

1884 | 1883 

Fres. Fres. | Fres. 
1. Passagier- und Eilgutsteuer (Gesetz 

von 1855 und 1871) . . .». 85 904 099 | 2993| 3 303 

2. Grund- und Gewerbesteuer Ss 5 008 350 174 183 
3. Gewerbescheine, Stempel, Zollplom- 

DAIVOLOAEE N Se ah er ee 542 852 19 20 
4. Abonnement, durch welches an 
Stelle der sofortigen Erlegung des 
Stempels für die ausgegebenen 
Stammaktien und Obligationen eine 
quartaliter zahlbare Summe von 
5 Cts. pro 100 Fres. des Nominal- 
werthes unter Zuschlag eines De- 
cime tritt (Abonnement pour le 

timbre des actions et obligations) 8 836 255 308| 313 
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5. Gebühr für die Uebertragung von 
Effekten, und zwar sowohl von den 
auf den Inhaber lautenden als 


andern Me esyellenne die 12 0141888 419| 468 
6. Mobiliar-Einkommensteuer (Gezetz 

NOMEOB/GE Ta SE SFR EN ar 19 504 940 680 716 
7. Stempel der Recepisses und der 

Frachtbriefe . ee 27 91A70R 973| 1014 
8. Briefwerthzeichen zur Frankirung 

derzAvisbriefen Sr 1157.00. 1 771 447 62 64 
9. Zollgefälle, welche von den seitens 
der Eisenbahnen eingeführten Koh- 
len, Koaks und anderen Materialien 
(Stahl, Eisen, Guss etc.) erhoben 

WUTdOn ee are ee 2 840 860 99) 165 
10. Kosten des staatlichen Kontroll- 
und Aufsichtsdienstes über die 

Kisenbahnen.. lan a SERIEN: 3367 991 117] 117 
11. Quittungsstempel etc. (Gesetz vom 

BEREIT se 1508 219 53 63 

in Summa 1 | 169214 567 | 5897| 6418 

dagegen 1883 172 394 719 | 648 — 
Von der vorstehenden Summe I sind entfallen auf: die 


Staatsbahn (2170 km) 3677224 Fres., Nordbahn (3 345 km) 
24419032 Fres., Ostbahn (3803 km) 21 523715 Fres., Westbahn 
(4 020 km) 25 796 954 Fres., Orleansbahn (5 089 km) 27 055 154 Fres., 
Mittelmeerbahn (7439 km) 51261 000 Fres., Südbahn (2502 km) 
14 289 773 Fres., verschiedene Bahnen (329 km) 1 191715 Fres. 


ll. Gemachte Ersparnisse. 


pro Kilom. 
a Bike 
; rten der 
Nähere Bezeichnung insgesammt, Gewinn- 
antheile 
1884 | 1883 
Fres. Fres. | Fres. 
| 
1. Postverwaltung . . . ... 56 865 560 | 1981] 2077 
2. Militär- und Marinetransporte 37278611 | 1299| 1477 
3. Kriegstransporte. — Ermässigung 
gegenüber den vom Publikum zu 
zahlenden Sätzen . ER Be) 0 1855 911 65 79 
4. Transporte der Finanzverwaltung 
(Zehen; Pulver, Stempelpapier etc.) 
rmässigung wie ad3 . . 2... 849 323 29 33 
5. Gefangenentransportte . . . . . 1 641 358 67 60 
6. Freie Beförderung der Steuer- und 
Zollbeamtense. a wre 852 591 30 27 
7. Verwaltung der Staatstelegraphen 3494544 | 122) 120 
in Summa II | 102837 898 | 3593] 3873 
dagegen 1883 | 104 040 622 3873| — 
1884 Summa I und II | 272 052 465 9 480, 10 291 
dagegen 1883 | 276435 341 | 10291 — 


Der pro Eisenbahngesellschaft und Kilometer seitens des 
Staates gezogene Gewinn betrug (unter Einhaltung der Reihen- 
folge der oben unter I bei den erzielten Einnahmen aufgeführten 
Bahnen) demnach insgesammt: 4249 (1883 4 306), 10365 (14952), 
9192 (9717), 10095 (10892), 8520 (9520), 11078 (12933), 10094 
(10 992) und 4878 (3 214) Free. —ch. 


Die Kanada-Pacificeisenbahn und ihre Bedeutung 
für den Weltverkehr. 


Der Artikel, betreffend „die Kanada-Pacificeisenbahn und 
ihre Bedeutung für den Weltverkehr“, welchen die No. 96 S. 1213 
dieser Zeitung Jahrg. 1885 brachte, enthält mehrfach unzutreffende 
Angaben, welche der Richtigstellung bedürfen möchten. 

So wird u. a. behauptet, der Flächenraum Kanadas sei 
grösser als derjenige der Vereinigten Staaten. Nach einer An- 
gabe im „Archiv für das Eisenbahnwesen“ Jahrg. 1885 S. 71 be- 
trägt aber der Flächenraum der Vereinigten Staaten 9 331 400 qkm, 
derjenige von Britisch-Kanada 8412 153 qkm, während nach den 
textlichen Angaben im Handatlas von Andree die Vereinigten 
Staaten einen Flächenraum von 9272449 qkm*) enthalten, wo- 


*) Nach den statistischen Notizen im J. Perthes’schen Hof- 
kalender mit Zurechnung der sogenannten Territorien 9212270 qkm, 
ohne dieselben 7651710 qkm.; nach derselben Quelle Kanada 
8301 503 qkm. Die Red, 


_ 


hingegen Britisch-Kanada nach diesen Angaben 8412 176 qkm 
ross ist. 

$ Erscheinen auch hiernach die Angaben über die Grössen- 
verhältnisse beider Länder einigermassen schwankend, so steht 
doch zweifellos fest, dass Britisch - Kanada keinen grösseren, 
sondern einen um fast 1000000 qkm geringeren Flächenraum 
einnimmt als die Vereinigte Staaten-Republik. 

Soll mit der Vorführung der Grössenverhältnisse der Werth 
und die Wichtigkeit Kanadas in das rechte Licht gestellt werden, 
so bleibt übrigens darauf hinzuweisen, dass die weiten nördlichen 
Gebiete Kanadas für andere Zwecke als für die Jagd und für 
den Handel mit Pelzwerk ungeeignet sind. 

Die Kanada -Pacificeisenbahn mag ja gewiss ihre grosse 
Bedeutung nicht allein für die von ihr erschlossenen riesigen 
Gebiete im Süden Kanadas, sondern auch für den Ueberland- 
verkehr haben, indessen werden die voraussichtlichen Wirkungen 
dieser neuen Bahnlinie auf den Weltverkehr und namentlich auf 
den Verkehr zwischen one und Australien, sowie Ostasien in 
dem zitirten Artikel jedenfalls bedeutend überschätzt und zwar 
wesentlich auf Grund von Zahlen, deren Richtigkeit entschieden 
bezweifelt werden muss. — Die Kanada-Pacificeisenbahn verkürzt 
keineswegs, wie behauptet wird, den transkontinentalen Weg von 
Europa bis zum Stillen Ocean im Gegensatz zu den Pacificeisen- 
bahnen der Vereinigten Staaten um 1200 Englische Meilen, also 
um etwa 1900 km, wie die folgenden Berechnungen zeigen sollen: 

Nach dem Deutschen Reichs-Kursbuch beträgt die Ent- 
fernung: 


zwischen Liverpool und 
Newyork Sen a. 

zwischen Newyork und 
San Francisco über die 
Central-Pacificbahn . 


3028 Seemeilen = rund 5600 km 


3317 Engl. Meilen =,„ 5300 
zusammen 10900 km 


Da die Dampfer von Liverpool bis Newyork 9 Tage für die 
Ueberfahrt gebrauchen, während die Expresszüge die Eisenbahn- 
strecke Newyork -San Francisco in 6}, Tagen zurücklegen, so 
kann die Strecke Liverpool -San Francisco gegenwärtig in 154% 
bis 16 Tagen zurückgelegt werden. 

Nach einer Notiz im „Archiv für das Eisenbahnwesen“ 
(Jahrg. 1884 S. 281) ist die Linie Montreal - Stiller Ocean der 
Kanada-Pacificeisenbahn allerdings nur 2870 Englische Meilen — 
4600 km lang — eine Strecke, welche unter Zugrundelegung der 
bei den Kxpresszügen der Central-Pacificeisenbahn bestehenden 
Fahrgeschwindigkeit in etwa 5%,-6 Tagen zurückgelegt werden 
könnte. Hierbei ist aber in Betracht zu ziehen, dass die Dampfer 
von Liverpool bis Quebec 10 Tage — also ı Tag mehr als für 
die Fahrt nach Newyork — gebrauchen, während für die Zurück- 
legung der Strecke Quebec-Montreal mindestens noch 1% Tag in 
Ansatz gebracht werden muss. Die Linie Liverpool - Quebec- 
Montreal-Stiller Ocean wird also nicht unter 16—17 Tagen passirt 
werden können, wobei noch mit dem Umstande gerechnet werden 
muss, dass wegen der niedrigeren Temperaturverhältnisse die 
Dampfer im Laufe des Winters Quebec nicht erreichen können, 
sondern Portland im Staate Mayne anlaufen müssen. 

Der von San Francisco in ziemlich gerader Linie westlich 
belegene Japanische Hafen Yokohama wird gegenwärtig von den 
Schiffen der Pacific Mail Co. und der Oceidental und Oriental Co. 
in 19—20 Tagen erreicht. Mindestens dieselbe Zeit werden bei 
der fast gleichen Entfernung diejenigen Schiffe gebrauchen, 
welche ab Victoria auf der Vancouver-Insel nach Yokohama 
fahren sollen. 

Woher nun die in Aussicht gestellte Verkürzung des trans- 
kontinentalen Weges um mindestens 5 Tage ? 0. M. 


Haftpflicht. 


v.0. Verjährung der Schadenersatzforderungen. Ausschluss 
der Wiedereinsetzung. — Der Maschinenputzer A. zu Q. hatte 
wider das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt zu F. wegen zweier 
Unfälle geklagt, welche er im Eisenbahnbetriebe erlitten gehabt. 
In beiden Rechtszügen ist er mit seinen Ansprüchen abgewiesen 
worden, und zwar wegen des ersten, weil die Verjährung einge- 
treten, und wegen des zweiten, weil seine Klagebehauptungen 
nicht erwiesen seien; auch die Revision wurde zurückgewiesen 
aus folgenden Gründen: „Dass an sich wegen des im Jahre 1880 
erlittenen Unfalls die Verjährung eingetreten ist, wenn nicht eine 
Unterbrechung stattgefunden hat, ergibt sich daraus, dass die 
Klage im Mai 1884 erhoben wurde. Nach dem Reichs-Haftpflicht- 
gesetz vom 7. Juni 1871 verjäbren die betreffenden Ansprüche in 
2 Jahren vom Tage des Unfalls. Eine Unterbrechung ist zwar 
behauptet, doch kommen die klägerischerseits geltend gemachten 
Thatsachen nicht in Betracht, weil das Berufungsgericht that- 
sächlich festgestellt hat, dass die Behauptung des Klägers über 
ein Anerkenntniss des beklagten Eisenbahn-Betriebsamts durch die 
Aussage des Stationsvorstehers B. widerlegt sei. Die Replik der 


Arglist ist mit Recht verworfen worden, weil die angeblichen Zu- 
sicherungen des Stationsvorstehers keine die Wirksamkeit der 
Verjährung ausschliessende Arglist des Eisenbahn-Betriebsamts 
begründen. Ueberdies besteht gegen die kurze Verjährung aus 
dem Reichs-Haftpflichtgesetz keine Wiedereinsetzung in den vori- 
gen Stand wegen Arglist noch Irrthums, noch aus allgemeiner 
Klausel. Zwar schliesst das Gesetz ausdrücklich nur die 
Wiedereinsetzung der Minderjährigen und der diesen gleich- 
gestellten Personen aus. Allein damit ist eine Grundregel 
ausgesprochen. Mit dem Zweck einer solchen kurzen Ver- 
jährung des weitgehenden Anspruchs wegen der Unfälle, 
welche sich auf Eisenbahnen u. 8. w. ereignen, würde es 
sich nicht vertragen, wenn der Ablauf der Verjährungszeit um 
die Zeit der Restitutionsverjährung: hinausgeschoben würde. Je 
weiter die Haftung aus den von dem Unternehmer unverschul- 
deten Handlungen und Ereignissen zugelassen ist, um so noth- 
wendiger ist die Beschränkung der Haftung auf einen kurzen 
Zeitraum, mit dessen Ablauf der Unternehmer Sicherheit gegen 
Ansprüche gewinnt, bezüglich deren einerseits der volle Sach- 
verhalt nach längerer Zeit nicht mehr ‘sicher aufzuklären ist; 
auch darf das gewerbliche Unternehmen andererseits nicht mit 
der Unsicherheit belastet bleiben, dass weitgehende Ansprüche, 
welche bis dahin nicht geltend gemacht sind, noch nach Jahren 
erhoben werden. — Die Preussische Praxis, mit welcher dieser 
Ausschluss der Wiedereinsetzung zutreffend gerechtfertigt ist, 
hat einen ähnlichen Schluss gezogen. Wenngleich das Preussische 
Verjährungsgesetz vom 31. März 1838 eine Bestimmung über den 
Ausschluss der Wiedereinsetzung in den vorigen Stand so wenig 
wie über die Rechte der Minderjährigen enthält, hat es das 
frühere Preussische Obertribunal dem Zwecke des Gesetzes 
widersprechend erachtet, wenn die Verjährung nicht auch gegen 
die Minderjährigen laufen sollte und hat ferner wegen persön- 
licher Hindernisse die Wiedereinsetzung gegen den Ablauf dieser 
Verjährung allgemein versagt. — Derselbe Schluss ist hier zu 
ziehen. Darnach stellt sich die Revision, da auch sonst eine 
Gesetzesverletzung nicht hervortritt, als unbegründet heraus.“ 
(Erk. des I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 24. Oktober 1885, 
Pr. St.- u. R.-A.) 


Miszellen. 
Der „Pont Neuf“ in Paris. 


Die im Dezember v. J. eingetretene Senkung des „Pont 
Neuf* in Paris gibt der Redaktion des „Bulletin du Ministere 
des Travaux Publics* Veranlassung, authentische Daten über die 
verschiedenen Umbauten, welche diese, zu den merkwürdigsten 
Bauwerken des älteren Paris zählende Brücke im Laufe der Jahre 
erlitten hat. Die vorliegende Skizze enthält soviel des Interes- 
santen, dass wir glauben, dieselbe hier reproduziren zu sollen: 

Die Grundsteinlegung fand am 31. Mai 1573 durch Hein- 
rich III. statt und es wurde alsbald mit dem Bau der Brücke 
nach den Plänen von Jacques Androuet du Cerceau vorgegangen. 
Bereits im selben Jahre waren die nach dem Quai des Grands- 
Augustins belegenen vier Pfeiler bis zur höchsten Wasserstands- 
linie fertiggestellt. Die Kosten betrugen etwa 85 Livres pro 
Toise und wurden durch eine Steuererhöhung (Aufschlag von 
einem Sol pro Livre) aufgebracht, welche in den Steuerbezirken 
von Paris, der Bourgogne, Champagne, Normandie und Picardie 
sowie anderer Landestheile, deren Bewohner die Seine befuhren, 
eingehoben wurde. 

Mit der Ausführung des Baues wurden seitens des Königs 
solche Personen betraut, welche „die erforderlichen Eigenschaften 
besassen und dem Dienste des Königs sowie dem Publikum er- 
geben waren“ Sie wurden mit der Einhebung des Zuschlages 
und der Entgegennahme aller etwa noch zu der Bauausführung ein- 
gehenden Beträge beauftragt; ferner sollten dieselben die Kosten - 
anschläge und Zeichnungen festsetzen, die Arbeiten in General- 
entreprise oder an den Mindestfordernden vergeben oder auch 
direkte Verträge mit geeigneten Unternehmern abschliessen. 

Allein bald hierauf wurden die Fonds verschleudert und 
die Arbeiten mussten infolge der durch die Ligue hervorgerufenen 
Unruhen eingestellt werden, um erst zwanzig Jahre später wieder 
aufgenommen werden zu können. 

Zu dieser Zeit (7. Februar 1598) verlangten Stadtvogt und 
Schöffen in Paris eine neue Auflage von einem Sol behufs Fort- 
setzung der Arbeiten bis zur endlichen Fertigstellung der Brücke. 
Allein Heinrich IV. verweigerte die Genehmigung hierzu, „da es 
nicht gerecht sei, dass jedermann zum Nutzen der Stadt zahle“. 
Nachdem dieser Befehl seitens des Stadtvogts auf dem Rathhause 
bekannt gegeben worden war (17. April 1600), nahm man zu 
einem anderen Auskunftsmittel Zuflucht. Die kürzlich zu Brunnen- 
arbeiten bewilligte Auflage von 10 Sols pro Mud wurde auf 
15 Sols erhöht und die Einnahme hieraus zu gleichen Theilen 
zur Vollendung der Brücke und der Brunnenanlagen verwendet. 
Die auf diese Weise wieder aufgenommenen Arbeiten wurden 
1604 beendet. Um die Brücke erbauen zu können, wurden die 
kleinen, bei der Stadt belegenen Inseln „Ile aux Treilles“ und 


„lle de Bucy* oder „Ile du Pasteur-aux-Vaches“ mit der Cite 
vereinigt. Die auf dem Pont Neuf errichteten zwanzig Häuser 
mit Läden wurden im Jahre 1774 durch die dem heiligen Lukas 
geweihte Malerakademie, welche die erforderliche Konzession im 
Jahre 1770 (14. Mai) erhalten hatte, hergestellt. Bei Aufhebung 
der Güter der todten Hand wurden diese Häuser verkauft; eins 
derselben ging am 8. Nivöse des Jahres VI an Herrn Pavy für 
75000 Fres. über, während die übrigen nach dem Gesetze vom 
9. September 1807 den Spitälern zugesprochen wurden. An der 
Brücke, und zwar an deren zweitem Bogen, befand sich früher 
das im Jabre 1607 erbaute, 1772 rekonstruirte Pumpenwerk 
 „Pompe de la Samaritaine*. Dasselbe diente dazu, das Wasser 
- aus der Seine zu heben und vermittelst mehrerer Stränge nach 
f dem Louvre und einigen anderen Stadttheilen hinzuleiten. . Seit 
- der im Jahre 1813 erfolgten Niederlegung des Pumpwerks hat 
- der Pont Neuf mehrere ausserordentliche Reparaturen erlitten: 
- Im Jabre 1820 wurde die ganze Fahrbahn erneuert, von 1835 bis 
. 1838 nahm man eine Reparatur der Pfeiler und Bogen vor, welche 
- 535000 Frces. Kosten verursachten. Die errichteten Läden be- 
_  seitigte man in den Jahren 1849—1852, auch wurden die Wöl- 
-  bungen und die Fahrbahn auf ihre gegenwärtige Höhenlage 
gebracht. Diese Arbeiten, deren von dem Minister der Öffent- 
_ lieben Arbeiten unter dem 17. Juli 1848 genehmigtes Projekt mit 
einem Kostenbetrage von 1715000 Fres. abschloss, erforderten 
eine Ausgabe von 2126779 Fres., nämlich 440000 Fres. für Ex- 
propriation der Läden und 1686779 Frcs. für die eigentlichen 
Arbeiten. Staat und Stadt trugen die Kosten je zur Hälfte. 
5 Die Länge des Pont Neuf beträgt 238,88 m. Die Brücke 
- zerfällt in zwei Theile: der erste, 148,32 m lange Theil besteht 
5 aus sieben zwischen dem Quai de la Megisserie und dem Quai 
- de l’Horloge belegenen Bogen, der zweite 84,56 m lange Theil 
i ‚liegt mit seinen fünf Bogen zwischen dem Quai des Orfövres und 
- dem Quai des Grands-Augustins. Beide Theile sind durch einen 
_ Erdaufwurf getrennt, welcher den nördlichen Ausläufer der lle du 
Palais oder de la Cite bildet und in dessen Mittelpunkt das 
Reiterstandbild Heinrich IV. steht. Diese Statue ist im Jahre 
- 1818 an Stelle des im Jahre 1635 auf diesem Platze durch Lud- 
_ wig XIIl. errichteten und bis zur Revolution vorhanden gewesenen 
 Standbildes Heinrich IV. aufgestellt worden. 
“ Die Brücke weist Rundbogen auf, deren grösste Spann weite 
- über dem grossen Seinearme 19,53 m, über dem kleinen Fluss- 
_ arme 15,94 m beträgt. Die Höbe des Intrados des am höchsten 
- über der grössten Wasserstandslinie liegenden Gewölbes beträgt 
10,71 m, die Brückenbreite zwischen den Brüstungen 20 m, von 
_ welchen 11 m auf die Fahrbahn und je 4,50 m auf die beiden 
 Trottoirs entfallen. 
Die Oberfläche des Pont Neuf (Fahrbahn und Trottoirs) 
- beläuft sich auf 4657,60 qm und es können die Anlagekosten aut 
3 etwa vier Millionen Francs angenommen werden. 
N 


1. Aenderung von Stationsnamen. 
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Nach den in den Jahren 1881 und 1882 vorgenommenen 
Zählungen wurde die Brücke bei Tage von durchschnittlich 3 000 
d.i. pro Jahr 1095000 Passanten (Fussgänger, Fuhrwerke etc.) 
benutzt, was einer Gewichtsmenge von 876 000 t im Durchschnitt 
entspricht. —ch. 


Ehrlichkeit der Eisenbahnbeamten. 


Die Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen zu Strassburg veröffentlicht in ihrem Amtsblatt seit 
vielen Jahren die Namen derjenigen ihrer Beamten und Arbeiter, 
welche Geld finden und sofort abliefern. Aus diesen Veröff :nt- 
lichungen entnehmen wir, dass im Jahre 1885 in 42 Einze'fälien 
zusammen 10 675,70 44 auf verschiedenen Bahnhöfen und in ver- 
schiedenen Zügen gefunden und abgeliefert worden sind, sodass 
die Verlierer zumeist wieder in den Besitz ihres Eigenthums ge- 
langen konnten. 

Wenn diese grosse Summe auf der einen Seite zeigt, wie 
nachlässig manche wohlbabenden Leute mit ihrem Gelde um- 
gehen, so gibt sie andererseits einen erfreulichen Beweis von 
der shrlichkeit des Eisenbahnpersonals, was um so höher an- 
zuschlagen ist, ais die Finder meistens Unterbeamte und Arbeiter 
also unbemittelte Leute sind. 


Die Art der Veröffentlichung ist übrigens, da sie zur Ehr- 
lichkeit anspornt, anderen Verwaltungen, wo sie noch nicht ein- 
geführt ist, nur zu empfehlen. 


Russische Transkaspibahn. 


Die Russische Transkaspibahn beginnt sich Merw zu 
nähern, wie der „Nat.-Ztg.* berichtet wird. Bereits ist auch die 
künftige Weiterführung derselben von Merw nach Buchara ge- 
sichert. Der neue Emir von Buchara hat für die auf seinem 
Gebiete zu bauende Strecke die kräftigste Unterstützung ver- 
heissen. Der jüngst zu seiner Beglückwünschung von Taschkent 
nach Buchara gekommenen Russischen Gesandtschaft hat er in 
der Abschiedsaudienz das Versprechen gegeben, dass er den Bau 
der Bahn Merw-Burdalik-Buchara nicht nur nicht hindern, son- 
dern sogar auch noch mit allen Kräften, selbst mit pekuniären 
Unterstützungen, zu fördern suchen werde, da er von der Nütz- 
lichkeit der „Sikkat Hadid* (eisernen Strassen) überzeugt sei. 
Der Emir versprach daher, das zum Bau der hölzernen Eisen- 
bahnbrücke über den Amu-Darja bei Burdalik nöthige Material 
aus seinen Forsten an diesem Strome gratis beizustellen und 
auch dafür Sorge zu tragen, dass die Russischen Ingenieure beim 
Bau der Bahn durch Buchara stets die nöthige Anzahl von Ar- 
beitern, Fuhrwerken und Lastthieren vorfinden werden. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


Lokalzug No. 21 
(seither um 520 Morgens aus Heppenheim 


III. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die Station Odessa Fokshall der Russi- abgehend): 2 2 
schen Südwesthah hat-iıren Namen ge: | Heppenheim.” "> ab 4 Morgens. | ante Ajl Wa erflke = mach or 
ae heserjeten „Odessa Güter: Laudenbach u direktion en eg die Aufertigun 
- station.“ Der Werstzeiger des Anhangs Hemsbach n„ 43 „ d Te 1älezstalle Sehoßninit 08 BE 
- zu den Ausnabmetarifen für den Trans- Be an 40 „ er aul der Haltestelle BCHOppinitz V.D.D. 
‚port von Eisen und Stahl etc. von West- Weinheim ab 42 “ zur Aufgabe gelangenden, sowie der da- 


deutschen Stationen nach Grajewo tran- 
A 


Grosssachsen (Heddesheim) „ 450 e 
? 5 


| selbst ankommenden Gütersendungen 


_sito und von Danzig und Eibing nach alrburgr 458 (einschliesslich der Kohlentransporte von 
 Grai ito i ; h ich- er rs er p Wildensteinsegengrube — Grundmann- 
; 2 transito ist hiernach zu beric a ir. Een . DAS schacht. —) nicht mehr durch die Güter- 

-  Bromb den 15. Februar 1886. (356\ E ee f \ expedition zu Myslowitz, sondern durc 

Könieiche Eirenbahndirektesn. iu BeckenhembE) er die Güterexpedition zu Schoppinitz 
in Mannheim . RR ir st R. O0. U. E. Letztere ist angewiesen, die 

No. 221 Frachten von Schoppinitz O. S. E. und 

aus Friedrichsfeld 511 en die Kohlensendungen von Wildenstein- 


523 r segengrube (Grundmannschacht) in den 


Il. Fahrplanbekanntmachungen. InagBeu natzingen 


Friedrichsfeld . 
_ Main-Neckar-Bahn. Fahrplanänderung. Wieblingen 2 
"Mit 1. März 1886 erhalten folgende Lokal- Heidelberg . 
züge die beigesetzten neuen Kurszeiten ; 
j Lokalzug No. 22 
-(seitber um 530 Morgens aus Darmstadt 


Gleichzeitig wird eine Anschlussfahrt 
von Schwetzingen an den Personenzug 
No. 24 mit folgendem Kurse eingelegt: 


Die Direktion. 


Frachtkarten durch den Vermerk: 


ab 510 „ ee „pad 
an 520 Schoppinitz O. S. E.* bezw. „ab Wilden- 
527 hv steinsegengrube (Grundmannschacht)* zu 


y kennzeichnen und besonders zu rappor- 


tiren. Die für Schoppinitz O.S. K. bezw. 
für Wildensteinsegengrube (Grundmann- 
schacht) bestehenden besonderen Fracht- 


abgehend): Zug 224. = : : = 
Ar % : » ab 440 Morgens. Schwetzingen ab 430 Morgens. Bar ee BOSDUBEN 
en rn Dt Die ae Fehr No 231 (künftiZ.No 293): Berlin, den 16. Februar 1886. (858) 
[2 „ ” ” * - = .- = 4 
REN. E 63 - Friedrichsfeld ab 653 Morgens Die Seschalta Direktion. 
sr Manni 3, Schwetzingen an 75 3 ee 
ENT, 04 42:020 „ wird auch ferner beibehalten. Zu den Tarifheiten 1 und 2 des Deutsch- 
ER, ee Dt Darmstadt, 8. Februar 1886. (357) Polnischen Eisenbahnverbandes treten mit 


dem 1. April 1886 die Nachträge 2, sowie 


zu den Heften 3, 4 und 5 desselben Ver- 
bandes die Nachträge 1 in Kraft. 

Dieselben enthalten neben einigen Ab- 
änderungen, bezw. Ergänzungen desHaupt- 
tarifs neue erhöhte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs für Holzzeugmasse, Holzstoff, 
Holzzellstoff und Cellulose. 

Nähere Auskunft über diese Fracht- 
sätze ertheilt die unterzeichnete Verwal- 
tung. 

Die Nachtragsexemplare werden vom 
1. März 1886 ab durch die diesseitigen 
Verbandstationen, sowie durch die unter- 
zeichnete Verwaltung verabfolgt werden. 

Bromberg, den 17. Februar 1886. (359) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für den Niederländisch - Bayerischen 
Holzverkehr tritt mit Gültigkeit ab 
1. März |. Js. ein neuer Ausnahmetarif in 
Kraft. 

Münch«n, den 15. Februar 1886. (360) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Die Generaldirektion 
der K. B. Verkehrsanstalten, 
Betriebsabtheilung. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. April er. gelangen direkte Tarifsätze 
für den Güterverkehr: 

a) zwischen der Station Osterwieck der 
Osterwieck-Wasserlebener Bahn einer- 
seits und Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Hannover und 
Mzgdeburg, sowie der Braunschwei- 
gischen, Halberstadt- Blankenburger 
und Oldenburgischen Staatsbahn 
andererseits; 

b) zwischen Stationen der Halberstadt- 
Blankenburger Bahn einerseits und 
Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Magdeburg und der Braun- 
schweigischen Bahn andererseits 

zur Einführung, durch welchen nachbe- 
zeichnete Tarife und dazu herausgegebenen 
Nachträge, soweit solche sich auf den 
Verkehr zwischen den unter a und b ge- 
nannten Stationen beziehen, aufgehoben 
werden: 

1. der Lokal Gütertarif für den Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Magdeburg vom 
1. Oktober 1884; 

2. der Gütertariff für den Verkehr 
zwischen Stationen der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Hannover und Magdeburg 
vom 1. Januar 1882; 

3. der Gütertarif' für den Verkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Magdeburg einerseits und 
Stationen der Oldenburgischen Staats- 
balın andererseits vom 1. Januar 1882; 

4. der Gütertarif für den Magdeburg- 
Braunschweigischen Eisenbahnverband 
vom 1. Mai 1883, 

Der die neuen Tarifsätze enthaltende 
Tarifnachtrag ist vom 1. April cr. an bei 
den Güterexpeditionen käuflich zu haben, 
für die Zwischenzeit ertheilt Auskunft 
das Tarifbüreau der unterzeichneten Di- 
rektion. 

Hannover, den 17. Februar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 


(361) 


Die in dem Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Steinkohlen etc. von Sta- 
tionen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Köln (linksrh.), Köln (rechterh.) und 
Elberfeld, sowie von Stationen der Dort- 
mund-Gronau-Enscheder und der Aachen- 
Jülicher Eisenbahn nach Stationen der 
K. Württ. Staatseisenbahnen vom 1. August 
1882 sammt Nachträgen enthaltenen 
Frachtsätze für den direkten Verkehr 
zwischen der Württ. Station Nördlingen 
einerseits und den Stationen der vorbe- 
nannten Rheinisch - Westfälischen Eisen- 


ER 


bahnverwaltungen andererseits, treten 
vom 1. April 1886 ausser Wirksamkeit. 
Köln, den 16. Februar 1886. (362) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die Güter-Klassifikation des Bergisch- 
Märkisch -Belgischen und des Bergisch- 
Märkisch -&rand Central Belge-Verbands- 
Tarifs vom 1. Januar 1880 bezw. 1. Juli 
1881 ist durch Aufnahme des Artikels 
„Mörtel zur Bekleidung von Dampfkesseln, 
Dampfrohren etc. (Spezialtarif II)* ergäuzt 
worden. 

Elberfeld, den 15. Februar 1886. (363 J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Süddeutschen Eisenbahnverband ge- 
langt mit Wirkung vom 1. April 1886 der 
Tarif für dieBeförderungvon 
Pferden, Hornvieh, Borsten- 
vieh und Schafen in ganzen Wagen- 
ladungen aus Oesterreich-Ungarn und von 
verschiedenen Bayerischen Stationen nach 
Stationen des Süddeutschen Eisenbahn- 
Verbandes vom 10. April 1874 nebst 
sämmtlichen dazu erschienenen Nach- 
trägen zur Aufhebung. 

München, den 17. Februar 1886. (364) 
Generaldirektion d.K. B. Verkehrsanstalten. 

Betriebsabtheilung. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Am 
1. April d. Js. tritt für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Altona ein neuer Lokal- 
Gütertarif in Kraft. 

Durch den neuen Tarif werden auf- 
gehoben: : 

1. Der Lokal-Gütertarif der Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn, Heft I und Ill, vom 


15. Januar 1878 nebst sämmtlichen Nach- 


trägen; 

2. der Gütertarif der Hamburg-Altonaer 
Verbindungsbahn vom 1. März 1881 nebst 
Anhbasg und Nachträgen, exkl. des Ver- 
kehrs mit Hamburg L. H.; 

3. der Lokal-Gütertarif der Kreis Olden- 
burger Eisenbahn vom 1. Mai 1882 nebst 
Nachtrag; 

4. der Lokal-Gütertarif der Schleswig- 
Holsteinischen Eisenbahnen unter Ver- 
waltung der Altona - Kieler Kisenbahn- 
gesellschaft vom 1. Mai 1882 nebst sämmt- 
lichen Nachträgen; 

5. der Berlin - Schleswig - Holsteinische 
Verbands-Gütertarif vom 1. September 1882 
nebst sämmtlichen Nachträgen und zwar 
insoweit, als sich derselbe auf den Ver- 
kehr: 

a) zwischen Stationen der Berlin-Ham- 


burger Eisenbahn und Stationen der . 


unter Verwaltung der Altona-Kieler 
Eisenbahn stehenden Schleswig-Hol- 
steinischen Eisenbahnen, 

b) zwischen Stationen der Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn und der Kreis 
Oldenburger Eisenbahn ’ 

bezieht; 

6. derSchleswig-Holsteinische Verbands- 
Gütertarif vom 1. Juni 1882 nebst Nach- 
trägen und zwar insoweit, als sich der- 
selbe auf den Verkehr zwischen Stationen 
der Kreis Oldenburger und Altona-Kieler 
Eisenbahn bezieht; 

7. die besonderen Ausnahmetarife im 
Lokal-Güterverkehr der Schleswig-Holstei- 
nischen Eisenbahnen unter Verwaltung 
der Altona -Kieler Eisenbahngesellschaft 
vom 1. Januar 1878 nebst Nachtrag; 

8. der Lokal-Gütertarif des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover vom 1. Mai 
1881 nebst Nachträgen und zwar bezüg- 
lich des Güterverkehrs der Stationen 
Hamburg, Adendorf, Echem und Hohn- 
storf untereinander; 

9. der Niederdeutsche Verbands - Güter- 
tarif vom 1. Oktober 1883, Heft 1 und 2, 
nebst Nachträgen, jedoch nur insoweit, 
als sich derselbe auf den Güterverkehr: 


a) zwischen Stationen der Altona-Kieler 
Eisenbahn und der Station Hohnstorf 
des Dir-ktionsbezirks Hannover, 

b) zwischen Stationen der Berlin-Ham- 


burger Zweigbahnstrecke Buchholz 
(exkl.)-Lenzen und Stationen der 
Berlin - Hamburger Hauptbahnstrecke 
Bergedorf - Ludwigslust inkl. Büchen- 
Lauenburg, z 
c) zwischen Stationen der Berlin-Ham- 
burger Zweigbahnstrecke Buchholz 
(exkl.)-Lenzen und Station Hamburg 
des Direktionsbezirks Hannover, : 
d) zwischen Stationen der Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn und den Stationen 
Adendorf, Echem und Hohnstorf des 


3 
Direktionsbezirks Hannover 
bezieht. 
Die neu zur Einführung kommenden 
Frachtsätze enthalten einerseits weit- 
gehende Ermässigungen, andererseits aber 
auch Erhöhungen gegen die jetzt be- 
stehenden Tarifsätze. Die Erhöhungen 
werden theils infolge der Aufhebung jetzt 
bestehender Ausnahmetarife, theils durch 
Anwendung der Preussischen Staatsbahn- 
taxen auf den verstaatlichten Bahn- 
strecken hervorgerufen. Durch den neuen 
Lokaltarif gelangen Ausnahmetarife für: 
A. Holz des Spezialtarifs Il,.B. Bauholz, 
Brennholz,Faschinenhölzerund Schwel- 
len, C. Obst, frisches, D. Dextrin ete. 
zum Export, E. Getreide aller Art, 
Malz, Mühlenfabrikate, F.Braunkohlen, 
G. Steinkohlen etc., H, Reis, Reismehl, 
Reisfuttermehl, I. Felle und Häute, 
Fleisch, Schmalz und Speck, Petro- 
leum, Robkupfer und Yellowmetall, 
K. Sprit und Spiritus zum Seeexport, 
L. Seetransitgüter im Transitverkehr 
zwischen Altona/Ottenser und Kiel 
resp. Flensburg ; 
zur Einführung. Für welche Verkehrs- 
beziehungen die vorerwähnten Ausnahme- 
tarife gelten, ist aus dem Abschnitt II 
F, b. 2 des Tarifs zu ersehen. 
Die für die Relationen des neuen Lokal- 
Gütertarifs in den ganz oder theilweise 
zur Aufhebung gelangenden, Eingangs 
unter No. 1 bıs 9 bezeichneten Tarifen 
bisher bestehenden Ausnahmetarife treten 
ausser Kraft, insoweit solche nach Vor- 
stehendem in den neuen Tarif nicht über- 
nommen sind, bezw. insoweit der Absehnitt 
II F. b. 2 dieses neuen Tarifs Frachtsätze 
nicht enthält. ; 
Der im Lokaltarif der Berlin-Hamburger - 
Eisenbahn für die Relation Berlin-Ham- 
burg nebst den dadurch beeinflussten 
Relationen bestehende ermässigte Stück- 
gutfrachtsatz (2,49 44 pro 100 kg) ist in 
den neuen Tarif einstweilen übernommen ; 
das Nähere geht aus dem Abschnitt II 
F. b. 1 des Tarifs hervor. 
Bis zu dem Zeitpunkte, von weichem 
ab der neue Tarif käuflich zu haben ist 
und welcher noch besonders bekannt ge- 
macht werden wird, ertheilt das dies- 


Altona, den 16. Februar 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


tionsbezirks Erfurt und der Thüringischen 
Privatbahnen andererseits, enthaltend 
verschiedene Aenderungen und Ergän 
zungen, ermässigte Tarifsätze für ver- 
schiedene Stationen, namentlich Auf- 
hebung der im Heft 1 nebst Nachträgen 
I—IlI aufgeführten Zuschläge zu den 
Tarifkilometern; Entfernungen und Fracht: 
sätze für die neu aufgenommenen Sta- 


tionen Marktgölitz, Probstzella, Unter- 
 loquitz, Wandersleben des Eisenbahn- 
 Direktionsbezirks Erfurt, Eisenberg der 
Eisenberg - Crossener Eisenbahn, llvers- 
ehofen der Nordhausen-Erfurter Eisen- 
ahn, Biersdorf, Dreisbach, Elz, Hadamar, 
'Schutzbach und Staffel des Direktions- 
bezirkes Köln (rechtsrheinisch), einen 
Ausnahmetarif -für die Beförderung von 
Fluss- und Schwerspath von Immelborn 
und Wernshausen nach Bochum und Essen 
K-M. und Rh., endlich Berichtigungen. 
. Exemplare der Nachträge sind bei den 
- Güterexpeditionen sowie in unserem Ge- 
schäftslokale hierselbst käuflich zu haben. 
Köln, den 13. Februar 1886. (366) 
- Namens der betheiligten Verwaltungen: 
F: Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinisehe). 
 _  Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer, Ber- 
gisch-Märkisch-Belgischer und Bergisch- 
Märkisch - Grand Central Belge Güterver- 
 kehr. Mıt Gültigkeit vom 1 April d.J. 
- ab tarifiren in den vorbezeichneten Güter- 
- verkehren die Artikel „Thonsteine, 
-  Thonpflastersteine, Thon- 
platten und Trottoirplatten 
- aus Thonmasse* 

1. bei einer Dicke von 31/, cm und mehr 
zu den Sätzen des Ausnahme- 
tarifs 7b, 

2. bei einer Dicke von weniger als 3!/, cm 
zu den Sätzen des Ausnahme- 
tarifs 7a. 

Mit dieser Aenderung ist zum Theil 

eine Frachterhöhung verbunden. 
Köln, den 17. Februar 1886. (367) 
Kösigliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. März d. J. treten ermässigte Aus- 
 mahmefrachtsätze für die Beförderung 
von Blei des ‚Spezialtarifs I in Wagen- 

ladungen von 10000 kg von Station 
-  Stolberg- Hammer des Eisenbabn-Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrheinisch) nach 
 Alt-Münsterol Grenze, Basel, Konstanz, 
Lindau, Schaffhausen, Singen und Walds- 
hut im Rheinisch - Westfälisch - Südwest- 
- deutschen sowie für Lindau auch im 
Rheinisch - Westfä!isch - Bayerischen Ver- 
bande in Kraft. 
Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen der vorgenannten Stationen zu er- 
fahren. 

Köln, den 15. Februar 1886. (368) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die ın dem vom 15. September v. J. ab 
gültigen Ausnahmetarif für die Beförde- 
_ rung von Eisen- und Stahlwaaren etc. 

_ von Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
'bezirke Elberfeld, Köln (linksrheinisch), 
Köln (rechtsrheinisch), Hannover und 
Erfurt nach Regensburg Donaulände 
transit und Passau Donaulände transit 
 mebst Nachtrag 1 enthaltenen Frachtsätze 
‘ für Passau Donaulände werden 
vom 1. Aprild.J.ab fürSendungen 

nach Wien um 0,06 44 pro 100 kg 
- erhöht. 
Köln, den 16. Februar 1886. (369) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Tarif für die Beförderung von Leichen, 
- Fahrzeugen und lebenden Thieren a) im 
 Lokalverkehr des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Berlin, b) zwischen Stationen der 
Bezirke Berlin und Bromberg einerseits 
- und der Stargard-Cüstriner bezw. &lasow- 
- Berlinchener Eisenbahn andererseits, 
- €) zwischen Stationen des Bezirks Berlin 
and der Alt-Damm - Kolberger Eisenbahn, 
- d) im Cottbus - Grossenhain - Sächsischen, 


' 
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e) im Schlesisch-Sächsischen, f) im Han- 
seatisch-Schlesischen Verbande, x) zwi- 
schen Stationen der Mecklenburgischen 
Friedrich-Franz und der Lübeek-Büchener 
Eisenbahn einerseits und der Berliner 
Nord- bezw. Berlin - Stettiner Eisenbahn 
andererseits. Mit Gültigkeit vom 1. April 
d. J. treten in den vorbezeichneten Ta- 
rifen Aenderuogen und Ergänzungen der 
Zusatzbestimmungen zum Betriebsregle- 
ment und der Tarifvorschriften für Fahr- 
zeuge und lebende Thiere in Kraft, über 
welche von den betheiligten Stationen 
sowie von dem Auskunftsbüreau hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, nähere Auskunft 
ertheilt wird. 

Berlin, den 13. Februar 1886. (370) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


. zugleich Namens der übrigen betheiligten 


Verwaltungen. 
Wex 


Zu dem vom 1. März 1884 an gültigen 
Lokaltarife für die Beförderung von Lei- 
chen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
ist der vom 1. April d.J. an in Anwendung 
kommende Nachtrag 3 herausgegeben, 
durch welchen die Zusatzbestimmungen 
und Tarifvorschriften in Bezug auf ein- 
zelne lebende Thiere theilweise geändert 
werden. 

Der Nachtrag ist von den Güterexpedi- 
tionen zu beziehen. 

Hannover, den 15. Februar 1886. (371) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


«Vom 1. April d. J. werden «ie im Nieder- 
ländisch-Norddeutschen Verbande für den 
Verkehr mit Berlin (Potsdamer Bahnhof) 
bestehenden Entfernungen und Fracht- 
sätze erhöht und zwar 

die Entfernung um 10 km, 

die Frachtsätze 


für Eilgut . . um 0,22 44 pro 100 kg, 


„ Stückgut . =. 0,114, er 
„ Klasse A ı 0.000, = 
auBssta BE: 722,57 G00E5 e 
„ Spezialtarif A2 „ 0,05 „ > 
% 2 H An 0B M 
3 > IN737 5.0.0493 E 
„ Ausnahmetarifi „ 0,03 „ \ 


Die laut Nachtrag 8 der Berechnung 
der Frachteätze des Spezialtarifs III zu 
Grunde zu legenden Entfernungen werden 
ebenfalls um je 10 km erhöht. (372) 

Braunschweig, den 16. Februar 1886. 

Königliche Direktion 

der Braunschweigischen Eisenbahn, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Für Cellulosetransporte bei Aufgabe 
von 10 000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
oder Zahlung der Fracht hierfür tritt mit 
sofortiger Gültigkeit von Rottenmann nach 
Breslau 0.8. E, N.M. und B. F.E. im 
Ostdeutsch-Böhmischen Verbande ein di- 
rekter Frachtsatz von 2,15 X4 pro 100 kg 
bis Ende dieses Jahres in Kraft. 

Breslau, den 16. Februar 1886. : (373) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


Mit dem 20. Februar 1886 treten im 
Lokal - &ütertarif des Bezirks Bromberg 
ermässigte Ausnahmesätze für den Trans- 
port von Heringen in Wagenladungen 
von 10000 kg oder bei Bezahlung der 
Fracht für dieses Quantum pro Wagen 
von den. Stationen Memel, Danzig und 
Neufahrwasser nach Wirballen in Kraft. 
Mit demselben Tage treten im Nachbar- 
verkebr mit der Ostpreussischen Südbahn 
gleiche Ausnahmesätze für die Relation 
Pillau-Wirballen in Kraft. 

Die Höhe der qu. Sätze ist bei den ge- 
nannten Stationen zu erfahren. 

Bromberg, den 17. Februar 1886. (374) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


DE ER NE 


Die seit 7. Dezember 1885 eingeführten 
ermässigten Frachtsätze für Getreide von 
den Belgisch®n Seehäfen nach Basel 
(Antwerpen-Basel 19,50 Fres. für 1000 kg) 
werden vom 1 April d. Js. ab ausser 
Gültigkeit gesetzt. Vom letzteren Tage 
ab gelangen Jdie am 6. Dezember 1885 in 
Kraft gewesenen bezüglichen Sätze des 
Nachtragg I zum Belgisch - Südw est- 
deutschen Tarifhefte II (Antwerpen-Basel 
[ohne Beschränkung]. 23,11 Fres. für 
1000 kg und Antwerpen - Basel transit 
[nach gewissen Westschweizerischen Sta- 
tionen] 20,95 Fres. für 1000 kg) wieder 
zur Anwendung. 

Strassburg, den 13. Februar 1886. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(375) 


Galizisch-Adriatischer Eisenbahnverband, 
Die Frachtsätze des vom 1. Januar 1884 
gültigen Tarifes für den direkten Verkehr 
mit Oesterr.-Ungar. Seehäfen, sowie Görz 
und Cormons loco und transito treten 
rücksichtlich der Relationen Triest, Fiume 
und Cormons transito mit 1. März |. J. 
und betreff der Relationen Görz und Cor- 
mons loco mit 15. April I. J. ausser Kraft. 

Hingegen gelangen mit Gültigkeit vom 
1. März 1. J. im Galizisch - Adriatischen 
Eisenbahnverbande Tarife für den direkten 
Eil- und Frachtgutverkehr ziwschen 
Triest, Fiume und Cormons trausito einer- 
seits und Stationen der K. K. priv. Galiz. 
Carl- Ludwigbahn. und der Lokalbahn 
Jaroslau-Sokal, der K. K. priv. Lemberg- 
Czernowitz - Jassy - Eisenbahn (Oesterr. 
Linien), der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
(Galiz. Linien) und der Ersten Ungar.- 
Galizischen Eisenbahn anderseits zur Ein- 
führung. 

Exemplare der letztgenannten Tarife 
können im Wege der Verbandstationen, 
bei den kommerziellen Abtheilungen der 
Verbandverwaltungen und bei der Be- 
triebsdirektion der K. K. priv. Südbahn- 
gesellschaft in Budapest zum Preise von 
40 kr. Oe. W. Noten pro Stück käuflich 
bezogen werden. 

Wien, am 14. Februar 1886. (376) 

Die Verbandverwaltungen. 


K K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 
Nussholz in Pfosten und Brettern treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Centralblatt für Eisenbahnen und Dampf- 
schifffabrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Kar- 
tirungswege bis auf weiteres, längstens bis 
Ende laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 


Nach Laube, resp. 10000 Kg 
Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 
Landungsplatz und Wagen 
von Bazias 2,92 Ab 

Nach Dresden-Elbkai 


von Bazias Say 
Die Frachtsätze fürLaube und Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz verstehen sich 
ER BaLre 5 A Schleppbahngebühr pro 
100 kg. 
Wien, am 15. Februar 1886. (377) 


Galizischer Gemeinschaftsverkehr. Mit 
1. März 1886 gelangen für den Galizischen 
Gemeinschaftsverkehr zur Einführung: 

a) neue Tarifhefte 3, 6, 8 und 10, durch 
welche die entsprechenden Tarifhefte 
zum bestehenden Tarif vom 1. Mai 1885 
ausser Kraft gesetzt werden. 

Tarifheft 3 enthält Frachtsätze 
für den Verkehr zwischen Stationen 
der K.K. Oesterr. Staatsbahnen einer- 


seits und Stationen der Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn andererseits; 

Tarifheft 6 enthält Frachtsätze 
für den Verkehr zwischen Stationen 
der Carl-Ludwigbahn einerseits und 

„Stationen der Kaiser Ferdinands-Nord- 

bahn andererseits; 

Tarifheft 8 "enthält Frachtsätze 
für den Verkehr zwischen Stationen 
der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisen- 
bahn einerseits und Stationen der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn anderer- 
seits; 

Tarifheft 10 enthält Frachtsätze 
für den Verkehr der ersten Ung.-Galiz. 
Eisenbahn einerseits und der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn andererseits; 

b) je ein Nachtrag I zu den in Wirksam- 

Ken bleibenden Tarifheften 1, 2, 4, 5, 
7 und 9 vom 1. Mai 1885, welche 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
den Galizischen Bahnen untereinander 
enthalten. 

Exemplare dieser Tarifimpressen sind 
zu den hierfür festgesetzten Preisen bei 
den betheiligten Verwaltungen zu be- 
ziehen. 

Wien, den 12. Februar 1886. (378) 

Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn 
Namens der betheiligten Bahnen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Mit 1. März 
1886 tret2n neue Tarife für die Elbeum- 
schlagsverkehre Galizien-Laube, resp. Tet- 
schen / Bodenbach - Landungsplatz und 
Dresden-Elbkai und Aussig-Landungsplatz 
in Kraft. 

Dieselben enthalten direkte Frachtsätze 
zwischen den obengenannten Elbeum- 
EohlnR DIALER einerseits und Stationen 
der K. k. Oesterr. Staatsbahnen (Galizische 
Linien), der ersten Ungarisch-Galizischen 
Eisenbahn, der Lemberg-Czernowitz- -Jassy 
Eisenbahn (Oesterr. Linien), der Galizi- 
schen Carl-Ludwigbahn, der Lokalbahn 
Jaroslau-Sokal der Galizischen Carl- Lud- 
wigbabn und der Kaiser Ferdinands- 
Nordbabn andererseits. 

Hierdurch treten der Galizisch-Oester- 
reichische und Galizisch-Sächsische Elbe- 
umschlagstarif vom 1. Oktober 1883 nebst 
Nachtrag I vollständig ausser Kraft. 

Exemplare dieser Tarife liegen bei den 
betheiligten Stationen zur Einsicht, sowie 
bei den betheiligten Verwaltungen zur 
Einsicht und zum Bezuge bereit. 

Wien, am 12. Februar 1886. (379) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 

zugleich im Namen der mitbetheiligten 
Verwaltungen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Für ordinäre Töpfer- und Steingut- 
waaren verpackt treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende lau- 
fenden Jahres in Kraft: 

Einzeln- 
gut 


bei Aufgabe von 
5000 kg — 10.000 kg 
pro Frachtbrief und 
Tetschen und Wagen transito nach 
Bodenbach dem Auslande 
die EuScn dnue der Klasse 
A 


‚Von 
Znaim nach 


unter Aufrechterhaltung der für Güter 
dieser Klassen bestehenden Bestimmungen. 
Wien, am 13. Februar 1886. (380) 
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K. K. priv. Südbahngesellschaft. Barcs- 
Pakracer Eisenbahn. Königl. Ungar. 
Staatseisenbahnen. Mit Gültigkeit vom 
1. März |. J. gelangt ein Spezialtarif für 
den Frachtgut-Transport von Holzkohle 
in Wagenladungen im Verkehre von Sta- 
tionen der Barcs-Pakracer Eisenbahn nach 
Stationen der Südbahn und der Station 
Fiume der Kgl. Ungar. Staatseisenbahnen 
zur Einführung. 

Exemplare dieses Spezialtarifes können 
im Wege der Verbandstationen, bei den 
kommerziellen Abtheilungen der Verband- 
babnen und bei d«r Betriebsdirektion der 
Südbahn in Budapest zum Preise von 
10 kr, O st. W. Noten per Stück käuflich 
bezogen werden. 


Wien, am 12, Fehruar 1886. (381) 
Die Verbandverwaltuugen. 
K. K. priv. Südbahngesellschaft. Mit 


1. März |. J. gelangt das Tarifheft III des 
Südwest-Os=sterr.-Ungarischen Eisenbahn- 
Verbandes zur Einführung 

Dasselbe enthält: 

Frachtsätze für den direkten Transport 
von Eil- und gewöhnlichen Gütern im 
Verkehre zwischen Stationen der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen, K. K, 
priv. Südbahngesellschaft (Oesterr. Linie), 
K.K priv. Wien-Pottendorf-Wr.- Neustädter 
Eisenbahn, K.K. priv. Eisenbahn Wien- 
Aspang, Ungarischen Westbahn (Oasterr. 
Linie) einerseits und Budapest-Südbahnhof, 
Budapest-Kelenföld, Promontor, Budafok, 
Budafok-Donanufer, Budapest- Donauufer- 
Frachtenvahnhof und hauptstädtische 
Kommunal-Lagerhäuser, Budapest-Haupt- 
zollamt, Budapest-Franzstadt, Budapest- 


Josefstadt, Budapest - Person enbahnhof, 
Steinbruch (Ungar. Staatsbahn), Stein- 
bruch (Mastanstalt), Steinbruch und 


Budapest (Oesterr.-Ungar. Staatsbahnhof) 
andererseits. 

Mit Einführung dieses Tarifes werden 
die im Nachtrage I und II zu dem ab 
1. Februar 1884 für den Transport diverser 
Artikel gültigen Tarife für Spiritus- 
sendungen enthaltenen Frachtsätze im 
Verkehre mit den Stationen Graz und 
Marburg ausser Kraft gesetzt. 

Exemplare des Tarifes können im Wege 
der Verbandstationen, dann bei den 
kommerziellen Abtheilungen der Verband- 
babnen und bei unserer Betriebsdirektion 
in Budapest käuflich bezogen werden. 

Wien, am 13. Februar 1886. (382) 

Die Generaldirektion. 


IV. Personen- und Gepäckverkehr. 


Nordbrabant - Deutsche accnlanneesell 
schaft. Am 1. März d. J. tritt zu dem 
Tarife für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck und Hunden in unserem 
Binnenverkehr der Nachtrag 8, enthaltend 
Fahrpreise und Ge äckfrachten für den 
Verkehr ‚zwischen den Stationen Birthen 
einerseits und Büderich, Goch, Labbeck, 
Pr. Uedem, Wesel, Xanten andererseits, 
sowie zwischen Labbeck einerseits und 
Goch, Pr. Uedem, Wesel und Xanten an- 
dererseits, unter Aufhebung des Nach- 
trags 6 vom 20. Mai 1884 in Kraft. 

Gennep, im Februar 1886, 


(383) 
Die Direktion. 


V. Verkauf von Altmaterialien. 


Nordhausen - Erfurter Eisenbahn. Im 
Wege der öffentlichen Submission sollen 
verschiedene alte Oberbau- und Werk- 


stattsmaterialien verkauft WarlaH un. ist 4 


dazu Termin am 
Sonnabend, den 27. a 9 cr, 
Vormiı tags 11 Uh 
im Büreau unserer Betrisbedirektion an- 
beraumt. 
Die Bedingungen sind gegen Einsendung 
von 50 A von letzterer zu beziehen. 
Nordhausen, den 12. Fehruar 1886. (384) 
Die Direktion. 


Weyl’s neuerfund. heiz- 
harer Badestuhl. Mit 5 
Kübeln Wasser und 1 Kilo 
Koblen ein 30° warm. Bad 
illustr. Preiscour. gratis- 
R, Badewannen etc. L. N 1 


CARL SCHENCK, Darm 


Eisengiesserei et Waagenfabrik. 


Taus. Hund. Zehn. Kilo 
9 | 6 | 6) 3 Brutto. 
Tara 


Waggon-Nr. 


Empfänger 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- 2 /R7 2 Verzinkerei, 
u. Kupter- ® : Telegraphen- 
Drahtfabrik; & 2 kabel- 

Drahtseilerei, 5 3 Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrier&n. 


Patent 
Stahl - Stachelzaundraht. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 

1. Bei Bang: duren die Pont (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei directer,Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstrasse 3SW.) für das Deutsch- 

ch 


Vesterr. Postgebiet jährli 


n 2 d an die Expedition N 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte N 
agegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: Z, 


FE Jar; W, Koch, 2 
Berlin W„ Magdeburger - Sırasse 22. E 


des Vereins ... 


1866, 


Privat-Inserate 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direct 


an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANE 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahr- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
N Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
N\ Für Beifügung wetterer 600 Beilagen zu den durch di. 
f e_ z Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 


Es e Exemplaren sind »usserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel ; 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlın 8.,Ritterstr. 86 
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Zusammenstellung von Durchschnittszahlen 
aus.der Deutschen Reichs-Eisenbahnstatistik 
der vier Rechnungsjahre 1880/81, 1881/82, 1882/83, 1883/84. 
Die nachstehende Zusammenstellung enthält einen Theil 
der wichtigsten Durchschnittszahlen der Deutschen Reichs- 
unstatistik für diejenigen vier Rechnungsjahre, wofür 
iese Statistik bisher vorliegt. Aus einer Vergleichung jener 
Durchschnittszahlen ist folgendes zu entnehmen: 
1. Die Berechnung der durchschnittlichen Bahnunter- 
haltungskosten nach Lokomotiv- oder Wagen-Achskilometern ergab 
eine erheblich grössere Gleichmässigkeit als eine Berechnung 


nach Bahn- oder Gleiskilometern, 


2. Die Durchschnittszahlen des Bestandes an Lokomotiven, 
Personenwagen, bedeckten und offenen Güterwagen pro Kilometer 
Betriebslänge und der Tragfähigkeit dieser Wagen waren in lang- 


_  samer, aber stetiger Zunahme begriffen. 


3. Die jährlichen Durchschnittsleistungen pro Lokomotive 
und pro Wagen, sowie die Zahl der Züge und die Leistungen 


I. Eröffnungen. II. Verkehrswiederaufnahme. III. Güterverkehr. IV. Submissionen. — Privatanzeigen. 


erheblich und zwar ziemlich gleichmässig von Jahr zu Jahr zu- 
genommen, während die durchschnittliche Stärke und Belastung 
der Züge nahezu unverändert blieb. 

4. Die Durchschnittskosten der Lokomotivheizung und des 
Schmiermaterials für Wagen haben erheblich abgenommen. 


5. Die Ausnutzung der Plätze in den Personenwagen hat 
sich mehr und mehr verschlechtert und etwa in gleichem Ver- 
hältniss hat die Durchschnittseinnahme pro Personen- und Gepäck- 
wagen-Achskilometer aus dem Personenverkehr abgenommen, 

6. Die Einnahme pro Güterwagen-Achskilometer aus dem 
Güterverkehr ist etwas geringer geworden, obgleich die Aus- 
nutzung der Tragfähigkeit der Güterwagen sich gebessert hat. 
Die Masse der transportirten Güter hat erheblich zugenommen, 
dagegen nahm die durchschnittliche Transporiweite der Güter ab. 

7. Die durchschnittliche Betriebseinnahme und Ausgabe, 
ferner die Besoldungen, Löhne und persönlichen Ausgaben der 
Betriebsverwaltung und die Zahl der bei Untällen getödteten und 
verletzten Personen, pro Wagen-Achskilometer, sind er 


sämmtlicher Betriebsmittel pro Kilometer Betriebslänge baben | stant geblieben. i Hs 
Reichs-Eisen- Im Jahre 
babnstatistik B ‚Angaben & 
| über normalspurige Deutsche Eisenbahnen: 
Tabelle [Spalte (nach der Reich-Eisenbahnstatistik) 1880/81 | 1881/82 1882/83 | 1883/84 
| A 
7 Bahnlänge im Jahresdurchschnitt . . . täten 33430 km | 33960 km | 34604 km | 35351 km 
20 Betriebslänge im Jahresdurchschnitt . »- . 2 2 22 00. 33789 „ 34313 „ 34923 „ 35642 „ 
47 Kosten der Erneuerung des Oberbaues pro Kilometer Gleis . . 793 U 864 U 854 „U 882 U 
49 | Kosten der Unterhaltung und Erneuerung der Bahnanlagen, ein- 
schliesslich des Oberbaues, pro Kilometer Bahn . . . . 2836 „ 23.018270; 03914 3266 „ 
60.| Desgl. pro Kilometer Gleis . ...... ee (7 1683 „ 1792 „ 1796 „ 1920 „ 
51 Desgl. pro 1000 Lokomotivkilometer Ran SITar. 330 314 „ 324 „ 
52 Desgl. pro 1000 Wagen-Achskilometer . »- » 2 2 200... EI aE 12% 12175 2% 
78 Beschaffungskosten der Lokomotiven und Tender pro 10 km 
Betriebslänge . EEE aelene 16 Ba REN IOLIOLT 159 737 „ 1160351 „ 158200 „ 
82 Beschaffungskosten der Personenwagen Pe 10 km.Betriebslänge 44 714 45 140 „ 45390 „ 46 288 „ 
86 Beschaffungskosten der Gepäck- und Güterwagen pro 10 km 
Betriobelanga a EHRT FE H194766. 5 :| 198.887 1, 197.802" „. | 198 510 „ 
4 | Bestand an Lokomotiven pro 10 km Betriebslänge. . . .. . 3,19 3,18 3,23 3,25 
6 | Durchschnittliches Gewicht einer Lokomotive nebst Tender . . 40,08 t 39,93 t 39,82 t 39,58 t 
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Bestand an Personenwagenachsen pro 10 km Betriebslänge 
Durehschnittliche Zahl der Plätze pro Personenwagenachse . 
Durchschnittliches Eigengewicht pro Platz . en 
Bestand an G päckwagenachsen pro 10 km Betriebslänge. . . 
Bestand an bedeckten Güterwagenachsen po 10 km Betriebslänge 
Bestand an offenen Güterwagenachsen pro 10 km Betriebslänge 
Bestand an Viehwagenachsen pro 10 km Betriebslänge . A 
Durchschnittliches Eigengewicht der Gepäckwagen pro Achse 
Durchschnittliches Eigengewicht der bedeckten Güterwagen pro 
Achse Syn: Rasen Me EN TEE Sy DEE hu 
Durebschnittliches Eigengewicht der offenen Güterwagen pro 
Achse EEE VB a ER ER 
Durchschnittliches Eigengewicht der Viehwagen pro Achse . 
Durchschnittliches Eigengewicht der Postwagen pro Achse . 
Tragfähigkeit der Gepäckwagen pro Achse (durchschnittlich) 
Tragfähigkeit der bedeckten Güterwagen pro Achse (durch- 
schnittlich). & 2... 2 1. a ee 
Tragfähigkeit der offenen Güterwagen pro Achse (durch- 
schnittich) 4 EA Eee NS ER 
Tıagtähigkeit der Viehwagen pro Achse (durchschnittlich) 
Lokcmotivkilometer pro Kilometer Betriebslänge An 
Lokomotivkilometer (inkl. Rangirdienst) pro Lokomotive 
Zabl der Züge pro Kilometer Betriebslänge. . . ... . 
Durchschnittliche Stärke der Schnellzüge in Wagenachsen 
Durchschnittliche Stärke der Personenzüge in Wagenachsen . 


* 


Durchschnittliche Stärke der gemischten Züge in Wagenachsen. 


Durchschnittliche Stärke der Güterzüge in Wagenachsen 

Durchschnittliche Stärke der Arbeitszüge in Wagenachsen . 

Durchschnittliche Stärke aller Züge in Wagenachsen . . . . 

Brutto-Tonnenkilometer pro Lokomotiv-Nutzkilometer 

Jeder Personenwagen durchlief durchschnittlich . 

Jeder Gepäckwagen durchlief durchschnittlich 

Jeder Güterwagen durchlief durchschnittlich . a 

Jeder Wagen durchlief im gesammten Durchschnitt . . . . . 

Pro Kilometer Betriebslänge wurden gefahren Personenwagen- 
Achskilometer . RE ER RE ER ER RE: 

Pıo Kilometer Betriebslänge wurden gefahren G:päckwagen- 
Achskilometer . EI 2 N I 

Pro Kilometer Betriebslänge wurden gefahren Güterwagen- 
Achskilometer . ee le ee ee RER 

Pro Kilometer Betriebslänge wurden gefahren Postwagen-Achs- 
kilometer. 


Pro Kilometer Betriebslänge wurden gefahren Wagen - Achs- 


kilometer.. u m: 206 EEE 
Kosten der Lokomotivheizung pro 1000 Wugen-Achskilometer 
Kosten der Lokomotivh-izung pro 1000 Nutzkilometer . . . . 
Kosten des Schmiermaterials pro 1000 Nutzkilometer Et 
Kosten des Putz- und Verpackungsmaterials pro 1000 Nutz- 
kilometer sc sn Bu SERIE EEE 
Kosten des Schmiermaterials der Wagen pro 1000 Achskilometer 
der Schnell-, Personen- und gemischten Züge . » » 2... 
Kosten des Schmiermaterials der Wagen pro 1000 Achskilometrr 
der Güter- und Arbeitszüge N ET RE 
Kosten des Putzmaterials pro 1000 Achskilometer der P. rsonen- 
Wagen re ER Hen SoE PROBE 
Kosten der Beleuchtung pro 1000 Zugkilometer. . . .».... 
Kosten der Erwärmung pro 1000 Achskilometer der Personen- 
wagen : Na nee ee ee ee PIRELLI 
Einnahme pro 1000 Personen- und Gepäckwagen-Achskilometer 
Besetzung pro Personenwagenachse mit Personen . . . { 
Ausnutzung der Plätze nach Prozenten in l. Klasse 
Ausnutzung der Plätze nach Prozenten in Il. Klasse . 
Ausnutzung der Plätze nach Prozenten in 1IIl. Klasse . 
Ausnutzung der Piätze nach Prozenten in IV. Klasse. . 
Ausnutzung der Piätze nach Prozenten im Durchschnitt 
Güter-Tonnenkilometer pro Kilometer Betriebslänge . . 
Durchschnittliche Beföruerungslänge der Güter . . .... 
Durchschnittliche Beladung einer Güterwagenachse (beladen) 
Desgl. beladen und leer im Durchschnitt . » . 2 2.2... 
Einnahme pro 1000 Güterwagen-Achskilometer (beladen) 9 
Desgl. PS 1000 Güterwagen-Achskilometer (beladen und leer) . 
Anlagekosten pro Kilometer Bıhn (inkl. Betriebsmittel). 
Beschaffungskosten der Betriebsmittel pro Kilometer Bahn 
Betriebseinnahme pro 1000 Wagen-Achskilometer . . .... 
Betriebskosten pro 1000 Wagen-Achskilometer (exkl. erheblicher 
Ergänzungen und Benutzung fremder Bahnanlagen) . . 
Davon kommt auf die allgemeine Verwaltung. . : . x 2... 
Davon kommt auf die Bibnverwaltung . . » 2 2 2 2 2 0. 
Davon kommt auf die Transportverwaltung . «2» 2.2... 
Die Besoldungen und Löline der Beamten und Arbeiter und die 
übrigen persönlichen Ausgaben der Betriebsverwaltung be- 
trugen pro Kilometer Betriebslänge . . . . ler: 
Desgl. pro 100000 Wagen-Achskilometer . Er e 
Desgl. der Werkstättenverwaltung pro Kilometer Betriebslänge . 
Zahl der bei Untällen getödteten und verletzten P«rsonen (exkl. 
der Selbstmörder) pro 1 Million Wagen-Achskilometer 
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Die Russischen Eisenbahnen und das Getreidegeschäft. 


In No. 19 des vorigen Jahrgaugs brachten wir nach einer 
Russischen Quelle einen Aufsatz über die „Lage des Russischen 
Getreide-Ausfuhrgeschäfts am Ende des Jahres 1884“. In diesem 
Aufsatze sind die Ursachen des Darniederliegens des Getreide- 
geschäfts in Russland erörtert und schliesslich die Mittel und 
Wege angegeben, durch welche die besonders unter der Kon- 
kurrenz des Amerikanischen und Indischen Getreides schwer 
leidende Ausfuhr wieder gehoben werden könne. Unter diesen 
Mitteln wurde insbesondere die Verbesserung der Einrichtungen 
für die Verfrachtung und Behandlung des Getreides und die Ge- 
währung von Vorschüssen auf das an die Eisenbahnen zur Ver- 
fachtung übergebene Getreide hervorgehoben. Da Getreide einen. 
sehr wesentlichen Theil des auf den Russischen Eisenbahnen zur 
Verfrachtung kommenden Gutes ausmacht, so leiden natürlich 
auch die Eisenbahnen unter dem Darniederliegen des Getreide- 
gescläfts und sind von ihnen deshalb auch vielfach Bestrebun- 
gen ausgegangen, um in der angedeuteten Richtung zur Hebung 
des Getreidehandels ihr-rseits thunlichst beizutragen. Besonders 
ist in dieser Beziehung die Verwaltung der Russischen Südwest- 
bahn-Gesellschaft, welche mit ihrem über 2000 Werst umfassenden 
Netze*) allerdings auch sehr ‚wesentlich bei dem Getreidege- 
schäfte betheiligt ist, tlätig gewesen. Wir gsben hierüber die 
nachstehenden Mittheilungen nach der als Organ der VII. 
(Eisenbahn-) Abtheilung der „Kaiserlich Russisch-n technischen 
Gesellschaft“ in Petersburg erscheinenden Zeitschrift „das Eisen- 
bahnwesen“. 

% Mehr als die Hälfte der auf den Linien der Südwestbahnen 
- biförderten Getreidesendungen geht nach Odessa. Hier ange- 
kommen, wurde das Getreide früher aus den Eisenbahn wagen 
auf Landfuhrwerk verladen und nach den in der ganzen Stadt 
zerstreut liegenden Magazinen der Ausfuhrgeschäfte verfahren. 
lo diesen Magazinen lagerte das Getreide in Erwartung günstiger 
Verkaufspreise, sowie in Erwartung geeigneter Gelegenheit für die 
- Weiterbeförderung oder aus sonstigen Gründen längere oder 
_ kürzere Zeit, durschnittlich 1% bis 2 Monate. Hiernach wurde 
das Getreide wieder in Säcke gefüllt und mittelst Landfuhrwerk 
nach dem Hafen gebracht, wo die Säcke durch Träger auf das 
Schiff verladen wurden. Die Kosten für den Transport vom 
 Eisenbahnwagen zum Magazin und von diesem zum Hafen, sowie 
für die Magazinirung betrugen je nach der Dauer der letzteren 
und nach der Zeit, in welcher das Getreide ankam und wieder 
versendet wurde, zwischen 39 Kopeken und 1 Rubel 85 Kopeken 
für das Tschetwert**), 


Um diese auf dem Getreidehandel lastenden Kosten herab- 
zumindern, erbaute die Gesellschaft der Südwestbahnen in Odessa 
rosse Magazine an solchen Stellen, an welchen einerseits die 
hanoagen an sie herangeführt werden können, während 
auf der anderen Seite von diesen Magazinen aus unmittelbar aufs 
— Schiff verladen werden kann. Diese Magazine wurden mit mecha- 
- nischen Einrichtungen für das Ein- und Ausladen des Getreides, 
Ss sowie für die im Magazin selbst erforderliche Behandlung des- 
selben ausgerüstet. Durch diese nach und nach immer mehr ver- 
 wollkommneten Einrichtungen sind die Kosten für das Ausladen 
aus dem Eisenbabnwagen, die Magazinirung und das Verladen in 
- Schiffe auf 12), bis 15 Kopeken für das Tschetwert herabgemin- 
dert worden und hat infolge dess>n auch eine stetige Zunahme 
des durch die Magazine der Gesellschaft gegangenen Getreides 
ee fanden. Es wurden unter Benutzung dieser Einrichtungen 
efördert: 


[Do 0 4 Ca 2 a 


in 1879 4 742 123 Pud in 1882 . 17986 745 Pud 
„ 1880 7945338 „ „ 1883 . 25827265 „ 
'„ 1881 . 13450459 1884 . 26734457 „ 


im ersten Halbjahr 1885 . 16213009 Pud. 


Von der gesammt»n über OJessa beförderten Getreidemenge 
betrug die durch die Magazine der Gesellschaft gegangene Menge 
im Jahre 1878 10,6 pCt., im Jahre 1884 79,8 pCt. 

Während durch diese Einrichtungen die Kosten für die 
Weiterbeförderung des Getreides vom Eisenbahnwagen auf das 
Schiff sich auf ein Minimum herabminderten, wurden gleichzeitig 
auch «die Kosten des Kisenbahntransports durch Ermässigung 
der Frachttarife für Getreide verringert. Die Sätze für Getreide- 
sendungen betragen jetzt meist nur 50 bis 60 pCt. der in den 
Statuten der Gesellschaft festgestellten Tarife. 

Die durch diese Massnahmen der Ges lIschaft der Sü-lwest- 
ahnen herbeigefülhrte KErmässigung der auf dem auszuf ührenden 
Getreide lastenden Kosten kamen aber nicht den das Getreide 
rzeugenden Landwirthen zu Gute, sondern den zahlreichen 


*), Die wichtigsten Linien der Südwestbahn-Gesellschaft sind: 
dessa - Rasdelnaja - Birsula - Schmerinka - Wolotschisk (Oesterr. 
renze); Birsula-Elisabethgrad; Schmerinka-Kaszatin-Kiew ; Kasza- 
n-Sdolbunowo-Brest-Grajewo (Preuss. Grenze); Sdolbunowo-Rau- 
iwilow; Rasdelnaja-Pruth. 

**) 1 Tschetwert = 2,099 hl. 
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Zwischenhändlern, welche das Getreide von den Landwirthen 
kauften und an die Ausfuhrgeschäftein Odessa weiter verkauften, 
wobei es oft noch durch verschiedene andere Hände ging. Dieser 
Zwischenhandel entstand dadurch, «dass der Landwirth für sein 
Getreide meistens sobald als möglich Geld haben musste und 
deshalb von dem Kommissionär, welcher das Getreide zur 
Weiterversendung übernahm, Vorschuss erhielt. Infolge dessen 
hatte der Landwirth nicht nur hohe Kommissionsgebühren 
und für die erhaltenen Vorschüsse Zinsen zu zahlen, son- 
dern es wirkte der Betrieb des Getreidegeschäfts durch diese 
Kommissionäre auch noch dadurch ungünstig, dass die letz- 
teren, welche das Getreide nicht selbst auf die ausländischen 
Märkte brachten, auf die Erhaltung desselben in einem guten 
Zustande nicht die erforderliche Sorgfalt verwendeten, was zur 
Folge hatte, dass das Russische Getreide bei den ausländischen 
Käufern seinen guten Ruf verlor. Im Interesse der Verbasserung 
dieser Verhältnisse beschloss die Verwaltung der Südwestbahnen, 
nachdem vielfache bezügliche Anträge von Gutsbasitzern bei ihr 
gestellt worden waren, selbst Getreide von den Landwirthen in 
Kommission zu nehmen und Vorschüsse auf dasselbe zu bewilligen. 
Sie setzte sich zu diesem Zwecke mit einem grösseren Getreide- 
Ausfuhrgeschäft in Odessa in Verbindung, richtete eine Agentur 
für das Getreide - Kommissionsgeschäft nebst mehreren Unter- 
agenturen ein und wies einen Betrag von 125000 R. an, welcher 
zur Gewährung von Vorschüssen auf das der Verwaltung zur 
Verfrachtung übergebene Getreide verwendet werden sollte. Als 
Zinsfuss für die Vorschüsse wurden 8 pCt. für das Jahr fest- 
gesetzt. Am 1. September 1883 begannen die Agen‘“uren ihre 
Thätigkeit und wurden bald so stark in Anspruch genommen, 
dass das für Gewährung von Vorschüssen zur Verfügung gestellte 
Kapital nicht mehr ausreichte und deshalb aus den Mitteln der 
Gesellschaft auf 250 000 R, erhöht wurde. Das Gewicht des von 
den Agenturen der Eisenbahngesellschaft behufs Vermittelung 
des Verkaufs übernommen Getreides betrug 

in der Zeit vom 1. August 1883 bis zum 1. Januar 1834 117:000 Pud 
1. Januar 1834 „ ct; „ 1885 836 141 „ 


zusammen . . . . 953141 Pud 


An Vo:schüssen wurden in der angegebenen Zeit auf über- 
nommenes Getreide gezahlt: 348026 „4 Alle Vorschüsse wurden 
aus dem durch den Verkauf des Getreides gelösten Gelde püukt- 
lich gedeckt, sodass das Vorschusskapital in der kurzen Zeit 
dieser Geschäftsthätigkeit vielfach umgesetzt werden konnte. Es 
erscheint dieses Ergebniss als ein sehr günstiges, um so mer, 
als in Betracht gezogen werden muss, dass die Privat-Getreide- 
kommissionäre alles aufboten, um sich die seitens der Eisenbahn- 
gesellschaft ihnen gemachte Konkurrenz vom Halse zu schaffen. 


Die Verwaltung der Südwestbahnen hat auf den beiden 
Odessaer Güterstationen Magazine zur Aufbewahrung des Getreides 
eingerichtet, zu deren Beaufsichtigung ein besonderer Bediensteter 
angestellt ist, welcher zugleich für sorgfältige Bshandlung des 
Getreides zu sorgen hat und mit demselben sonst nach Anweisung 
des Odessaer kaufmännischen Agenten verfährt. Dieser kauf- 
männische Agent ist dem Vorsteher des Eisenbahnbetriebsdienstes 
unterstellt, er haftet persönlich und mit seinem Vermögen für 
seine selbständigen Handlungen, sowie für Mangel an Aufmerk- 
samkeit seinerseits oder seitens der ihm nachgeordneten Personen. 
Er darf weder im Getreidehandel, noch irgend welche andere 
kaufmännische Geschäfte auf eigene Rechnung ausführen, son- 
dern muss sich ganz den ihm übertragenen Geschäften widmen. 
Er besorgt den Verkauf des Getreides nach Anweisung der Be- 
sitzer und übersendet denselben das gelöste Geld nach Abzug 
der darauf lastenden Fracht- und sonstigen Kosten. Das Ge- 
treide wird unterVermeidung von Kommissionären an gute Ausfuhr- 
geschäfte oder an Müller verkauft Derselbe Agent gibt auch auf 
das in die Magazine der Verwaltung eingelieferte Getreide Vor- 
schüsse, deren Betrag 75 pCt. des Werthes des Getreides nach 
dem jeweiligen Odessaer Preise nicht überschreiten solle. 

Für die Besorgung der Kommissionsgeschäfte sind von den 
Gutsbesitzern dem OdJessaer Agenten zu zahlen: 1 pCt. des ge- 
lösten Betrages als Kommissionsgebühr und ausserdem die baarea 
Auslagen für Porto, M»ssen des Gatreides u. 8. w. 

er günstige Eınfluss, welchen das von der Verwaltung der 
Sü:lwestbahnen eingerichtete Kommissious- und Vorschussge- 
schäft dadurch ausübte, dass den G treide erzeugenden Grund- 
besitzern die Vortheile der für die Getreideausfuhr getroffenen 
Einrichtungen unmittelbar zu Gute kommen, lieısen die Aus- 
dehnung dieses Geschäftes auf weitere, von den Südwestbahnen 
durchschnittene Landestheile wünschenswerth erscheinen. Da 
die Gesellschaft die für diesen Zweck erforderlichen grössern 
Mittel nicht ohne Mitwirkung der Regierung verfügbar machen 
kann, so sind sowohl aus den Kreisen der betheiligten Grund- 
besitzer, als auch von der Verwaltung der Gesellschaft bezüg- 
liche Gesuche an die Regierung gerichtet worden. Um indessen 
möglichst rasch zum Ziele zu kommen, trat die Verwaltung der 
Südwestbahnen zugleich in Verhandlungen mit der Kiewschen 
Gewerbebank und schloss mit dieser im Juli v. J.’einen Vertrag 
ab über Flüssigmachung von Geldmitteln zur Gewährung von 
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Vorschüssen auf Getreide, welches auf den Südwestbahnen zur 
Beförderung nach Odessa, Königsberg oder Danzig aufgegeben 
wird. Infolge dieses Abkommens nahm das von der Verwaltung 
der Südwestbahnen eingerichtete Getreide-Kommissionsgeschäft 
einen sehr starken Aufschwung. 

Der Odessaer Getreideagentur der Eisenbahngesellschaft 
wurden zugesandt: 


im Januar 1885 170 Wagenladungen mit 100804 Pud 


„ Februar 1885 141 er „ 82432. 
„März 1885 43 % BIER TE SEE 
„ April 1885 193 « ORTE, 
„ Mai 1885 143 4 ET T G 
„. Juni 1885 157 65 RHEIN FT- 
„ Juli 1885 149 “ sa DOASBLE, 
vom 1. bis 15. August 1885 504 ar „ 302 602 


„ 

zusammen . 869 792 Pud 

Der Gewinn, welcher für die das Getreide erzeugenden 
Gutsbesitzer aus den von der Verwaltung der Südwestbahnen 
im Interesse der Hebung des Getreidegeschäfts getroffenen Ein- 
richtungen entspringt, ist sehr beträchtlich. Beispielsweise er- 
hielten Gutsbesitzer, welche im Juli v. J. Weizen aus Fastow an 
die Agentur der Südwestbahnen in Odessa zur Vermittelung des 
Verkaufs versandten, nach Abzug aller Unkosten 90 und mehr 
Kopeken für das Pud, während zu derselben Zeit andere Guts- 
besitzer in Fastow für gleichwerthigen Weizen von Privat- 
kommissionären nur 70 bis 80 Kopeken für das Pud erhielten, 
mithin für jedes Pud mindestens 10 Kopeken weniger. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussische Staatsbahnen: Sekundärbahnvorlage. 

Dem Abgeordnetenhause ist der Entwurf eines Gesetzes, 
betreffend die Erweiterung und Vervollständigung des Staats- 
Eisenbahnnetzes zugegangen. Danach wird die Staatsregierung 
ermächtigt auszugeben: 


I. azum Bauvon Eisenbahnen: 
. von Wrist nach Itzehoe 1 900 000 44, 
von Garnsee nach Lessen 442 000 4, 
. von Wreschen nach Strzalkowo 1 160 000 44, 
von Meseritz nach Rokietnica 6 000 000 4, 
5. von Altdamm beziehungsweise Gollnow nach Cammin 
mit Abzweigung nach Wollin 4 000.000 44, 
6. von Wriezen nach Jädickendorf 4 000 000 44, 
7. von Ratibor bis zur Landesgrenze in der Richtung auf 
Troppau 1 600 000 44, 
8. von Deutsch-Wette nach Gross-Kunzendorf 1 023 009 A, 
9. von Ottmachau bis zur Landesgrenze in der Richtung 
auf Lindewiese 1 080 000 4, 
10. von Striegau nach Bolkenhain 1418000 44, 
11. von Grunow nach Beeskow 460 000 AM, 
12. von Teutschenthal nach Salzmünde 400 000 4, 
13. von Schönebeck nach Blumenberg 1308 000 44, 
14. von Oebisfelde nach Salzwedel 3 600 000 44, 
15. von Braunschweig nach Gifhorn 2 320 000 4, 
16. von Wulften nach Duderstadt 1567 000 4 und von 
Duderstadt nach Leinefelde 1433 000 4, 
17. von Fulda nach Tann 3 250 000 .4, 
18. von Sarnau nach Frankenberg 1950 000 M, 
19. von Schmallenberg nach Fredeburg 640 000 4, 
20. von Wiesbaden nach Langenschwalbach 1210 000 44, 
21. von Krebsöge nach Radevormwald 1 520 000 44, 
22. von Elberfeld nach Cronenberg 890 000 44, 
23. von Wülfrath nach Velbert 625 000 4 


b) zur Beschaffung von Betriebsmitteln: 
9 111000 4, zusammen 52 907 000 A4 


I. Zur BetheiligungandemBau: 

1. einer normalspurigen Eisenbahn von Themar nach 
Schleusingen durch Gewährung einer unverzinslichen, nicht 
rückzahlbaren Beihilfe an die Werra-Eisenbahngesellschaft die 
Summe von 150 000 4, 

2. schmalspuriger Eisenbahnen: 

a) von Altena nach Lüdenscheid, 

b) von Werdohl nach Augustenthal, 

, ec) von Schalksmühle nach Halver, durch Uebernahme von 
Aktien der zu gründenden Gesellschaft die Summe von 400 000 44, 
zusammen 500000 44 


Il. Zur Anlage des zweiten 
Strecken: 
1. Neviges-Kupferdreh die Summe von 810.000 44, 
2. Duisburg-Styrum die Summe von 290 000 MM, 
3. Deutz (Schiffbrücke)-Kalk die Summe von 135000 4, 
zusammen 1 235 000 4 
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IV. Zunachstehenden Bauausführungen: 

1. für den Ausbau der Bahnstrecke Vienenburg - Goslar- 
Grauhof die Summe von 440 000 AM, 

2. für die Erweiterung des Bahnhofes in Erfurt die Summe 
von 2350000 A, 

3. für die Herstellung einer Bahnverbindung zwischen 
Stolberg und Münsterbusch die Summe von 260 000 44; zusammen 
3 050 000 A Insgesammt 57 742000 44 zu verwenden. 

Mit der Ausführung der vorstehend unter No. 1 Lita 2—14 
und 16—23 aufgeführten Bahnen ist erst dann vorzugehen, wenn 
nachstehende Bedingungen erfüllt sind: 

Der erforderliche Grund und Boden ist der Staats- 
regierung unentgeltlich und lastenfrei zum Eigenthum oder zur 
Benutzung für die Zeit des Bedürfnisses zu überweisen oder die 
Erstattung der sämmtlichen staatsseitig für dessen Beschaffung 
aufzuwendenden Kosten zu übernehmen und sicher zu stellen. 

Zu den Grunderwerbskosten für die unter No. 20 bezeich- 
nete Bahn von Wiesbaden nach Langenschwalbach soll staats- 
seitig ein Zuschuss von 150 000 4 gewährt werden. 

Die Mitbenutzung der Chausseen und öffentlichen Wege 
ist seitens der Interessenten unentgeltlich zu gestatten. 

Für die unter No. I Lit. a 10, 11, 12 und 13 benannten 
Bahnen muss ausserdem von den Interessenten zu den Bau- 
kosten ein unverzinslicher, nicht rückzahlbarer Zuschuss ge- 
leistet werden, und zwar zum Betrage: a) bei No. 10 (Striegau- 
Bolkenhain) von 82000 #, b) bei No. 11 (Grunow-Beeskow) von 
90 000 „4, c) bei No. 12 (Teutscherthal-Salzmünde) von 100 000 44, 
d) bei No. 13 (Schönebeck-Blumenberg) von 112000 #4 

Die Staatsregierung wird ermächtigt, zur Deckung der 
erforderlichen 52 907000 X4 zu verwenden: 1. die dem Staate 
(vorläufig auf 3 627637 44 ermittelt) zugefallenen Bestände der 
Halle-Sorau-Gubener Eisenbahngesellschaft, 2. den ersparten 
Rest der Geldmittel, welche auf Grund des Gesetzes vom 
2. April 1875 zur Deckung der bei Begebung der Eisenbahn- 
anleihe aus dem Jahre 1863 entstandenen Koursverluste flüssig 
gemacht sind, mit 307 607 „4, und zwar ad 1 insoweit, als über 
diese Fonds durch das Gesetz vom 23. Februar 1885 nicht 
anderweit verfügt ist. Für den alsdann noch zu deckenden 
Restbetrag von höchstens 48350000 #4 sind Staatsschuldver- 
schreibungen auszugeben. 


Bestellung von Amtskautionen. 


In einem Erlasse vom 7. d. Mts. bestimmt der Herr Minister 
der öffentlichen Arbeiten im Einverständniss mit dem Herrn 
Finanzminister, dass fortan auch die Obligationen der Prioritäts- 
anleihen der Magdeburg-Halberstädter-, der Köin-Mindener-, der 
Berlin-Anhaltischen-, der Bergisch-Märkischen-, der Rheinischen-, 
der Rechte Oder-Ufer- und der Oels-Gnesener Eisenbahn, nach- 
dem der Staat diese Anleihen mit dem Eigenthumserwerbe der 
gedachten Bahnen als Selbstschuldner übernommen hat, zur Be- 
stellung von Amtskautionen nach Mass gabe des $ 5 des Gesetzes 
vom 25. März 1879 zuzulassen sind. 


Aufsicht über Privatanschlusszgleise. 

Den Landes-Polizeibehörden steht über Privatgleise, welche 
an eine dem öffentlichenVerkehre dienende Eisenbahn anschliessen 
und mit dem Betriebsmaterial der anschliessenden Bahn befahren 
werden sollen, wie über die übrigen Privatgleise ein Aufsichts- 
recht — nach einem Erlasse des Herrn Ministers der öffentlichen 
Arbeiten vom 9. d. Mts. — nur insoweit zu, als dasselbe in den 
einschlagenden Gesetzen eine Begründung findet. 


Nürnberg-Fürth (Ludwigs-Eisenbahn). 

Der Verwaltungsrath wird der im nächsten Monat statt- 
findenden Generalversammlung die Vertheilung einer Super- 
dividende von 24 4 vorschlagen. Zuzüglich der bereits im 
Juli v. J. gezahlten Abschlagsdividende von 12 4 stellt sich das 
De neniss pro 1885 auf 21 pCt. wie seit einer Reihe von 
ahren, 


Neustrelitz-Warnemünder Eisenbahn und die Bahnen in 
Mecklenburg. 


Diese Eisenbahn, welche bekanntlich von einer Aktiengesell- 


schaft dem Deutsch-Nordischen Lloyd als normalspurige Vollbahn 


erbaut und demnächst auch betrieben wird, hat eine Länge von 


126 km. Die Gesellschaft wird durch eine Direktion mit dem Sitze 


in Rostock vertreten. Die neue Linie, von Neustrelitz ausgehend, 
Mecklenburg-Strelitz und Mecklenburg-Schwerin in der Richtung 
von SO. nach NW. durchschneidend, hat in Neustrelitz Anschluss 


an die Berliner Nordbahn, in Waren an die Mecklenburgische 


Friedrich-Franz- und Südbahr, in Kargow ebenfalls an die letz- 


tere, in Lalendorf und Rostock an die Mecklenburgische Friedrich- 
Franzbahn und in letzterer Station auch an die Wismar-Rostocker 


Eisenbahn. Der Weg von Berlin nach Rostock wird durch die 


neue Linie gegenüber den bisherigen Routen über Wittenberge- 
Hagenow -Kleinen -Bützow resp. Neubrandenburg - Bützow bedeu- 
tend abgekürzt, 


ar, 


np 


2 Durch die Eröffnung dieser Linie wird das die beiden 
- Mecklenburg durchziehende Eisenbahnnetz, dessen Ausbau in 
den letzten Jahren einen bedeutenden Aufschwung erfahren hat, 
eine Ausdehnung von 840 km erhalten. Von diesem Gesammt- 
netze entfallen 339 km auf die Mecklenburgische Friedrich-Franz- 
bahn, 76,82 km auf die Berliner Nordbahn, 26,1 km auf Parchim- 
Ludwigslust, 116,1km auf Parchim-Neubrandenburg (Südbahn), 25,3 
- Kilometer auf Neubrandenburg Friedland, 26,7 km auf Gnoien- 
_ Teterow, 44,58 km auf Güstrow-Plau, 58,80 km auf Wismar- 
_ Rostock und 126 km auf Neustrelitz-Warnemünde. Bei "einem 
Quadratinhalte (der beiden Mecklenburg) von 16174 qkm ent- 
fallen von diesen 840 km auf je 19 qkm 1 km Eisenbahn. Dies 
- Werhältniss wird sich aber für den Fall, dass sich verschiedene 
in der Schwebe befindlichen Eisenbahnprojekte (Lübeck-Meyen- 
burg ete., dessen grösste Länge sich über Mecklenburger Gebiet 


F 


_ deutend verschieben. 


Pfändung von Eisenbahn-Fahrbetriebsmitteln. 


2 Der Reichstag bat den Gesetzentwurf, welcher ausspricht, 
dass Betriebsmaterial nicht pfändbar ist, einer Kommission von 
14 Mitgliedern zur Vorberathung überwiesen. 


Wie die „Frankf. Ztg.“ erfährt, hat eine Anzahl Breslauer 
‘ Bankiers aus Anlass dieses Gesetzentwurfs eine Petition an den 
Reichstag gerichtet, um von demselben Schutz gegen die Schädi- 


- Pfändung von Fahrbetriebsmitteln auch der ausländischen Bahnen 
unmöglich gemacht werden sollte, den Besitzern gewisser Oester- 
reichischer Eisenbahnpprioritäten drohe. 


Umtausch von Aktien verstaatlichter Eisenbahnen. 


E- Am 31. März cr. läuft der Termin für den Umtausch der 
 Stammaktien und Prioritätsaktien der Münster- Enscheder und 
der Halle-Sorau-Gubener Eisenbahn in 4 pCt. Preussische Konsols 
‚ab. Nach den Bedingungen der Verstaatlichung entfallen auf die 
- Stammaktien der Gubener Gesellschaft 50 pCt. in Konsols und auf 
- die Prioritäten 112!/, pCt.in Konsols und 21/, pCt. baar. Nach Ab- 
Jauf der Umtauschfrist erhalten die Prioritätsaktien 85 pCt. in 
 baar und die Stammaktien nichts. Ob eine Verlängerung der 
-Umtauschfrist über den 31. März hinaus für die Halle-Sorau- 
-Gubener Aktien beschlossen werden wird, ist noch nicht bekannt. 
- Der Umtausch der Münster-Enscheder Aktien erfolgt derart, dass 
‚auf je acht Stammaktien a 300 44 im ganzen 150 44 4 pCt. Kon- 
sols entfallen und auf je zwei Prioritätsaktien a 600 44 ebenfalls 
150 44 4 pCt. Konsols. Nach Ablauf der Umtauschfrist, deren 
Verlängerung bei Münster-Eoschede mit Rücksicht auf die Durch- 
führung der Liquidation ausgeschlossen ist, erhalten die Prioritäts- 
aktien 6%, pCt., während die Stammaktien ganz ausfallen. Nach 
einer Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Altona ist der Umtausch der Stammaktien Lit. A der Berlin- 
Hamburger Eisenbahngesellschaft in 4 pCt. Konsols über den 
15. März hinaus bis auf weiteres gestattet. ; 


Pfälzische Bahnen. 


- _ Hofrath v. Boecking, Vorsitzender des Verwaltungsraths der 
- Pfälzischen Bahnen, ist gestorben. 


Hagenow-Oldesloe. 


: Am 14. Februar wurde der Schleswig-Holsteinische Provinzial- 
landtag durch den Oberpräsidenten Steiomann eröffnet; über die 
Entwickelung des Eisenbahnwesens erwähnte derselbe in der 
Eröffnungsrede, dass sich die Vorarbeiten für den Bau einer 
‘weiteren Staatsbahnlinie von Oldesloe nach Hagenow, welche den 
Weg nach dem Centrum der Monarchie sehr erheblich abkürzen 
soll, im Gange befinden. Diese Andeutung ist für weitere Kreise 
von Interesse. Wenn diese Linie hergestellt wird, so ist eine 
nahezu direkte Verbindung zwischen Kiel und Berlin geschaffen . 


Mannheim-Weinheim 


; Das „Gr. Hess. Regierungsblatt“ publizirt den am 13. No- 
vember 1885 zwischen Baden und Hessen abgeschlossenen Staats- 
vertrag wegen Bau und Betrieb einer Nebenbahn, welche von 
Mannheim-Neckarstadt (Hessische Ludwigbahn) ausgehen, die Orte 
Käferthal und Viernheim berühren und in Weinheim an die 
Neckarbahn anschliessen soll. Die Bahn wird in einer Spurweite 
on 1 m ar.gelegt, an den beiden Zwischenstationen müssen alle 
fabrplanmässigen Züge für Personen- und Güterverkehr anhalten. 
Die Vergebung von Bau und Betrieb an einen Uebernehmer bleibt 
gegenseitiger Verständigung vorbehalten. Beide Regierungen 
haben das Recht, nach Ablauf von 15 Jahren von der Betriebs- 
eröffnung an, für ihr Staatsgebiet Bahn und Zubehör zu er- 
werben. Macht eine Regierung von diesem Recht Gebrauch, so 
ird ihr die andere Regierung, wenn sie nicht gleichzeitig zur 
örwer bung schreiten will, das Ankaufsrecht für ihren Theil über- 


erstreckt) realisiren sollten, noch zu Gunsten Mecklenburgs be- 


- gung zu erbitten, welche, falls nach dem Regierungsentwurfe die 
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Wiesenthalbahn-&esellschaft. 
Die am 1. März fällige halbjährige Dividende auf die Aktien 
der Gesellschaft gelangt mit 17,60 44 zur Auszahlung. 


Niederwaldbahn. 


In der Generalversammlung, in welcher 15 Aktionäre mit 
431000 44 durch 862 Stimmen vertreten waren, wurden Bilanz 
und Dividende genehmigt, auch Decharge ertheilt. Behufs Aus- 
dehnung des Unternehmens durch Erwerb der Bahn Assmanns- 
hausen-Niederwald wurde die Aufnahme einer Anleihe in Höhe 
von 650000 #4 beschlossen. Es wird den Aktionären auf je zwei 
Aktien eine Schuldverschreibung al pari offerirt werden; die 
nicht bezogenen Prioritäten werden von einem Bankinstitut zu 
98 pÜt. fest übernommen. Hierauf wurde $ 17 im Statut dahin 
geändert, dass der Aufsichtsrath aus 3, höchstens 9 Mitgliedern 
bestehen soll. Schliesslich wurde in Abänderung des $ 1 be- 
stimmt, dass der Sitz der Gesellschaft von Berlin nach Rüdes- 
heim verlegt wird. 


Stettin-Ueckermünde. 


Das Projekt einer Kisenbahn auf dem linken Oderufer von 
Stettin nach Ueckermünde ist jetzt wieder aufgenommen worden. 
Kürzlich fand eine Versammlung von Interessenten aut dem 
„Vulkan“ in Bredow statt. Nach der „Ostsee-Ztg.“ ist das Pro- 
jekt vorläufig in der Weise gedacht, dass von der Berlia-Stettiner 
Bahn, auf der Strecke zwischen Pommernsdorf und Scheune eine 
Linie abgezweigt wird, welche zunächst die oderabwärts belegenen 
Ortschaften Grabow, Bredem, Züllchow und Frauendorf berührt 
und über Zölitz, Ziegenort, Alt- und Neuwarp nach Ueckermünde 
weiter geführt werden soll. In der Versammlung wurde ein Ko- 
mitee gewählt, welches beauftragt wurde, in geeigneter Weise beim 
tn wegen schleuniger Ausführung der Arbeiten vorstellig 
‚u werden. 


: Das Oberschlesische Schmalspur-Bahnnetz 

umfasste im Betriebsjahre 1884/85 die Hauptbahn von Tarnowitz 
über Beuthen, Maczeikowitz, Laura- und Georgshütte nach Pauls- 
hütte mit 30,65 km und die sich hieran schliessenden Abzwei- 
gungen Tarnowitz-Lassowitz 0,86 km, nach der Tarnowitzer Hütte 
und nach den Erzverladeplätzen auf Bahnhof Tarnowitz 0,30 km, nach 
den Erzfeldern bei Friedrichsgrube 0,45 km, nach Neu-Reppten mit 
weiteren Abzweigungen 4,60 km, nach den Schlesingerschen und 
Trockenberger Eisenerzförderungen 1,51 km, nach dem Radzion- 
kauer Kalksteinbruch und nach der Garl Gustavgrube 3,55 km, 
nach der Wäsche der Neu-Victoria- und Cäsargrube und von 
Karf nach Borsigwerk 6,34 km, von Karf über Morgenroth nach 
Antonienhütte mit weiteren Abzweigungen 24,92 km, nach der 
Carsten-, Centrum-. Theresen- und Hohenzollerngrube 0,89 km, 
von Beuthben über CGhropaczow nach Morgenroth mit Zweigbahn 
6,82 km, von Beuthen über Beuthen über Guretzko nach Scharlei 
mit Zweigbahn 5,38 km, nach der Heinitzgrube und den Neu- 
Beuthener Eisenerzförderungen und nach Bleischarleigrube 4,03 km, 
nach dem Dolomitsteinbruche der vereinigten Königs- und Laura- 
hütte bei Maczeikowitz und nach den Erzförderungen der Königs- 
hütte daselbst 1,61 km, nach der Königshütte 3,10 km, nach dem 
Steinbruch daselbst und nach der Laurahütte 0,55 km, nach der 
Schlackenhalde der Georgshütte 0,26 km, nach dem Fürstin 
Paulineschacht mit Zweigbahnen 2,83 km, nach Kattowitz 3,14 km, 
nach der Normahütte mit Anschlüssen 3,77 km, nach der Wil- 
helminehütte und nach der Pauls-Bleierzhütte 3,33 km. Das 
gesammte Netz umfasste 108,85 km, ist an einen Unternehmer 
verpachtet und wird für Rechnung des Staates betrieben. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Ausgabe des IV. Nachtrages zu dem Vereins-Wagenregulativ. 
Zu dem Regulativ für die gegenseitige Wagenbenutzung im Be- 
reiche des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen vom 
1. Januar 1881 ist mit Gültigkeit vom 1. März 4. Js. der 
IV. Nachtrag erschienen. Durch denselben wird der im November 
1885 erschienene Ill. Nachtrag aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


No. 905 vom 14. d Mt». an alle Vereins - Verwaltungen. 
Ueberweisung von Anträgen auf Approbirung verschiedener Lenk- 
achsenkonstruktionen an die Kommission für technische und 
Betriebsangelegenheiten zur Erledigung in Gemässheit der $3 12 
und 14 des Vereinsstatuts (abgesandt am 19. d. Mts.). 

No. 927 vom 17. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend das Verzeichniss der Maximalradstände (abgesandt 
am 20. d. Mts.). 

No. 947 vom 17. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Antrag auf Interpretation der Bestimmungen in $ 2 
alin. 4 und 5 des Vereins- Wagenregulativs (abgesandt am 
20. d. Mts.). 
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können. (D. i. auf mehr als die dreifache Höhe, in welcher die fu 
Metropolitanbahn sich unter dem Strassennivrau befindet.) Diese 
grossartigen Aufzüge — die schönsten der 


No. 986 vom 17. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem Situationsplane der Nebenbahn Rothe 


Erde-Montjoie-Malme.ly (abgesandt am 20. d. Mts.). 

No. 1004 vom 18. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Aufhebung des Verbotes der Einfuhr von Rindvieh in 
Frankreich über Ecouvi z (abgesandt am 20. d. Mts.). 


Scverntunnel. 


John Hawkshaw, der bauleitende Ingenieur der Severn- 
Tunnelbahn berichtet, dass der Tunnel bis auf ein oder zwei 
Purkte für den Betrieb fertizgestellt se. Das Haupthinderniss 
liegt bei dem alten, in der Tunnelachse belegenen Förderschachte 
in Sudbrook, in welchem eine provisorische Pumpe aufgestellt 
ist. Dieser Schacht muss zug-füllt und das Turne!gewölbe an 
der Stelle zuvor geschlossen werden, dies ist indess nicht vor 
Einrichtung der definitiven Pampanlage möglich, welche ‘in der 
Ausführung begriffen ist. Der Wasserzudrang auf der Seite von 
Wales ist stärker als man angenomm:n hatte. Um diesem Um- 
stande Rechnung zu tragen, müssen die d-finitiven Pumpanlagen 
umfangreicher hergestellt werden. Eine grosse Lüftungsmaschine 
für die dauernde Zuführung frischer Luft ist fertig gestellt und 
mit der Herstellung der Gebäude zur Aufnahme der Maschinen 
ist begonnen. 


Mit Rücksicht auf die bevorstehende demnächstige Betriebs- 
eröffnung der Tunnelbahn hat die Great-Westernbahn einen 
neuen Bahnhof und ausgedehnte Anlagen in Roggiet, dem An- 
schlusspunkt an die Süd-Walesbahn hergestellt. Ebenso sind 
auf dem Englischen Ufer in Pilning, Pateuway, Ashley Hill und 
Filton neue Stationen angele;t und die erforderlichen Signal- 
anordnungen sind im Bau. Die Herstellung d»s zweiten Gleises 
bei der Bristol und Süd-Wales Unionbahn wird energisch be- 
trieben und ist, mit Ausnahme der Strecke im Patchwaytunnel 
etwa 1,5 km lang, beinahe fertig. Eine kur.e Anschlusslinie nach 
Bristol, welche zur b’quemeren Verbindung mit dem Severn- 
tunnel hergestellt wird, ist auch beinahe fertig. In Süd- Wales 
ist die Verbreiterung der Linien zwischen Macsteg und Tywith 
fertig und die unter dem Na:wien „Hails Pferdebahu* bekannte 
Linie wird für Lokomotivbetrieb umgebaut. Eine weitere Linie 
zwischen Quaker’s Yard und Merthyr, die der Great-Western- 
und Rlıymney Eisenbalingesellschaft gemeinsam gehört, ist zur 
Besichtigung durch die Handel:kammer (Board of trade) fertig 
gestellt. R. B. 


Der Merseytunnel. 


Dieses bedeutende Werk der Ingenieurbaukunst ist am 20. 
vorigen Monats in feierlicher Weise durch S.K. H. den Prinzen von 
Wales eröffnet worden. Der neue Schienenweg verbindet tief 
unter der Erde und dem von den Fährbooten durchkreuzten 
Strome die Städte Liverpool und Birkenhead, den Bı wohnern der 
Vorstädte und Vororte auf diesem Gebiete aes regsten geschäft- 
lichen Verkehres erhöhte B:quemlichkeiten bietend. Liverpool 
ist Jahr für Jahr an B:völkerung, Wohlstand und Bedeutung ge- 
wachsen. Dock auf Dock ist zu der stattlichen Reihe solcher 
hinzugekommen, welche das rechte Uf-r des Stromes bedeckt 
und die Zahl der Schiffe, welche den Handel einer halben Welt 
auf di:ser stillen Heerstrasse des Verkehres entlang trägt, ist ge- 
waltig angewachsen. Aber Liverpool ist nicht allein eine Stadt 
mit grossem Hafen; es ist ein ebenso wichtiger Centralpunkt von 
Eisenbahnen, denn hier gehen die Anfänge des ausged hnten 
Netzes von Verkebrslinien aus, w:lche das von Asien, Afrika und 
Amerika herbeigeschaffte Rohmaterial vertheilen, mittelst welcher, 
unterstützt von der Schifffahrt auf dem Mers.y, die Manufaktur- 
waaren von Manchester, Birminzham, Leeds und Sheffield nach 
den verschiedenen Marktplätzen gelangen. Diesen Verkehrslinien 
verdankt Liverpool thatsachlich seine Grösse. 


Der Merseytunnel hat eine Länge von 1250 yards (1143 m). 
Er ist durch festen, aber porösen rothen Sanlstein getrieben, 
welcher während des Baues grosse Mengen Wassers durchliess 
und liegt in der Tiefe von rund 30 Fuss englisch (9,3 m) unter 
der Flusssohle nahezu in einer Horizontalen. Er ist durchaus 
mit blauen Kliskern ausgemauert, Jas Gewölbe in einer Dicke 
von 5 Fuss (0,9 m). Dev Querschnitt les Tunnels bildet ein liegen- 
des Oval von 26 Fuss (8,0 m) Weite und 21 Fuss (6,5 m) Höhe; 
derselbe ist durchgängig zweigleisig ausgeführt. In einer Tiefe 
von rund 18 Fuss (5,6 m) ist unter der Tunnelsohle ein durch- 
gehender gewölbter Entwässerungskanal angelegt von 7 Fuss 
(2,1 m) Durchmesser, der durch einzelne senkrechte Schächte zu 
besteigen ist. An beiden Enden des Tunnels sind geräumige 
Untergrundstationen von 400 Fiss (122 m) Länge und 38 Fuss 
(11,5 m) Höhe angelegt, auf denen sich riesenhafte Aufzugsvor- 
richtungen bıfinden, mittelst welcher 240 Personen in 40 Sekun- 
den nach den darüber liegenden Strassen emporgehoben werden 


Welt — sind jetzt 
vollendete Thatsachen, gleich dem Tunnel. Ueber ihre Konstruk- 
tion und Ausführuvg liegt ein Bericht des Inspektors der Regie- 
rung vor, der sich sehr belobe.d avssprieht. Die Aufzüze äussern 
grosse Anziehungskraft und werden mit grösstem Interesse auf 
beiden Enden des Tunnels, dem zu Liverpool und dem zu Birken- 
head der Prüfung unterzogen. Am Liverpooler Ende beträzt der 
Abstieg nach dem Untergrundiperron Jder Merseybahn nahezu 
90 Fuss (28 m), am Birkenhead-Ende ist die Tiefe noch etwas 

rösser. 
ö Verglichen mit dem Tunnel durch den Mont Cenis, den 
Gotthard und den Arlberg, ja selbst mit vielen der grossen Eisen- 
bahntunnels von England und den Vereinigten Staaten mag der 
jetzt vollendete Tunnel allerdings nur als ein Bauwerk von ge- 
ringer Bedeutung erscheinen. Dennoch bietet er ein Beispiel 
für die Richtung, in welcher sich jetzt die Unternehmungen der 
lIogenieurbaukunst bewegen und ist es augenscheinlich, dass diese 
Art von Wasserstrassen sich mehr und mehr der Gunst der Rei- 
senden zu erfreuen hat, wie ja auch neue derartige Anlagen in 
den ve:schiedensten Richtungen in Angriff genommen werden. 


Die Landenge von Suez ist durchstochen, der Panama-Kanal, so- 


wie der Kanal von Korinth in der Ausführung begriffen, und 
noch mehrere ähnliche Plätze werden d=n Angriffen der Inge- 
nieure bald ausgesetzt sein. (Cook’s „Ex>ursionist.) 


Der Zusammenstoss in Manor Park. 


Ueber diesen Unglücksfall schreibt „Engineering“ vom 
15. Januar: Unsere Zeitungsschreiber scheinen wie gewöhnlich 
den Hauptpunkt in ihren Mittheilungen über den Zusammenstoss: 


nicht zu verstehen, welcher auf der Great-Eastern Bahn in Manor 


Park Nac' mittaxs am 7. Januar stattfand. 

Es scheint, dass der 5 Uhr Nachmittags von Liverpoll-Street 
nachlpswich fahrende Zug durch Selbstbremsung der Westinghouse- 
Bremse kurz nach dem Verlassen der Station von Manor Park 
festgebremst wurde, was urch den Bruch eines kleinen kupfernen 
Rohres unter dem Tender herbeigeführt war. Ehe die Breus n 
wieder gelöst werden konnten, lief der von Chelmsford sommende 
Zug, welcher vor Ilford, der nächsten Station jenseits Manor Park, 
nicht hält, auf den stehenden Zug auf und verletzte mehrere 
Leute. Dass ein solche: Zusammenstoss heutzutage noch möglich 
ist, wenn ein Zug unter dem Schutze eines ganzen Syst: mes von 
Signalen steht, ist überraschend und wird dem dichten Nebel 
zugeschrieben, welcher die Führer am Sehen der Signale ver- 
hinderte, die alle drei auf Gefahr standen. 
lichen Untersuchung wollen wir uns jeder Erörterung enthalten. 
Ohne Zweifel wird der Regierungsinspektor aufklären, wie es 
kommt, dass keine Nebelsignal-Männer Ja waren und der Führer 
für gut hielt, Signale zu überfahren, weil er sie nieht sehen 
konnte, während nach den bestehenden Bestimmungen dieser 
Umstand ihn zum Anhalten des Zuges veranlassen musste. Es 
würde im höchsten Grade irrig sein und zu einer grossen Unauf- 
merksanıkeit im Betriebe führen, wenn man 
dass der Zug nicht das Recht hätte auf 
Stelle der Bahn zu halten. Im vorliegenden Falle würde es 
schwer sein, sich für den Zug eine günstigere Stelle zum Halten 
zu denken als dicht bei einer Station und durch drei Signale ge- 
deckt. Ks ist natürlich im höchsten Grade wünschenswerth, dass 
eine selbstthätige Bremse durch sorgfältige Aufsicht über alle 
Einzelheiten vor einer derartig störenden Zugbremsung bewahrt 
werden muss, aber da einer der erheblichsten Vorzüge der selbst- 
wirkenden Bremsen, gleichviel ob Luftdruck oder l.uftleere ver- 
wendet wird, gerade der ist, dass 
prinzip jeder Fehler in dieser Weise sofort kenntlich ge- 
macht wird, so können wir ein derartiges Anhalten des 
Zuges nicht als unzulässig ansehen. Wenn Mängel vor- 
handen sind, so müssen sie auch aufgedeckt werden und der 
Bericht des „board of trade“ zeigt, dass sowohl die Westing- 
house- als auch die Vakuum-Bremse sehr wirkungsvoll im Nach- 
weis derselben ist. Wäre durch die Bremseinrichtung der Mangel 
nicht entdeckt worden und der Zug nicht festgehalten worden, 
so würde zweifellos bei dem Versuche, den Zug auf der nächsten 
Station zum fahrplanmässigen Halten zu bringen, die Bremse 
versagt haben. Alles was erford»rlich ist, ist bessere Aufsicht 
und die grösste Sorgfalt hinsichtlich der Auswahl des Materiales. 
Die Nothwendigkeit der selbstwirkenden Leistung. steht 
aber ganz ausser Frage und die Erörterung kann nur dazu 
dienen, überzeugend die Nothwendigkeit einer augenblicklich 
wirkenden kräftigen Bremse zu beweisen, welche dem Zuge 
nicht gestattet überhaupt zu fahren, wenn er nicht in bester 
Ordnung ist. Obgleich in diesem Falle der Führer des Chelms- 
forder Zuges nichts gethan hat, um die Fahrgeschwindigkeit zu 
vermindern, als ‚bis er die Schlusslaternen des stehenden Zuges 
erblickte und daher keine ausreichende Entfernung mehr vor- 


Vor der amt- 


zugeben wollte, 
irgend einer 


dureh ihr Konstruktions- 


4 handen war, um seinen Zug zum Stehen zu bringen, so wir es 
doch nur den durchgehenden Bremsen beider Züge zu ver- 
} sanken, dass die Wagen nicht erheblicher in einander geschoben 
_ würden. 


_ Die Indischen Eisenbahnen im Betrieb und im 
4 Bau Mitte 1885. 


I. East Indian, von einer Gesellschaft betrieben. 

Spurweite 5 Fuss 6 Zoil bngl. Länge 2423 km 
k a) Huuptlivie 1630 km (Howrah-Khana Junction 119, Khana 
“Junction - Luckeeserai Junctiou 401, Luckveserai Junction - Alla- 
habad 486, Allahabad-Dehli 624 km), b) Seitenlinie 298 km Khana 
Junction Sıtarampur Junction 100, Sitarampur Junction - Luckee- 
‚serai Junction 198 km), c) Zweiglinien 571 km (von Bhadreswar zum 
hugli 4, von Huglı Junctiou nach Nalhati an der Kastern Bengali 
Bahn 6,4, vou Ondal Junction nach Tapasi 12, von Sitarampur 
Junction nach Barakar 9, von Madhupur Junction zu den Kurhur- 
 baree Koblengruben 38, von Tınpahar Junction nach Rajmehal 12, 
von Mokamcth Junction zum Gauges 4, von Jamalpur Junction 
nacn Monghıyr 9, von Baukipore zur Patna-Gya Staatsbahn 0,8, 
von Moghal Sarai Junction nach Benares 10, von Naini Junction, 
7 km östlich von Allahabad, nach Juibulpore 358, von Allahabad 
-_ Junction zum Foıt 4, von Gawnpore zum Kornmarkt 1,4, von 
 Tundia Junction nach Agra 22 und von,Bankıpore nach Digah 
Ghat 8 km). 
E II. Garantirte Eisenbahnen. 

Gesammtlänge 7487 Km. 
1. OQudh and RKohilkand Bahn, Spurweite 5 Fuss 

6 Zoll Engl., Länge 1187 km, bestehend aus der 866 km langen 
 Hauptlisıe von der in Benares endenden Zweiglinıe der Hast 
" Iudıan Babn, etwa 8 km Östlich vom Ganges über Benares, 
"Akbarpur, Fyzrabad, Bara Banki Junction, Lucknow Junction, 
Schabjaharpur,, Bareilly und Uuandausı Junction nach Saha- 
Tanpur unu 7 Zweiglinien: a) von Bara Bankı Junction nach 
- Bahramghat 34, von Luckaow Junction zur Kast Indian Bıhn 
bei Cawnpore Junction 72, von Chanuausi Junction zur Hast 
Indian Bahn beı Alıyarlı Junction 97, Benares Bridge und 
‚Junction 9, von Lhaksar nach H.«ruwar 27, von Moraldabau nach 
"Ramnagar 75 unu von Fyzabad nach Ajouhya 6 km. 
f 2. Sind, Punjab and Deulı Bahn, Spurweite 
5 Fuss 6 Z.lı Kugl., Läuge 1089 km, bestehend aus drei Theilen, 
der 889 km langen Punjab. Sektion (von der Ghazibad Junction 
an der Kast Inuıan Baun bis Amritsar 486 und von Amrıtsar 
nach Mooltan und Kamuwala 403 km), uer 41 km langen Raewıni- 
Zweigbahn (von Raewind nach Ganda >inglhwala 36 un. von Ganda 
Sınghwala zur Pontonbrücke über den »Mutledsch gegenüber 
Feruzepore 5 km) und der 169 km langen Sindh S.Ktion (von 
Kotri nach Kurrachee Gantonment 165 und von Kurrachee 
Cantonment nach Kurrachee City 4 km). 
k 3. Madras Bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll Engl., Länge 
1392 km, bestehend aus 5 Tiiellen: der 668 km langen South West 
nıe (Madras-Veyasarpauuy Junction 4, Veyasarpaudy Junction- 
Arkouam Junctivu 64, Arkouam Junction - Beypore 582, B-ypore- 
Calicut 14 und Kay. puram Zweigbahn 3 km), uer 139 km langen 
Bangalore Zweigbabn (Jalarpet Junction - Bangalore Uantonment 
135 una Baugalore Uantonment - Bangalore City 4 km), der 41 Kun 
langen Nilgirı Zweigbaun von Pudanur Junction LIs nach Mettu- 
Palaıyam am Fuss uer Berge, der 493 km langen Norti W:st Linie 
 (Arkonam Juuction-Guntakai Junction 370 und Guntakal Junction- 
Kaichur an der Great luuian Penınsuia Bahn 123 kn), enulich 
der 51 km langen Bellary Zweigbahn von Guntakal Junction 
nach Bellary. | 
4 South Indian Bahn, Spurweite 1 m, Länge 
1047 km, besteht aus 7 Strecken: Mauras (Kgmore)- Baı 4, 
Maudras (tgmore)- Tuticorına 749, Guingleput- Arkonam an der 
Muuras Batın 62, Villupuram - Gingee Fluss zur Verbindung mit 
der Pondicherry Babu 26, Tinjore - Nıgapataın 77, Triehinopoiy- 
£rode Junction an Wer Soul Wust Linse der Mauras Balın 140 
"und Manıyachi-Tıonivelly 29 km. 

5 Great Indıan Peninsula Bahn, Spurweite 
> Fuss 6 Zoll KEugl., Länge 2061 km, bestehend aus 4 heilen: 
ler 934 km langen Nortuı Kası Linie (Bombay Kalyan Junction 53, 
Salyan Junctivun-Bhusawal Junsuon 388 unu Buusaval Junction- 
ubvulpore, wo sich dıe Kast Indian Bahn anschlıesst, 543 km), 
er 392 km langen Nagpur Zweigbahn von Bnusaval Juncuon 
nach Nagpur, der 20 km langen Mohpani Zweigbatn von Gaua- 
Yarua Junction zu den Mohpauı Koulengruven, enulıch der 606 kn 
langen South Kast Linie mit Khopoli Zweigbahn (Kalyan Junction- 
Ri Er an der Madras Bahu 654 und Palasuuarı - Khopolı 
= 6 Bombay,Barodaand Centrallndian Bahn, 
jpurweite 5 Fuss 6 Zoll Kungl., Länge 702 km, bestehend aus der 
23 Km langen Hauptiinie (Bombay-Golaba Bahnhot nach Ahme- 
bad 495 und Hoursetzung nach Viıramgam Junction und 
adıwan 128 km) und der 79 km langen Zweigbahn von der 
and Junction nach Godlıra. 


III. Subventionirte Bahnen. 
Gesammtlänge 2666 km. 

1. Bengal Central Bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, 
Länge 200 km, bestehend aus den beiden Linien: Dum -Dum 
Junction via Baraset und Bongong nach Khoolna 167 und Ra- 
naghat-Bongong 33 km. 

2. Bengal und{North Western Bahn, Spurweite 
1 m, Länge 809 km, bestehend aus der 433km langen H.uptlinie : 
von Sonepor (gegenüber Patna) via Chupra, Savan und Gorakhpur 
nach Bahraich und den Zweiglinien: Mankapur-Nep!zanj und 
Ajoihya 32, Gorakhpur-Ghazipur und Benares 214, Bahraich- 
Neplganj 51, Gorakhpur-Bansi 58 und Sonepore - Bunwarchak 
15 km. 

3. Deoghur Bahn, Spurw ite 1m, Länge 9 kn, be- 
stehend aus der Linie Baidyanath (an der East Intian Bahn)- 
Deoghur 6,5 und der Zweigbahn nach Rohini 3,5 ka. 

4. Tarakessur Bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, 
Länge 35 km, von Seoraphuli an der Bast Indian Bahn nach 
Tarakessur iin Hoozli-Distrikt. 

5. Burdwan-KutwaBahn, Spurweite 2 Fuss 6 Zoll, 
von Buriwan nach Kutwa 56 km, mit Zyveigbahn von Kutwa 
nach Dainhat 8 km. 

6. Assam Bahn, Spurw:ite 1 m, Länge 124 km, beste- 
hend aus der Hauptlinie von Dribugarh am Brahhmaiputra via 
Tıasukia und Dum-Duma nach Talap, 87 km, mit der Makum- 
zweigbahn via Barbil nach Margherita, 37 km. 

7. Darjeeling-Himalaya Bahn, Spurweite 2 Fuss, 
von Siliguri an der Northern Bengal Staatsbahn nach Kurseong 
und Darjeeling, 82 km. 

8. Rohilkand - Kumaun Bahn, Spurw:ite 1 m, 
Bhojeepura Junction an der Bareilly Pilibheet Bahn nach Kath- 
godam am Fuss der Naini Tal Berge, Länge 87 km. 

9, Southern Mahratta Bahn, Spurweite 1 m, 
Länge 1150 km, bestehend aus 3 Hauptlinien: East Deecan von 
Hotzgı nach Gadag, 278 km, South Deccan von Bellary zur Portu- 
giesischen Grenze, 326 km, und West Deccan von Poona nach 
Londa, 438 km, nebst der 107 kın langen Zweigbahn von Rani- 
bennur nach Hubli. 

10. West of India Portuguese Eisenbahn, 
Spurweite 1 m, Länge 82 km, von Marmıgao zur P,rtugiesischen 
Grenze. 

11. Pondicherry ‚Bahn, Spurweite 1 m, Länge 
124 km, von G:aj»e River (Französische Grenze) nach Pondicherry. 

12. Thatone-Duyinzeik, Spurweite 2 Fuss 6 Zoll, 
Länge 13 km, von Thatone nach Duyiazeik am Donedamielluss. 

IV. Kaiserlich Indische Staatsbahnen. 

Gesammtlänge 7402 km. 

1. Northern Punjab Bahn, Spurw.ite 5 Fuss 6 Zoll, 
Länge 714 km, bestehend aus der 444 km langen Hauptlinie 
Lahore-Rawalpındi-Peshawar mit dea Zweiglinien Golra Junction- 
Khusalgarh (112 km) und Wazirabal-Sialkot (42 km) und der 
115 km langen östlichen Sektion der Sind-Sagar Bahn, beste- 
hend aus den Strecken von Lala Musa nach Miani Junction am 
Jhelum gegenüber Pind Dadan Khan (86 km), Miani Junction- 
Bhera (14 km) und Miani-K'ırewra (15 km), di2 beiden letzten 
Strecken sind in Meterspurweite erbaut. 

2. Sind-Sagar Bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, Länge 
501 kın, bestehend aus den Strecken Malakwal-Piad Dadan Khan- 
linkes Indusuter - Darya Kuan - Mozaffargarh (461 km) und Sher 
Shah-Mozatfargarh-Kurasbi, gegenüber Dera Ghazi Khan (40 kn). 

3. Industhal Bahn, Spurw.ite 5 Fuss 6 Zoll, Länge 
802 km, von Muzaffarabad Junction an der Sind, Punjab and 
D.hlı Bahn nach Ronri und über den Indus nach Sukkur und 
das rechte Indusufer entlang nach Kotri. 

4 Sind-Pishin Bahn. 1. Die südliche Sektion, Spur- 
weite 5 Fuss, Länge 243 km, von Ruk über Sibi nach Pir Chowki, 
2. die nördliche Sektion, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, Länge 26 km, 
von Sıbı nach Quetta mit einer Zweigbahn nach Shebo, 

5. Rajputana-Malwa Bahn, Spurweite 1 m, aus- 
genommen eine 5 km lange Strecke von der Station der East 
Indian Bahn am Agra Ostufer zur Grenze des Agra Canton- 
ments. Die Bahn besteht aus 2 Systemen: dem Rajputana- und 
dem Malwa-System, Das erstere nat mit Einschluss der schon 
genannten Sirecke eine Länge von 1146 km, bestehend aus 
folgenden Linien: Agra Fort, Ostufer (2,4 km), Dehli-Bandikui 
Junction an der Agra Linie (216 km), Farukhnagar Salt Branch- 
Farukhoagar (12 km), Agra-Ajmere (374 km), Sambhar Salt Lake 
Branch-Sambhar (8 km), Verlangerung des Sambhar Branch nach 
Japog (6,4 km), Verlängerung des Japog Sıdiag (3 km), Ver- 
längerung des Sambhar Branch über den See nach Gura und 
von da via Kuchaman Road nach Jhowra (27 km), Deodani 
Siding (3 km), Kankaroola Siding (2 km) und die 443 km lange 
Strecke von Ajmere, östlich von Abu durch Palanpur nach 
Ahmedabad an der Bombay, Baroda und Central Iudia Bahn. 

Das Malwa-System umfasst 652 km und zwar in folgenden 
Abschnitten: Khandwa-Indore (139 km), Indore via Fatenabad 
Junction, Rutlam, Jaora und Mandsaur nach Neemuch (249 km), 
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Zweigbahn von Fatehabad Junction nach Ujjani mit Verlänge- 
rung über den Sipra Fluss nach Ujjari City (23 km) und die 
Linie Neemuch-Ajmere (240 km). Zu diesem Rajputana-Malwa- 
System kommt noch die 465 km lange Linie von Rewari nach 
Ferozpore mit Zweigbahn nach Fazilka, 

6. Eastern Bengal Bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, Länge 
256 km und zwar die Strecken: Calcutta-Jagati Junction- 
Goalundo (244 km), die 6 km large Linie von Jagati Junction 
zum Ganges und einige kleine von Kooshtea und Chitpore aus- 
Jaufende Verbindungslinien. Dazu die Poradaha Zweiglinie 
(28 km) von Poradaha nach Damukdia und Golabnuggur und 
die Caleutta und South Eastern Bahn, bestehend aus der 45 km 
langen Linie von Calcutta nach Port Canning und der 46 km 
langen Diamond Harbour Linie Sonarpur - Magra Hat- Diamond 
Harbour-Hara Fort. 

7. Sindia Bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, Länge 
120 km, bestehend aus der 54 km langen Linie Agra - Öhumbul 
River und der 66 km langen Dholpur (Chumbul Brücke)-Hetampur- 
Gwalior. 

8. Jhansi-Manikpur Bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, 
Länge 288 km, von Jhansi nach Manikpur, einer Station der 
Jubbulpore Linie der East Indian Eisenbahn. 

9. Wardha Coal Bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, 
Lärge 74 km, von Wardha Junction an der Nagpur Zweigbahn 
der Great Indian Peninsula Bahn nach Warora. 

10. PatriBahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, Länge 36 km, 
von Patri im Runn von Cutch nach Viramgam Junction an der 
Wadhwan-Verlängerung der Bombay, Baroda und Central Indian 
Bahn. 

11. Dhond-ManmadBahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, 
Länge 233 km, von Dhond an der südöstlichen Linie der Great 
Indian Peninsula Bahn nach Manmad an der nordöstlichen Lisie 
derselben Bahr. 

12. Beliary-Kistna Bahn, Spurweite 1 m, Länge 
445 km, von Bezyada nach Guntakal, Verbindung der Bellary 
Zweigbahn mit der Nordwestlinie der Madras Bahn. 

13. Cuddapah - Nellore, Spurweite 1 m, Länge 
133 km, von Nellore nach Tirupati nahe der Nordwestlinie der 
Madras Bahn. 

14. Nagpur-Bengal Bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, 
Länge 767 km, von Sitarampur nach Bilaspur und Nandgaon. 

15. Cawnpore-Kalpi Bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, 
Länge 74 km, von der Station der East Indian Eisenbahn zu 
Gawnpore zum Südufer des Jumnaflusses bei Kalpi. 

16. Bilaspur-Etawah Bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, 
Länge 59 km, von Katni an der East Indian Eisenbahn nach 
Umaria im Staate Rewah. 

17. DieFerozepore Dampftrambahn, Spurweite 
2 Fuss, Länge 12 km, von dem Ganda Singh Bunder Bahnhof 
der Sınd, Punjab and Dehli Eisenbahn zum Ferozepore Bahnhof 
der Rewari-Ferozepore Staatsbahn. 


V. Provinzielle Staatsbahnen. 
a)In Bengalen. 


1. Nalhati Bahn, Spurweite 4 Fuss, Länge 44 km, von 
Nalhati an der Zweiglinie der Bast Indian Bahn nach Azimganj. 

2. Northern Bengal Bahn, Spurweite 1 m, Länge 
398 kw, bestehend aus einer 314 km langen Hauptlinie Sara- 
Parbatipur Junection-Siliguri und zwei Zweiglinien: der Rungpore 
Zweigbahn Parbatipur Junction-Rungpore-Kaunia am rechten 
Teestaufer (54 km) und der Dinagepore Zweigbahn von Parba- 
tipur nach Dinagepore (30 km). Dazu kommt noch die 62 km 
lange Kaunia-Dharlıa Trambahn mit einer Spurweite von 2 Fuss 
6 Zoll von Junction nach Jatrapur (38 km) und von Kaunia nach 
Mogulhat (24 km). 

3. Assam-Behar Bahn, Spurweite 1 m, Länge 249 km, 
von Dinagepnre über Saifganj und Purneah nach Nathpur mit 
Zweigbabn von Saifganj nach Manihari. 

4. Tirhoot Bahn, Spurweite 1 m, Länge 438 km, be- 
stehend aus einer 232 km langen Hauptlinie, die von Semaria 
am linken Gangesufer nach Dalsinghsarai und von dort durch 
Samastipur nach Mozufferpore und Bettiah führt und den Zweig- 
linien Samastipur Junction-Durbhunga-Ihanjharpur-Partabyanj 
(149 km) und Mozufferpore-Hajupore-Sonepur (58 km). 

5. Patna-Gya Bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, Länge 
91 km, von Patna nach Gya. 

6.Narayanganj Dacca-Mymensingh Bahn, 
Spurweiteilm, Länge 137 km, von Narayanganj nach Mymensingh. 


b) Inden NordwestprovinzenundOudh. 

1.Cawnpore-Achnera Bahn, Spurweite 1 m, Länge 
407 km, bestehend aus einer 383 km langen Hauptlinie Cawnpore- 
Mıran Serai-Farukhabad-Hatbras Road-Jumnabrücke (Muttra)- 
Achnera (einer Station der Rajputana Eisenbahn) und den Zweig- 
bahnen Kasganj-Soron (15 km) und Munduna-Bithur (9 km). 

2. Dildarnagar-Ghazıpur Bahn, Spurweite 5 Fuss 
6 Zoll, Länge 19 km, von Dildarnagar an der East Indian Bahn 
nach Tari Ghat am Ganges, gegenüber Ghazipur. 


3.Bareilly-Pilibheet Bahn, Spurweite 1 m, Länge 
58 km, von Bareilly an der Oudh and Rohilkand Bahn nach 
Pilibheet. Be} ei 

4.Lucknow-Sitapur-Seramau Bahn, Spurweite 
1 m, Länge 198 km. 


c)Inden Centralprovinzen. 

1. Nagpur-Chhattisgarh Bahn, Spurweite 1 m, 
Länge 238 km, bestehend aus der 234 km langen Hauptlinie 
Nagpur - Dongorgarh - Nandgaon und der Tumsar Zweıgbahn 
Dowhali Junction-Tumsar (5 km). 


a)In Britisch-Burma.. R 

Die Bahnlinien Rangun-Prome-Allanmyo (325 km) 

und Rangun Toungoo (266 km), zusammen 591 km, beide 
mit einer Spurweite von 1 m erbaut. 


e) Im Pandschab. 

Die Bahn Amritsar-Pathankot, Spurweite [5 Fuss 

6 Zoll, Länge 104 km, welche etwa 2% km östlich von d 
ritsar Station der Sind, Punjab and Dehli Eisenbahn beginnt 
und über Batala und Gurdaspur nach Pathankot geht. 4 


f) In Assam. 

1. Kokilamukh Bahn, Spurweite 2 Fuss, Länge 52km, 
bestehend aus den Linien Jorhatufer des Brahmaputra bei Go 
saigaon (11 km), Jorhat am Garh Alli entlang nach Titabar 
(20 km), Zweigbahn nach Moriani (12 km) und Gosaigaon nach 
dem Cold Weather Ghat bei Borghop (9 km). 

2. DieCherapoonjee Trambahn, Spurweite 2 Fuss 
6 Zoll, Länge 12 km, welche vom Fuss des Cherapoonjee Berges 
zwischen Therriaghat und Companyganj erbaut ist. 


VI. Staatseisenbahnen in den Tributärstaaten, 
Gesammtlänge 1816 km. 
1. Bhopal-Itarsi Bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, 
ae 91 km; Itarsi ist eine Station der Great Indian Peninsula 
ahn. 

2. Bhavnagar-GondalBahn, Spurweite 1 m, Länge 
209 km, bestehend aus den beiden Sektionen Bhavnagar Bander- 
Hay Junction (167 km) und Timbi (Wadhwan)-Dhoraji 
(42 km). 

3.8r. Hoheit des Gaikwar’s Bahn, Spurweite 
2 Fuss 6 Zoll, Länge 94 km, bestehend aus den Linien Miyagam 
(an der Bombay, Baroda and Centrallndian Bahn)-Dabhoi-Chandod 
(49 kn), Dabhoi-Bahadarpur (15 km) und Dabhoi-Goya Gate- 
Vishvamitri (30 km). 3 

4.Jodhpore Eisenbahn, Spurweite 1 m, Länge 
102 km, die Linie Karachi-Pali-Luni River-Jodhpore. 

5. Berar BKisen bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll, Länge 


6. Sr. Hoheit des Nizam’s Bahn, Spurweite 5 Fuss 
,„ Länge 786 km, bestehend aus den Linien Wadi Junction 
an der Südostlinie der Great Indian Peninsula Bahn-Nampuli 
(Hyderabad), 184 km lang, Zweigbahn von Hussain Sagar Junction 
nach Secunderabad, 10 Km lang, Hyderabad-Warangul-Grenze 
mit Zweigbahn zu den Singarenı Kohlengruben, 336 km, und 
Warrangul-Grenze bei Chanda, 26 km. 

7. Mysore Bahn, Spurweite 1 m, Länge 277 km, be 
stehend aus den Linien Bangalore City-Mysore (138 km) und 
Bangalore-Tumkur-Gubbi-Tiptur (139 km). 

8. Rajpura-Patiala Bahn, Spurweite 5 Fuss 6 Zoll 
Länge 26 km; Rajpura ist eine Station der Sind, Punjab and 
Dehli Bahn. 

9. Wadhwan-Morvi Bahn, Spurweite 2 Fuss 6 Zo 
Länge 109 km, von Wadhwan, einer Station an der Bombay 
Baroda and Central Indian Bahn über Vankaner nach Morvi. 


Präjudizien. 


v.O. Frachtrecht. Verschulden der Balınverwaltung oder ihre 
Leute beim Verladen von &ütern. Höhere &ewalt. — Aus den Ent 
scheidungsgründen: „Wenngleich es sich von selbst ver: 
steht, dass eıne Eisenbahnverwaltung, wie jeder andere Fracht 
führer, von besonderen Umständen oder Abmaächungen abge: 
sehen, nicht die Verpflichtung hat, die ihr zur Betörderung 
übergebenen Güter, auch wenn sie deren empfindliche Beschaffen: 
heit aus dem Frachtbrief oder sonstwie erfahren hat, vor dex 
daraus erwachsenen Gefahren besonders zu schützen, indem die! 
Sache des Absenders ist (und es insbesondere im vorliegenden 
Falle war), so ist sie doch ebensowenig befugt, während des vor 
ihr übernommenen Transports an den von diesem eben wegei 
solcher Gefahren vorgenommenen Schutzmassregeln eigenmächtig 
eine Aenderung vorzunehmen, wenn sie dabei nicht zugleic 
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persönliches Eingreifen zu erwarten. 


- Beziehung, auch nur annähernd diejenigen Vorsichtsmassregeln 


auch ihrerseits die entsprechende Vorsicht beobachtet. Als am 
10. März 1883 die vom Kläger am Tage zuvor aufgegebene Ladung 
Kartoffeln in einem doppelwandigen Wagen und hierdurch, 
sowie durch exakte Verpackung vor den Einwirkungen der 
herrschenden Kälte geschützt, im unversehrten Zustande in 
Holzminden eintraf und der Weitertransport in demselben Wagen 
durch den Bruch einer nicht sofort zu ersetzenden Bufferhülse 
verhindert wurde — ein Umstand, der die Bahnverwaltung event. 
von der Innehaltung der Lieferungsfrist befreit haben würde 
(Art. 397 H.-G.-B.; $ 57 Schl. Betr.-Rglmt.) — durfte die Bahn- 
verwaltung freilich zu einer Umladung des Frachtgutes in einen 
anderen Wagen behufs rascherer Beförderung desselben schreiten, 
war dann aber kraft der ihr als Frachtführer obliegenden und 
bezüglich soleher Umladungen von Gütern nirgends ausgeschlos- 
senen Diligenz zu der äussersten Vorsicht verpflichtet, welche 
sie mit Rücksicht auf die damaligen ungewöhnlichen Kältegrade 
insbesondere durch Auswahl eines geeigneten Wagens und 


_ durch eine der bisher als ausreichend bewährten ursprünglichen 


Verpackung entsprechende Verwahrung des Frachtgutes zu be- 
thätigen hatte. Sie war aber auch befugt und, wenn sie eine 
solche Verantwortlichkeit zu übernehmen sich nicht getraute, 


- verpflichtet, den Absender sofort von dem unverschuldet einge- 


tretenen Hinderniss zu benachrichtigen und dessen Ordre oder 
Die betreffende Verwal- 
tungsstelle hat den ersteren Weg gewählt, indem sie, ohne dem 
Kläger irgend eine Mittheilung zu machen, durch ihre eigenen 
Leute die Umladung in einen anderen Wagen und die Verwah- 
rung der Kartoffeln in demselben hat vornehmen lassen und am 
Tage darauf die Ladung in diesem Zustande weiter befördert 
hat. War es schon — mit Rücksicht auf die Temperaturverhält- 
nisse — unzulässig, ohne Genehmigung des Klägers statt des 
nun einmal, gleichviel ob auf ausdrückliche vorherige Bestellung 
durch den Kläger oder nicht, verwendeten zweiwandigen Wagens 
einen weniger Sicherheit bietenden einwandigen Wagen zu be- 
nutzen, so haben die Verhandlungen ferner ergeben, dass so- 
wohl bei Auswahl des Wagens als — und ganz besonders — bei 
der Verwahrung der Kartoffeln nicht mit der durch die Umstände 
gebotenen-Vorsorge verfahren ist, geschweige dass, in letzterer 


beobachtet sind, welche der Kläger angewandt hatte... Nach 
der Beweiserhebung kann man nicht zweifelhaft sein, dass die 
Leute der Beklagten die erforderliche Sorgfalt verabsäumt haben 
und da sachverständigerseits nachgewiesen ist, dass ein Er- 
frieren der Kartoffeln auch auf der Strecke von Holzminden 
nach dem Bestimmungsort bei Anwendung derjenigen Vorsicht, 
welche der Kläger selbst angewendet hatte, der niedrigen Tem- 
peratur ungeachtet nicht eingetreten sein würde, so handelt 
es sich nicht blos um ein konkurrirendes Verschulden der 
den Beklagten unterstehenden Verwaltung oder ihrer Leute, 
sondern es ist — wie der Absatz 3 des Art. 424 q aller- 
dings erfordert — der wirkliche Entstehungsgrund des ein- 
getretenen, wenn auch unter anderen Umständen schon auf 
die empfindliche Natur des Frachtgutes zurückführbaren Verder- 
bens in diesem Verschulden zu finden, Da die für die Jahres- 
zeit strenge Kälte nicht etwa unerwarteter Weise erst nach der 
Umladung eingetreten ist, sondern zu dieser Zeit schon herrschte 
und daher zu ganz besonderer Vorsicht hätte auffordern sollen, 
so kann endlich dieses äussere Ereigniss, zumal es auch ohne 
Anwendung ganz ausserordentlicher und ungewöhnlicher Mittel 
abwendbar war, auch nicht unter den Begriff der „höheren 
Gewalt“ gestellt werden. — Dass die vorstehend zur Anwen- 
dung gebrachten Grundsätze den angeführten gesetzlichen Be- 
stimmungen entsprechen, kann durch die von der Beklagten 
erbrachten Nachweisungen nicht widerlegt werden. Die bei 
Eger, Frachtrecht Bd. III S. 241 angeführte Entscheidung des 
R.-Ob.-H.-G.’s vom 15. März 1873 betrifft zwar einen ähnlichen 
Fall, bei welchem aber nur die gewöhnlichen Betriebshandlungen 
in Frage kamen, nicht eine ohne nee des Absenders 
vorgenommene Umladung wohlverwahrten Frachtgutes.. Wenn 
ferner Ruckdeschel (Kommentar zum Betriebsreglement 
im Anschluss an v. Hahn (Komment. z. H.-G.-B. 2. Aufl. Bd. I 

S. 730) lediglich daraus, dass im Art. 424 No. 4 des H.-G.-B.’s in 

einigen Ausdrücken von der Ausdrucksweise im Art. 395 (durch 

die natürliche Beschaffenheit des Gutes etc.) abgewichen wird, 

abzuleiten versucht, dass die Eisenbahnen berechtigt sein sollen, 

durch Reglements ihre Haftbarkeit noch in anderen Fällen , als 


- indenen des Art. 395 (Klasse 2) von sich abzuwälzen, und dass dies 


namentlich solche Schadensfälle seien, „deren nächste Ur- 
sacheeineansich von der Eisenbahn zu vertre- 


 tende Thatsache (Aus- und Umladen)war,'welche 


aber nur wegen der eigenthümlichen Beschaf- 


fenheit des Gutes einen beschädigenden Ein- 
fluss auf dasselbe ausüben konnte“, 
schwerlich aus dem angeführten Grunde zu rechtfertigen und 
widerlegt sich, soweit damit eine Verschiebung der über die Be- 
 weislast aufgestellten Grundsätze hat behauptet sein sollen, schon 
daraus, dass der im Absatz 2 des Art. 424 statuirte Gegenbeweis 


so ist dies 


und der Verschuldungsbeweis des Absatz 3 daselbst sich ohne 


on 


alle Frage auch auf die unter No. 4 daselbst bezeichnete Klasse 
von Gütern beziehen, aber niemals auf solche zur Anwendung 
zu bringen sein würden, wenn zum Ausschluss dieser Beweise 
die Thatsache genügen sollte, dass der Schaden bei Gütern an- 
derer und insbesondere weniger empfindlicher Art nicht hätte 
eintreten können. Eine Kisenbahnverwaltung, welche statt eines 
unbedeckten Wagens ohne Verpflichtung dazu einen bedeckten 
Wagen lieferte, mag für den Schaden, welcher auch eingetreten 
sein würde, wenn sie einen unbedeckten Wagen gestellt hätte, 
nicht haftbar sein, also für die einwandsfreie Beschaffenheit des 
ersteren nicht einzustehen haben. Etwas anderes aber ist es, ob 
eine Eisenbahnverwaltung für befugt zu erachten ist, den in 
einem doppelwandigen Wagen freiwillig gewährten Transport 
unterwegs ohne Verantwortlichkeit abzuändern, obwohl sie sich 
sagen musste, dass durch die Umladung in einen anderen Wagen 
die durch die Witterungsverhältnisse dem für dieselben beson- 
ders empfindlichen Frachtgut drohende Gefahr der Beschädigung 
auf eine vom Absender nicht vorauszusehende Weise vergrössert 
werden würde, oder ob sie nicht vielmehr hierzu die Genehmi- 
gung des letzteren bedurfte.“ (Erk. des I. Senats des Ober-Landes- 
gerichts zu Braunschweig vom 22. Mai 1885. S. w. Braunschw. 
Eisenbahnges.; Seuffert, Archiv N. F. Bd. XI S. 53 ff.). 


Haftpflicht. 

v. OÖ. Erwerbsunfähigkeit durch Unmöglichkeit derjenigen 
Erwerbsthätigkeit, welche dem Verunglückten zugemuthet werden 
kann. Aus den Entscheidungsgründen: Nach dem 
Ausspruche der vernommenen Aerzte ist Kläger zwar als her- 
gestellt zu betrachten und fähig, seinen Beruf wieder aufzu- 
nehmen, seine Erwerbsfähigkeit jedoch um ein Dritttheil gemin- 
dert und die Verletzung wird überdies frühere Invalidität nach 
sich ziehen. Von der Revision wird geltend gemacht, der zuletzt 
angeführte Umstand sei für den vorliegenden Prozess unerheb- 
lich. Einer Erörterung hierüber bedarf es nicht; denn das ange- 
fochtene Urtheil beruht nicht auf der Annahme, dass die Inva- 
lidität des Klägers früher eintreten werde, als dies ohne den 
Unfall geschehen würde. — Der Berufungsrichter geht von der 
zutreffenden Erwägung aus, Kläger könne den Anspruch machen, 
dass er nur eine seinen Kenntnissen, seinem Bildungsgrade und 
seiner gesellschaftlichen Stellung entsprechende Beschäftigung 
zu ergreifen habe. Er stellt fest, dass dem Kläger infolge seiner 
langen Krankheit die sehr einträglichen Tabaksagenturen, welche 
er längere Zeit hindurch besorgt hatte, entzogen wurden und 
dass nicht absehbar sei, ob es ihm gelingen werde, neue Agen- 
turen oder anderen Verdienst als Kaufmann zu erlangen, dass 
somit dem Kläger die Möglichkeit einer angemessenen Erwerbs- 
thätigkeit zur Zeit infolge des Unfalles unmöglich gemacht sei 
und erachtet die Forderung einer Jahresrente von 3000 44, 
etwa 30 pCt. weniger, als Kläger vor dem Unfalle verdient hat, 
für gerechtfertigt, wenngleich nach dem ärztlichen Gutachten 
die Erwerbsfähigkeit des Klägers an sich nur um ein Dritttheil 
gemindert sei. Eine Verkennung des $ 3 des R.-Haftpflicht- 
gesetzes ist hierin nicht zu finden. Das Gesetz gewährt Ersatz 
des Vermögensnachtheils, welchen der Verletzte durch die in- 
folge der Verletzung eingetretene Erwerbsunfähigkeit erleidet. 
Erwerbsunfähigkeit liegt auch dann vor, wenn dem Verletzten 
die Ausübung der Erwerbsthätigkeit, welche ihm zugemuthet 
werden kann, durch äussere infolge des Unfalles eingetretene 
Verhältnisse unmöglich a: ist. Auf Grund der Fest- 
stellung, wonach dem Kläger die Möglichkeit, die ihm ver- 
bliebene Arbeitskraft zur Ausübung einer solchen Thätigkeit zu 
verwenden, infolge des Unfalles entzogen ist, nimmt daher der 
Berufungsrichter mit Recht an, dass der Kläger im Sinne des 
Gesetzes erwerbsunfähig sei und dass der von dem Gesetz ver- 
langte ursächliche Zusammenhang zwischen der Verletzung und 
der eingetretenen Erwerbsunfähigkeit dargethan sei.“ (Erk. des 
II. Civilsenats des Reichsgerichts vom 19. Juni 1885 in $. H. w. 


Fiskus; Heinsheimer, Zeitschr. f. Franz. Civilrecht, Bd. XVI 
8. 381 f.) 

Miszellen, 

Gotthardbahn. 


Die Idee, ein Gotthardbahndenkmal zu errichten, nimmt 
nunmehr greifbare Gestalt an. Dasselbe soll nicht, wie ur- 
sprünglich bestimmt, in Göschenen oder Airolo, sondern in 
Luzern aufgestellt werden. Bildhauer Josef Kissling in Zürich 
hat bereits ein Modell ausgearbeitet. Dasselbe zeigt eine auf 
beflügelten Rädern vorwärts strebende Jünglingsgestalt und ver- 
sinnbildlicht den rastlos über alle Hindernisse mit Windeseile 
hinwegsetzenden Genius der Zeit. Der Sockel soll die Relief- 
bilder von Alfred Escher und Louis Favre zeigen. Die Kissling- 
schen Vorlagen befinden sich gegenwärtig zur Prüfung in Bern. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnungen. | 


Am 1. März d. Js. wird die der Verwaltung 
und Betriebsleitung der unterzeichneten 
Direktion bezw. des Königlichen Eisen- 
bahn-Betriebsamts (rechtsrheinischen) zu 
Köln unterstellte Neubaustrecke Biersdorf- 
Daaden mit der für den Personen-, Ge- 
päck-, Privatdepeschen-, Eil- und Fracht- 
güter-Verkehr einschliesslich: der Abferti- 
gung von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren eingerichteten Station Daaden 
dem Öffentlichen Verkehr nach Massgabe 
der Bahnordnung für Eisenbahnen unter- 
geordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878 
übergeben werden. 

Gleichzeitig werden die bisher auf den 
Personen-, Gepäck- und Wagenladungs- 
Güterverkehrbeschränkten Stationen Biers- 


— 198 — 


dorf und Dreisbach der Strecke Betzdorf- 
Biersdorf auch für den Eil- und Fracht- 
stückgut-Verkehr sowie für die Abferti- 

ung vonLeichen, Fahrzeugen und leben- 
es Thieren eröffnet werden. 

Eine Abfertigung von Fahrzeugen findet 
auf den genannten drei Stationen jedoch 
nur insoweit statt, als die zur Be- und 
Entladung erforderlichen besonderen Ein- 
richtungen daselbst vorhanden sind. 

Die für den Verkehr der Station Daaden 
mit dem 1. März d. Js. zur Einführung 
kommenden Personen - Fahrpreise und 
Gepäcktaxen sind am Billetschalter dieser 
Station zu erfahren. 

Die Personenbeförderung auf der Strecke 
Betzdorf - Schutzbach - Daaden findet von 
dem genannten Tage ab nach folgendem 
Fahrplane statt: 


205 | 211 | 219 225 Stationen | 210 | 212 | 220 | 226 
| 
ERIEH l | 
8.00 , 1.00 ı 5.45 | 8.06 | ab Daaden. L an | 10.17 | 4.03 | 7.56 9.51 
8.08 | 1.15 | 6.00 | 8.14 - Biersdorf . - ab | 10.07| 3.53 | 7.48 | 9.43 
8.15 | 1.29 | 6.14 | 821 | „ Dreisbach. . |». |. 9563| 8.38 | 7.40 | 9,85 
8.22 | 1.44 | 6.29. | 8.28 G Schutzbach . ol 57 1-.9.38| 03.28 |)7,31°7] 9,26 
8.40 | 2.06 | 6.51 8.46 | an y Betzdorf . . ; ab | 9.101 2.55 | 7.10 965 
Am 1.März d.J. tritt ferner zum Güter- mungen, sowie Frachtsätze für eine 


tarif (Theil Il) vom 1. September 1881 
und zum Ausnahmetarif B (Steinkohlen 
etc.) vom 1. Juli 1881 für den Lokalverkehr 
des Bezirks Köln (rechtsrheinisch) je ein 
Nachtrag XIV in Kraft, in welchen ausser 
sonstigen Ergänzungen und Berichtigungen 
sowie erhöhten — vom 15. April d. Js. 
gültigen — Frachtsätzen für den Verkehr 
von und nach verschiedenen Stationen, 
die Tarifkilometer bezw. Frachtsätze für 
den Verkehr zwischen der neuen Station 
Daaden einerseits und den übrigen Sta- 
tionen unseres Verwaltungsbezirks anderer- 
seits enthalten sind. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den Güterexpeditionen und in unserem 
Geschäftslokale zu haben. 

Vom 1. März er. ab endlich wird zum 
Unterschiede von der neuen Station Daaden 
(Endstation der Strecke Betzdorf-Daaden) 
der Name der an der Strecke Betzdorf- 
Herdorf gelegenen Haltestelle Daaden in 
„Daaden (Grünebach)“, ferner die seit- 
herige tarifmässige Bezeichnung des Bahn- 
hofes Deutzerfeld von „Deutzerfeld-Kalk“ 
in „Deutzerfeld“ abgeändert. 

Köln, den 18. Februar 1886, 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(385) 


1I.. Verkehrswiederaufnahme. 


Königl, Ungarische Staatseisenbahnen. 
Der Donau - Trajektverkehr zwischen 
Gombos und Erdöd wurde am 18. ds. Mts. 
unbeschränkt wieder eröffnet. 

Budapest, am 20. Februar 1886. 


(386) 
Die Direktion. 


Ill. Güterverkehr. 


Am 1. März d.J. tritt der III. Nachtrag 
zum Tarif für die Beförderung von 
Eisenbahnfahrzeugen und lebendenThieren 
im Bergisch-Märkisch-Belgischen Verkehr 
vom 15. Oktober 1881 in Kraft. Derselbe 
enthält unter auderm Aenderungen bezw. 
Ergänzungen der allgemeinen Bestim- 


grössere Anzahl bisher nicht tarifirter 
Stationen der Belgischen Staats- und 
Westflandrischen Bahn. 

Der Nachtrag ist durch die Verbands- 
stationen, sowie von der Drucksachen- 
verwaltung hier zu beziehen. 

Elberfeld, den 12. Februar 1886. (387 J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. März d. Js. kommen im Rhei- 
nischen Nachbarverkehr zur Einführung: 

1. Die Nachträge No. XV zu Heft 2, 
No. XII zu Heft 3 und No.XVI zu Heft 5 
des Gütertarifs vom 1. April 1883, 

2. Nachtrag Xl zu Heft 1 des Aus- 
nahmetarifs B (für Steinkohlen etc.) vom 
1. April 1883, 

Dieselben enthalten ausser. Berichti- 
gungen die Frachtsätze bezw. Tarifkilo- 
meter für die neu aufgenommene Station 
Daaden (Endstation der Zweigstrecke 
Betzdorf-Grünebach-Daaden) des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Köln (rechts- 
rheinisch). 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen zu erfahren, bei welchen auch 
Exemplare der Nachträge zu haben sind. 

Köln, den 20. Februar 1886. (388) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Niederländisch-Schweizerischer Verkehr. 
Der im Nachtrage I zum Niederländisch- 
Schweizerischen Tarife vom 1. Februar 
d. Js. enthaltene ermässigte Frachtsatz 
von 1,73 44 pro 100 kg für Getreide von 
den Niederländischen Hafenstationen Am- 
sterdam, Dordrecht, Middelburg, Rotter- 
dam und Vlissingen wird am 5. April .d. Js. 
ausser Wirksamkeit gesetzt. Von letzterem 
Tage ab gelangt der im Haupttarife ent- 
haltene bezügliche Satz Amsterdam etec.- 
Basel 2,02 44 pro 100 kg wieder zur An- 
wendung. 

Köln, den 22. Februar 1886. 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(389) 


Berlin - Thüringisch- Bayerischer Eisen 
bahnverband. Durch den am 1.Märzd. Ja. 
in Kraft tretenden Nachtrag II zum 
Gütertarif werden die besonderen Bestim- 
mungen, sowie der Ausnahmetarif 2 für 
Stammholz ergänzt, die im Stettin-Schle- 
sisch / Märkisch - Sächsischen Verbande 
zwischen Wallwitzhafen und Eger S. St. B. 
für verschiedene Artikel bestehenden 
Ausnahmetarifsätze auf die Bayerische 
Station Eger übertragen; ausserdem ent- 
hält der Nachtrag, welcher von den Ver- 
bands-Güterexpeditionen bezogen werden 
kann, einen ermässigten Ausnahmetarif- 
satz für Glassand von Hohenbocka Oberl. 
Bhf. nach Salzburg. a 

Erfurt, den 18. Februar 1886. (390) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1886 neuen 
Stils wird die Station Lübeck der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn mit den für die 
Station Lübeck der Mecklenburgischen 
Friedrich Franz- Eisenbahn bestehenden 
Frachtsätzen in den Deutsch-Russischen 
Eisenbahnverband bezw. Dentsch - Russi- 
schen Gütertarif aufgenommen. 

Bromberg, den 17. Februar 1886. (391) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die im Staatsbahnverkehr Altona bezw. . 
Berlin - Breslau bestehenden Ausnahme- 
sätze für die Beförderung roher Baum- 
wolle von Hamburg B. und Stettin nach 
Sosnowice trans. finden vom 20. d. Mts. 
ab auch für rohe Baumwolle in 10 000 kg- 
Sendungen von den genannten Hafen- 
stationen nach Sosnowicee loco An- 
wendung. 

Breslau, den 19. Februar 1886. (392) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. März 1886 wird die Endstation 
der Neubaustrecke Biersdorf - Daaden 
„Daaden“ in die Tarife für den direkten 
Güterverkehr bezw. für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
einerseits und Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Erfurt, Frankfurt a/M. 
und Hannover, sowie der an diese Bezirke 
anschliessenden und in die betreffenden 
Tarife aufgenommenen Privatbahnen, fer-- 
ner der Oldenburgischen und der Öber- 3 
hessischen Eisenbahnen andererseits ein- 
bezogen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. A 

Köln, den 19. Februar 1886. (393) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion ' 
(rechtsrheinische). ee, 


SR 


Für den Transport roher Baumwolle in 
Ladungen von 10000 kg oder Fracht- 
zahlung hierfür treten mit Gültigkeit vom 
20. d. M. im Verkehr von den Elb- und 
Weserhafenstationen nach Sosnowice loco 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze in Kraft, 


Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterexpeditionen. 4 
Hannover, den 16. Februar 1886. (394) 4 


ktion, _ 


Königliche Eisenbahndire 5 
Namens der betheiligten Verwaltungen, 


Ostpreussisch - Bayerischer Eisenbahn- 
_ verband. Durch den am 1. März d. J. in 
Kraft tretenden Nachtrag I zum Güter- 
tarif vom 1. Oktober 1885 werden die be- 
sonderen Bestimmungen ergänzt, Stations- 
namen abgeändert, unmittelbare Verkehrs- 
beziehungen für die Bayerischen Stationen 
Förtschendorf, Lehrberg und Steinbach 


= 
= 


eingerichtet, die Tarifkilometer für 
Deggendorf, Eisenstein, Furth i. W., 
Gottesgell, Landau a. d. J., Osterhofen, 


- Passau, Plattling, Vilshofen und Wellers- 

dorf theils erhöht, theils ermässigt; 

ausserdem wird die Station Bamberg in 

den Ausnahmetarif für Flachs etc. aufge- 

nommen, der Ausnahmetarif für Lokomo- 

_ tiven für die Strecke Lindau-Probstzella- 

‚Stettin gültig erklärt, sowie der Haupt- 

- tarif berichtigt. 

Die erhöhten Sätze treten erst am 
15. April d. J. in Kraft. 

Der Nachtrag ist von den Verbands- 

Güterexpeditionen zu beziehen. 

_ Erfurt, 16. Februar 1886. (395) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit dem 
1. April c. gelangt der Nachtrag I zum 
 diesseitigen Lokal-, Vieh- etc. Tarif zur 
Einführung. 


Giessen, den 16. Februar 1886. (396) 
Grossherzogliche Direktion. 

— _K. K. priv. Oesterreichische Nord- 

- westbahn. Eilbeumschlagsverkehr. Für 


- Porzellanwaaren-Transporte treten 14 Tage 

_ nach erfolgter Publikation im „Oentral- 

- blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 

- fahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ un- 

- ter Berücksichtigung der in demselben 

_ enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 

gende Frachtsätze pro 100 kg im Rekla- 

- mationswege bis auf weiteres, längstens bis 

- Ende lanfenden Jahres in Kraft: 

- Nach Laube, resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 5000kg 10000 kg 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
von: Komotau und Wagen 


- (A.T.E.und D.B.E.) 0,75 .4 0,58 4 
_ Nach Aussig - Ladungs- 
platz 
von Komotau 
(A.T.E. und D.B.E.) 0,64 „ 0,47 


Die Frachtsätze fürLaube und Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz verstehen sich 
exklusive 10 (zehn) 4% Schleppbahngebühr 


pro 100 kg. 
Wien, am 17. Februar 1886. (397) 


Ausnahmetarif für den Transport von 


namige Tarif vom 1. August 1883 aufge- 

hoben. 

Exemplare des neuen Tarifs werden in 

einigen Tagen bei den betheiligten Ver- 
altungen und namentlich auch bei der 

priv. Oest.-Ungarischen Staats-Eisenbahn- 
sellschaft in Wien I. Pestalozzig. 8 zu 

beziehen sein. (398 RM.) 


Kombinirter Schiffs- und Bahnverkehr. 
it 15. Februar 1. J. gelangt der 1. Nach- 
g zum Ausnahmetarif No.IV vom 1. Mai 
1885, für den Transport von Getreide, 
Hülsenfrüchten, Mahlprodukten aus Ge- 
reide und Hülsenfrüchten, Malz sowie 


1 90ER 


von Oelsaaten, ab Stationen der Ersten 
. K. priv. Donau-Dampfschifffahrts-Ge- 
sellschaft nach der Schweiz zur Ein- 
führung. 
Wien, im Februar 1886. 
Die K. K. Generaldirektion 
der O&sterreichischen Staslsbahnen, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(399) 


K. K. priv. Vesterr. Nordwestbahn und 
Siüdnorddeutsche Verbindungsbahn. Für 
Frachtgüter der Klassen I, Il, A und B, 
sowie des Spezialtarifs 1 und 2 von Tann- 
wald nach Reichenberg oder vice versa, 
welche nachweislich von Morchenstern 
proveniren resp. dahin befördert werden, 
wird vom 14. Tage nach erfolgter Publi- 
kation im Centralblatte unter den in dem- 
selben angeführten Bedingungen ein 
Nachlass von 3 kr. Oe. W. von den offi- 
ziellen Lokalfrachtsätzen des Ausnahme- 
tarifes Il im Refaktiewege gewährt. 


Wien, am 18. Februar 1886. (400) 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest» 
bahn. Ostdeutsch-Oesterreichischer Ver- 
band. Für Roheisen tritt 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbabnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie* unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgender Fracht- 
satz pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende lau- 
fenden Jahres in Kraft bei Aufgabe von 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen. 

Von Breslau (Öberschlesische 
Eisenbahn und Breslau-Frei- 
burger Eisenbahn) nach Adler- 
kosteletz 0,55 U 


Wien, am 16. Februar 1886. (401) 


K. K. priv 0Oesterr. Nordwestbahn. 
Ostdeutsch-Vesterr. Verband. Die Gültig- 
keit des Ausnahmetarifes No. 21 für 
Kapselscherbenr, im Theile II Heft 2 auf 
Seite 212, wird bis Ende Dezember 1886 
prolongirt. 
Wien, am 13. Februar 1886. 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Oesterreichischen Nord- 
westbahn, 
Namens der betheiligten Oesterr. Ver- 
waltungen. 


(402) 


Niederländisch-, resp. Deutsch-Vesterr.- 
Ungar. Eisenbahnverbände. Mit 15. März 
l. J. tritt der Nachtrag I zu den allge- 
meinen Bestimmungen Theil I vom 1.Mai 
1885 für die Niederländisch-, resp. Deutsch- 
Oesterr- - Ungar. Eisenbahnverbände in 
Kraft. 

Dieser Nachtrag, enthaltend Aenderungen 
des Vereins-Betriebsreglements, der allge- 
meinen Tarifsvorschriften und der Güter- 
klassifikation ist bei den betheiligten Ver- 
waltungen und namentlich auch bei der 


priv. Oest.-Ung. Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft in Wien, I. Pestalozzig. 8 erhält- 
lich. (403 RM) 


IV. Submissionen. 


Für die Wasserstationsanlage auf Bahn- 
hof Glatz soll 
ein Fieldscher Dampfkessel einschliesslich 

aller Armaturtheile 
beschafft werden. 

Lieferungsbedingungen nebst Zeichnung 
liegen im maschinentechnischen Büreau 
hierselbst zur Einsicht aus, und werden 
von demselben gegen postfreie Einsendung 
der Schreibgebühren von 50 8 un- 
frankirt abgegeben. Die Angebote 


sind verschlossen, postfrei und mit der 
Aufschrift „Angebot auf Lieferung eines 
Fieldschen Dampfkessels“ zu dem den 
11.März d. J. Vormittags 11 Uhr 
anstehenden Verdingungstermine an das 
maschinentechnische Büreau hierselbst 
einzusenden. Zuschlagsfrist 14 Tage. 
Breslau, den 20. Februar 1886. 


(404) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin. Ver- 
dingung auf Lieferung von kiefernen Te- 


legraphenstangen 

175 Stück a 6 m Länge 
EEE DE a 
160 ” a 8 ” ” 
DRS 
130 ” a 9 n ” 
45 ” a 9,5 „ ” 
10er 10 


1 ” ul 
Montag, den ı. März 188 10 Uhr 
Vorm. in der Telegrapheninspektion, 
Koppenstr. 88/89 Zimmer No. 20 hierselbst. 
ie Angebote sind versiegelt und fran- 
kirt mit der Aufschrift: 

„Submission aufLieferungvon 
Telegraphenstangen“ 
einzureichen. Der Zuschlag erfolgt inner- 

halb 14 Tagen. 

Die Bedingungen können daselbst an 
den Wochentagen von 8—3 Uhr eingesehen 
oder gegen Einsendung von 55 4% in baar 
für das Stück bezogen werden. 

Berlin, den 19. Februar 1886. 

Telegrapheninspektion 
der Königlichen ann ajrek sr Berlin. 
wez. 


(405) 


Verding von 
a) 4 St. zweiachs. Normal - Tenderloko- 
motiven & 5 t Raddruck; 


2 St. zweiachs. Interkom. - Wagen 
I1./IIL Kl.; 

ec) 2 St. zweiachs. Interkom. - Wagen 
IIL/IV. Kl.; 


d) 2 St. komb. Post- und Gepäckwagen ; 

e) 12 St. Normal - Wagenachsen mit 

Speichenrädern und Flussstahlreifen; 
(in je einem Loose). 

Angebote sind bis Mittwoch, den 
3. Märzd. J. Vorm.11 Uhr versiegelt 
mit der Aufschrift „Verding von „Loko- 
motiven“ bezw. „Personenwa- 
gen“, bezw. „komb. Post- u. Ge- 
päckwagen‘“, bezw. „Achsen“ 
portofrei an unser maschinentechnisches 
Büreau hierselbst W., Königgrätzerstr. 132 
einzusenden. Zuschläge erfolgen inner- 
halb 4 Wochen nach dem Termin 

Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem genannten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder von 
demselben gegen gebührenfreie Einsen- 
dung von 3 4 für a), 4 44 für b) bis d) 
und 1,50 44 für e) bezogen werden. 

Berlin, den 17. Februar 1886. 


(406) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung der im Rechnungsjahre 
1886/87 erforderlichen 6 Stücke Ambosse, 
1200 Stück Bleistifte für Holzarbeiter, 34 
Stück Feilkloben, 10 Stück Rohrdichter, 500 
Stück Lokomotiv - Kohlenschaufeln, 48 
Stück Schraubstöcke, 200 Stück Vorhänge- 
schlösser, 730 Stück Brenner zu Lokomo- 


- tivlaternen, 260 lfde m Drahtgefiecht zu 


Funkenfängern, 4700 mille verschiedene 
eiserne Drahtstifte, 100 mille messingene 
Drabtstifte, 1950 m Gasröhren, 3400 mille 
Kammzwecken, 1875 lfde m Draht- und 
Halfterketten, 1 200 kg Schiffs- oder Krahn- 
ketten, 600 Stück Fensterknöpfe, 600 Stück 
Bildernägel, 6 000 Stück Knopfnägel, 1550 
mille Rohrnägel, 560000 Stück geschmie- 
dete Nägel, 400 000 Stück Sächsische Eisen- 
niete, 230000 Stück Tenderniete, 25 000 


Stück Schlüsselschrauben mit vier- und 
sechskantigen Köpfen, 1360 000 Stück 
eiserne Holzschrauben, 96 000 Stück mes- 
singene Holzschrauber, 250 000 Stück nicht 
angeschnittene eiserne Schraubenmuttern 
und 350000 Stück Drahtsplinte soll im 
Wege des schriftlichen Anerbietungsver- 
fahrens verdingt werden. 

Bedarfsnachweisungen und Bedingun- 
gen liegen im Materialienbüreau hierselbst, 
Fürstenwallstrasse No. 10, zur Einsicht 
aus, können auch von demselben gegen 
frankirte Einsendung von 50 4 bezogen 
werden. 

Wenn die Kohlenschaufeln 
und geschmiedeten Nägel an- 
geboten werden sollen, sind 
die bezüglichen Zeichnungen 
besonders mitanzufordern. 

Angebote, zu welchen das vorgeschrie- 
bene Formular zu benutzen ist, sind mit 
der Aufschrift: 

Angebot auf Metall- und Kurz- 
waaren etc. Gruppe V 
bis zum Eröffnungstermine am 
Freitag, den 5. März 1886, 
Vormittags 11 Uhr 
verschlossen und frankirt an das oben- 
bezeichnete Büreau einzusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft mit dem 26. März 
1886 ab. Die Bewerbungsbedingungen 
sind io No. 176 des Deutschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staatsanzei- 
gers vom 30. Juli 1885 veröffentlicht. 

Magdeburg, den 17. Februar 1886. (407) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


Die schönsten Bilder 


der Dresdener Galerie, des Berliner Museums 
u. 8. w.in vorzüglichem Photographiedruck 
verkaufe ich in Kabinettformat (16/24 cm) 
für nur 15 A. — Auswahl von 400 Nrn., 
religiöse, Genre-, Venusbilder etc... — 
6 Probebilder mit Katalog versende ich 
gegen Einsendung v. 1 A in Briefm. 
überallh. franko. 
Berlin N W., Unter den Linden 44. 
Kunsthandlung H. Toussaint. 


— 900° 


Weyl’s neuerfund. heiz- 
harer Badestuhl. Mit 5 
Kübeln Wasser und 1Kilo 
Koblen ein 30° warm. Bad. 
illustr. Preiscour. gratis, 
), Badewannen etc. L. Weyl, 
== BerlinSW.Friedrichstr.22. 


CARL SCHENCK, Darmstadt. 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


me N 
a Tresen Bi 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Schenck’s Registrirapparat D.R.P. 19295. 
Taus. Hund.Zehn. Kilo | | | 
9 | 6 | 5 | 3 (Brutto. 


Waggon-Nr........ 


1 | 4 FRI RT | Ar ‚Empfänger _______ Eisen-, Stahl- A & Verzinkerei, ; 
| 3 Besa 0 u. Kupter- R s Telegraphen« 
| Mer ar te Drahtfabrik; © 2 kabel- 
Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- Drahtseilerei, = @ Fabrik. 


struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben Patent 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. Stahl . Stachelzaundraht. 


Prospecte gratis und franco. m 


Zaundraht (Fencing Wire) 

geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 

Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrierän. ' 


S. Schuckert, Nürnberg. 


ynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. | 
Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 
4 in jeder Art und in jedem Umfang. 


Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
= dieselbe Maschine. 
Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen, 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 


Fabrik 


Ueher 1800 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 


als 4000 Bogenlampen System Piette-Krizik und 


Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, genereile Kostenanschläge und Betriebs- 
kustenberechnungen auf Wunsch gratis. 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. a 4 
7orantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin 8W. Bahnhofstrasse A. — Druck von H, 8. Hermann in Berlin SW,, Beuthstrasse 8 a 


Compound Dampfmaschinen 


speciell zum Betriebe von Electro-Dynamo- 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
und sparsamem Betriebe baut | 


Maschinen 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


R Abonnements - Bedingungen: 

1: Bei Ba durch die Post (innerhalb des Deutsch- 

Oesterreichinchen Postgebietes) und durch jede Buch- 
andlilung vierteljährlich 4 Mk 


Ar 


4 


Rz r 2 E de Expedition 

der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 

= dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs : 
gi jur. W. Koch, 

Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


Deutscher Eisenb 


1866, 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direot 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 3. HERMAM® 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
auch durch die Expedition) bezogene 
n 


Für Beifügung 
Pest (nicht 
Exemplaren sind susserdem 6 Mark zu entrichte 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 9.,Ritterstr. 86, 


ahn-Ve rwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 27. Februar 1886. 


Inhalt: 
die Haftung für Lieferzeit bei Verlust des Gutes. 


- Zufahrtstrassen zu Eisenbahnen. 
 Tracenrevisionen. 


Vereins-Angelegenheiten: Rundschreiben. — Aus Sachsen: 


und Meuselwitz-Kieritzsch. Müglitzthalbahn-Projekt 
bahnangelegenheiten. — Amerikanische Korrespondenz: 


Anzeigen. 


"Die Reform der Personenbeförderung und der Per- 


‚sonenverkehr auf den Preussischen Staatsbahnen. 
Das „Archiv für Eisenbahnwesen* enthält im ersten Heft 
des gegenwärtigen Jahrganges einen sehr bemerkenswerthen — 
auch in No. 4«—7 der Vereinszeitung abgedruckten — Aufsatz: 


Herrn Regierungsrath Todt in Köln. Derselbe richtet sich vor- 
nehmlich gegen unsere in dieser Zeitung (No. 3, 4 und 74 Jahr- 
gang 1885) erschienenen Artikel: „Zur Reform der Personenbe- 
för Keim" und seien uns daher einige kurze Gegenbemerkungen 
gestattet. 
- I. Wenn der Herr Verfasser uns wiederholt den Vorwurf 
macht, eine ziffermässige Begründung unserer Vorschläge 
nicht versucht zu haben, so möge zu unserer Entschuldigung 
dienen, dass wir keineswegs beabsichtigten, eine fleisige und ab- 
hlossene Abhandlung — wie es die vorliegende Arbeit des 
n Verfassers zweifellos ist — zu liefern, sondern ausge- 
tochener Massen in erster Linie nur bezweckten, diese wich- 
ge Angelegenheit wiederholt in Anregung zu bringen, sowie 
durch Unterbreitung positiver Vorschläge weitere 
Kreise dafür zu interessiren und, wenn möglich, zu Besprechun- 
gen darüber zu bewegen. Dass dieser unser Zweck zum grossen 
Theil erreicht ist, glauben wir Angesichts der mannigfachen Er- 
Örterungen in der Tagespresse und in Fachblättern sowie auch 
Angesichts der Verhandlungen im Preussischen Landes-Eisen- 
nrathe — wohl ohne unbescheiden sein — behaupten zu 
fen. Hoffen wir, dass den neuen Anregungen bald auch neue 
snahmen folgen! 
- . Sodann ist aber eine Sa EETENURE Begründung aus dem 
einfachen Grunde unterlassen, weil u. E. eine solche gar 
nicht zuerbringenist, denn alle Zahlen werden hier fast 
dur gegriffene, auf Voraussetzungen und Muthmassungen be- 
uhende sein. Das sind auch unter dem uns gebotenen über- 
tossen Reichthum die Ziffern des Herrn Verfassers, wo sie Wider- 
egungen unserer und Beweise für seine Vorschläge sein sollen. 


„Der Personenverkehr auf den Preussischen Staatsbahnen“ von. 


Dieser Nummer liegt No. 4 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke‘‘ bei. 


Die Reform der Personenbeförderung und der Personenverkehr auf den Preussischen Staatsbahnen. — Zur Frage über 
Von Dr. Jos. Schwab. — Dienstunfähigkeits- und Sterbensstatistik bei dem Beamten- 
- personal der Bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen pro 1834. — Aus Oesterreich - Ungarn: 
 oppositioneller Sturmbock. Erwerbs- und Einkommensteuer der Staatsbahnen. 
 Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. Haftpflicht für nicht aufgegebenes Reisegepäck. Kurialentscheidung in Expropriationssachen. 
Personentarif und diverse Einrichtungen der K K. Staatsbahnen 
Direktorenkonferenz in Budapest. Ausserordentliche Generalversammlung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
pflege der Reisenden. (Generalversammlung der Internationalen Waggonleih - Gesellschaft. Börsenbericht und Koursnotiz. — Notizen über 
Eisenbahnrathssitzung, 
Natronlokomotive der Leipziger Pferdebahn. — Aus Russland: Conseil für Eisen- 
Amerikanische Gesellschaft der Civilingenieure. 
Bahnen des Staates Ohio. — Litteratur: Otto Sarrazin, Verdeutschungs-Wörterbuch. J. Tesch, Katechismus für Packmeister- und Zugführer- 
Aspiranten. — Offizielle Anzeigen: I. Eröffnungen. Il. Güterverkehr. IIl. Submissionen. IV. Verkauf von Altmaterialien. — Privat- 


Eine Eisenbahnvorlage als 
Bestimmung der Bau- und Betriebslänge der Eisenbahnen. 


Förderung der heimischen Industrie. 
Gesundheits - 


Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitz; Verstaatlichungsfrage 


Neue Kämpfe. Landverkäufe. 


Zugegeben aber auch, der vom Herrn Verfasser vermisste 
ziffermässige Nachweis sei ein Mangel, so halten wir doch anderer- 
seits den uns theils offen gemachten, theils zwischen den Zeilen 
durchzulesenden Vorwurf der Uebereiltheit, praktischer Unkennt- 
niss, theoretischer in Wirklichkeit undurchführbarer Auslassungen, 
die als „landläufige Anschauungen“ abgefertigt werden, für einen 
nicht verdienten, können vielmehr versichern, dass — wie viel- 
leicht schon aus der sonstigen Begründung zu entnehmen sein 
dürfte — unsere Vorschläge das Ergebniss langjähriger prak- 
tischer Thätigkeit und Beobachtung sind, wobei wir aber weit 
entfernt davon sind, denselben den Stempel der Unfehlbarkeit 
aufdrücken zu wollen! Wir haben daher in — wie wir glauben 
— genügender Selbsterkenntniss unsere Ausführungen in der 
Form „skizzenhaft und mangelhaft“ genannt und dieselben der 
Sache nach ausdrücklich für ‚‚verbesserungsfähig und bedürftig‘‘ 
bezeichnet. Damit haben wir aber selbstverständlich nicht unsere 
ausgesprochenen Grundsätze aufgeben wollen und wir bedauern 
auch gegenwärtig dem Herrn Verfasser erklären zu müssen, dass 
wir durch seine Ansführungen in unseren Ansichten nicht nur 
nicht schwankend geworden, sondern sogar noch bestärkt und 
nun erst recht an der praktischen Durchführbarkeit unserer Vor- 
schläge nicht zweifelhaft sind. 

Beim anfänglichen Lesen der verdienstvollen Arbeit mussten 
wir glauben, einer scharfen und sachgemässen Kritik unterlegen 
zu sein und uns auf eine unbarmherzige Verwerfung unserer 
Reformvorschläge in allen ihren Theilen gefasst machen zu 
können, um so grösser war aber unser Erstaunen und reiner 
unsere Freude, als wir schliesslich sahen, dass der Herr Verfasser 
im Prinzip vollkommen einig mit uns sei und wir nur in wenigen 
Punkten von einander abweichen. 

Denn mit uns will er eine Verringerung der Wagenklassen 
und eine Herabsetzung der Tarife, mit uns die Aufhebung des 
sog. Freigepäcks — worüber wir noch eine besondere Genug- 
thuung empfinden — mit uns den Fortfallsämmtlicher ermässigter 
Billetarten — wegen event. Beibehaltung billigerer Abonnements- 
billete würden wir uns schon verständigen — mit uns will er 


für die Personenzüge nur unsere 2 Klassen und für diese sogar 
unsere Grundtaxen von 4 und 2 A pro Kilometer: und es bleibt 
als Hauptunterschied in Wirklichkeit nur der, dass der Herr 
Verfasser die Schnellzüge anders ausrüsten will als die Personen- 
züge, indem erstere nur die gegenwärtige I. und II. Klasse mit 
etwas ermässigten Grundtaxen — 7 und 5 /& gegen jetzt 9 und 
6,67 A) pro Kilometer — letztere dagegen lediglich die gegen- 
wärtige II. und Ill. Klasse führen sollen. Diesen Vorschlag ver- 
mögen wir aber für einen zweckentsprechenden nicht zu halten. 
Abgesehen davon, dass — wie schon der Herr Verfasser selbst 
andeutet — in volkswirtbschaftlicher und sozialer Hinsicht es 
sehr bedenklich sein würde, die lll. Klasse oder mit anderen 
Worten den weniger bemittelten Theil des Publikums von den 
Schnellzügen gänzlich auszuschliessen, kann es vom eisenbahn- 
technischen Standpunkte aus zweifellos nur als eine Erschwerung 
des Betriebes angesehen werden, wenn die Zusammensetzung der 
verschiedenen Zugarten eine verschiedene ist und die vorhandenen 
Wagen nicht unter allen Umständen in jedem beliebigen Zuge 
für jede beliebige Strecke verwendet werden können. Gerade in 
dieser Hinsicht ist das von uns empfohlene Zweiklassensystem 
zur Vereinfachung des Betriebes von besonderem Werthe und 
wir vermögen daher der Behauptung des Herrn Verfassers (S. 38), 
dass gerade durch die Beschränkung des Schnellzugsverkehrs 
auf die I. und II. Klasse für' die Oekonomie des Betriebes weit- 
gehende Vortheile ‚erreicht würden, für eine begründete ent- 
schieden nicht zu halten — sofern wir darin nicht eine An- 
erkennung des Zweiklassensystems überhaupt finden dürfen. 


Was der Herr Verfasser vorschlägt, ist im wesentlichen der 
Zustand auf den Süddeutschen oder überhaupt denjenigen Bahnen, 
auf welchen nur 3 Klassen bestehen. Wenn der Herr Verfasser 
diesen Verwaltungen eine Besserung der auch von ihnen gleich- 
mässig beklagten Verhältnisse lediglich dadurch verheissen wollte, 
dass sie aus ihren Personenzügen die 1. Klasse entfernen und im 
übrigen nur ihre Taxen durchweg ermässigen sollten, so würde 
er aller Wahrscheinlichkeit nach nur einem einmüthigen und 
energischen Kopfschütteln begegnen. 


Wenn sodann der Herr Verfasser mit uns darüber einver- 
standen ist, dass die jetzigen Be zu hoch sind und durch 
eine Ermässigung derselben in Verbindung mit einer Verein- 
fachung der Betriebseinrichtungen eine gedeihliche Reform zu er- 
reichen sein würde, so ist die für Schnellzüge von ihm vorge- 
schlagene Ermässigung nicht gross genug, um eine erhebliche 
Steigerung der Frequenz und daher der Einnahmen herbeizu- 
führen und das Dreiklassensystem nicht durchgreifend und ver- 
einfachend genug, um erhebliche Ersparnisse in den Ausgaben 
zu ermöglichen. Gerade die hohen Preise der Schnellzugbillete 
sind mit ein Grund der verhältnissmässig mangelhaften Frequenz 
derselben (10,8 pCt. der Personenkilometer) und da — wie auch 
vom Herrn Verfasser anerkannt wird (S. 18) — eine bessere Aus- 
nutzung der Schnellzüge im Interesse der Rentabilität des Per- 
sonenverkehrs dringend erwünscht ist, so dürften unsere Vor- 
schläge, die Schnellzugspreise möglichst niedrig zu halten und 
die Schnellzüge nicht anders als die Personenzüge auszurüsten, 
insbesondere also auch mit der niedrigsten Klasse, wohl zweifellos 
die zweckentsprechenderen sein. Und wenn der Herr Verfasser 
wiederholt sehr richtig bemerkt ($. 22), dass in der Steigerung 
der Platzausnutzung der Kernpunkt aller Bestrebungen liegen 
muss, welche auf eine vermehrte Rentabilität des Personenver- 
kehrs abzielen, so ist jedenfalls das von ihm empfohlene Drei- 
klassensystem hierzu ein zweifelsohne weniger geeignetes Mittel, 
als das Zweiklassensystem; zumal die Nothwendigkeit des ersteren 
kaum behauptet werden kann. Denn die Ueberflüssigkeit der 
I. Klasse erscheint uns zur Genüge dargethan und wir haben das 
Gefühl, dass der Herr Verfasser dieselbe nur deshalb beizube- 
halten wünscht, ‚weil er bei seinen Einnahmeberechnungen einen 
nach seinen Voraussetzungen so einflussreichen Faktor nicht 
gern entbehren möchte. Seiner diesbezüglichen Behauptung 
(8. 39) aber, dass bei dem Dreiklassensystem ein für die Ab- 
schwächung der Ausfälle sehr bedeutsamer Vortheil vorhanden 
sein würde, welcher dem Zweiklassensystem sonst vollständig ab- 
gehe: die Ausgleichung durch stärkere Benutzung der höheren 
Klassen, müssen wir auf das entschiedenste widersprechen und 
können seine darauf ruhenden Berechnungen als richtig nicht 
anerkennen. Denn eben die hohen Billetpreise sind es, welche 
als einer der Hauptfebler unseres gegenwärtigen Personenbeför- 
derungssystems— wohl widerspruchslos — angesehen werden und 
die bisherige Erfahrung lehrt, dass eine stärkere Benutzung der 
höheren Klassen eben nicht eintreten würde, da eine solche von Jahr 
zu Jahr nachweisbar abnimmt, dagegen die niederen — viel 
billigeren — Wagenklassen immer mehr frequentirt werden. 


So betrug — um auch einige Zahlen sprechen zu lassen — 
nach der Statistik des Reichs-Eisenbahnamtes auf den sämmtlichen 
Eisenbahnen Deutschlands die Benutzung der einzelnen Wagen- 
klassen in Prozenten aller Personen — mit Ausnahme der auf 
Militärbillete und Requisitionsscheinen beförderten Militärs — im 
Jahre 1880/81 in 


1. Kl. 1,04 pCt.; 1. Kl. 18,56 pCt.; IL. Kl. 62,58 pCt.; 1V. Kl. 20,18 pCt. 


Dagegen im Jahre 1883/84 in 
I. K1.0,91 pCt.; I. Kl. 12,23 pCt. ; Ill. Kl, 64,16 pCt., IV. Kl. 20,20 pCt.; 
— ein Verhältniss, welches durch einzelne herausgegriffene Bei- 
spiele noch schärfer beleuchtet wird, indem beispielsweise im 
Direktionsbezirke Berlin auf die Ill. Klasse in Prozenten aller 
Personen im Jahre 1880/81 43,80 pCt., dagegen 1883/84 66,91 pCr. 
und im Direktionsbezirke Frankfurt a/M. 1880/81 auf die IV. Klasse 
29,22 pCt., dagegen 1883/84 38,81 pÜt. entfielen. Der geringe Pro- 
zentsatz insbesondere der I. Klasse stellt sich aber in Wirklich- 
keit noch geringer, da bei der Statistik unter den für diese Klasse 
verkauften Billeten die immerhin nicht unerhebliche Anzahl der- 
jenigen sich befindet, welchevoneinemKErwachsenen 
mit einem Kinde für diell. Klasse benutzt sind. 

Besonders interessant und lehrreich dürfte in dieser Be- 
ziehung ein Hinweis auf England sein, woes lediglich noch eine 
Frage der Zeit ist, dass nur zwei Wagenklassen exi- 
stiren. Einer in No. 76 Jahrgang 1885 dieser Zeitung enthal- 
tenen Korrespondenz aus England entnehmen wir, dass die Mid- 
land Eisenbahngesellschaft bei ihrer Eröffnung das Beispiel ge- 
geben und den Versuch der Beschränkung ihrer Passagiere auf 
die 1. und III. Klasse nie zu bereuen gehabt habe. Seit dieser 
Zeit ist fast auf jeder Generalversammlung der Englischen Eisen- 
bahngesellschaften dieselbe Geschichte zu hören gewesen: starker 
Zuwachs in der IIl. und eine Abnahme in der II. Klasse. Die- 
selben Ergebnisse sind jedes Jahr mit immer wachsender Macht 
von beinahe allen Theilen des Englischen Bahnnetzes berichtet. 
Auf verschiedenen Linien hat man die Wagen Ill. Klasse wenn 
auch noch nicht gänzlich abgeschafft, so doch in der Zahl so 
vermindert, dass sie nur zurückgehalten zu sein scheinen „als 
Ueberbleibsel eines Verkehrs, welcher, obwohl er notorisch keinen 
Vortheil mehr gewährt, doch bei einem Theile des Publikums 
noch beliebt ist.“ So hat ferner die Great Northern Eisenbahn- 


und Unbemittelten besteht, möglich ist, das kann doch — 0 
meinen wir — auf irgend welche nennenswerthen oder nach- 
baltigen Schwierigkeiten der Ausführung bei uns nicht stossen 
und was dort als zweckmässig durch die Erfahrung an- 
erkannt wird, muss bei uns in Anbetracht unserer in jeder Be- 
ziehung dürftigeren Verhältnisse zur Besserung der beklagten 
Uebelstände als nothwendig erscheinen. 

Mit dem Herrn Verfasser sind wir im Weiteren darin ein- 
verstanden, dass es ein Irrthum sei zu glauben, der Eisenbahn- 
Personenverkehr könne durch eine Tariferhebung „beliebig und 
ins Ungemessene“ gesteigert werden (S. 29) und er thut uns 
Unrecht, wenn er uns zu diesen „Irrenden“ zählt und unsere 
Anschauungen in ungefähr dieselbe Kategorie mit den aben- 
teuerlichen Ansichten des Herrn Dr. Hertzka in Wien bringen 
will. Wir haben zwar in unserem ersten Aufsatze gesagt, dass 
Herrn Dr. Hertzka von „ähnlichen Erwägungen“, wie wir, geleitet, 
für eine Herabsetzung der Personenfahrpreise eintrete, aber 
keineswegs sein empfohlenes System gebilligt; wir haben viel- 
mehr uns zwar kurz, aber, wie wir glauben, genügend scharf 
und entschieden gegen die mehr als kühnen Vorschläge und 
Prophezeiungen desselben ausgesprochen. Dagegen bleiben w'r 
grundsätzlich bei unserer Behauptung und deren Begründung 
selbstverständlich stehen, dass durch eine Ermässigung 
der Personentarife eine Steigerung des Ver- 


lichem Umfange — erzielt werden würde. Das liegt 


Y 


in der Natur der Sache und lehrt die Erfahrung — wenngleich 


_ wir nicht in der Lage sind, ziffernmässig genau anzugeben, wie 
_ viel die Steigerung betragen würde. Für uns können wir auch 
_ die Autorität sämmtlicher Redner anführen, welche im Klub 
 Oesterreichischer Eisenbahnbeamten sich bei den bekannten 
- und interessanten Diskussionen über das Hertzka’sche „Personen- 

porto* betheiligt haben. 


Dabei gehen wir aber keineswegs — wie der Herr Verfasser 
uns imputirt (S. 30) — von der Voraussetzung aus, dass der 
_ Vergnügungsverkehr im weitesten Sinne des Wortes das 
eigentlich belebende Element des Personenverkehrs bilde, wäh- 
_ rend der eigentliche geschäftliche Verkehr nur eine untergeord- 

nete oder doch nur nebensächliche Rolle bei der Frequenz spiele. 
- Ungefähr das gerade Gegentheil ist der Fall, denn in der Be- 
sprechung über „das Freigepäck auf den Eisenbahnen* (No. 42—44 
Jahrgang 1885 dieser Zeitung) haben wir ausdrücklich betont, 
dass es Aufgabe jeder einsichtigen Eisenbahnpolitik sein müsste, 
in erster Linie den Lokalverkehr — worunter hier hauptsächlich 
_ der Nahverkehr zu verstehen — alsden bekanntlich 
Be weitem wichtigsten Einnahmefaktor zu heben. 


B Entgegen der Ansicht des Herrn Verfassers sind wir nun 
_ der Meinung, dass durch eine weitgehende Tarifherabsetzung 
ein Anwachsen gerade auch des geschäftlichen Verkehres 
erfolgen würde; denn, wie wir bereits früher erörtert, wird er- 
_ fahrungsgemäss bei dem Posten „Reisekosten* ganz besonders 
genau gerechnet und liegt es andererseits auf der Hand, dass 
- durch billige Fahrpreise Anregung geboten wird, an Stelle des 
langwierigen und zeitraubenden Schriftwechsels persönliches 
Benehmen treten zu lassen. — Denn dadurch wird unter thun- 
_ lichster Vermeidung der sonst so häufigen „Missverständnisse“ 
eine einfachere, klarere, schnellere und gründlichere Erledigung 
2 
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der Geschäfte erreicht, in welcher nach dem alten Handels- 

grundsatz „Zeit ist Geld“ ein Hauptgeheimniss und ein Haupt- 
$ vortheil alles geschäftlichen Verkehres zu finden sind. Dass dem- 
zufolge eine Vermehrung der Geschäfte und eine Erweitzrung 
der Geschäftskreise, also überhaupt ein regeres Erwerbsleben ein- 
treten würde, dürfte unbestreitbar sein. 


Dass der Vergnügungs- und Erholungsverkehr mit dem 
geschäftlichen Verkehr in gewisser Wechselwirkung steht, und 
zunimmt, je reger dieser und je mehr das Erwerbsleben von 
— materiellem Erfolg gekröntist, leuchtet ein; ebenso zweifellos aber 
ist es, dass auch der Vergnügungsverkehr im weitesten Sinne 
- des Wortes, wie wir dessen in unseren Besprechungen gedacht, 
schon für sich allein und ohne diese Wechselwirkung durch eine 
wesentliche Herabsetzung der Fahrpreise eine ganz erhebliche 
Anregung finden würde und wenn dadurch den Eisenbahnen 
auch nicht unbedingt sofort eine „massenhafte“ Anzahl von 
_ Reisenden zugeführt werden möchte, so würde der Zuwachs doch 
ein ganz sicherer und daher ein solcher sein, mit welchem als 
starke Einnahmequelle bestimmt gerechnet werden darf — diesen 
_ Zuwachs an Personen oder Geld zahlenmässig schon jetzt fest- 
stellen zu können, sind wir allerdings ausser Stande. 


Aus welchen Gründe übrigens — obgleich wir dies bisher 
niemals behauptet haben, wie der Herr Verfasser angibt — ein 
solches Anwachsen des Personenverkehrs wirklich nicht sofort 
zu erwarten sein sollte (S. 34) vermögen wir nicht recht einzu- 
sehen, es dürfte vielmehr in der Natur der Sache, oder vielmehr 
der Menschen liegen, dass eine so weitgehende Tarifermässigung, 
wie wir sie vorschlagen, das Publikum veranlassen könnte, 
wirklich „massenhaft“ die Eisenbahnen zu benutzen und es 
dürfte viel eher die Befürchtung zu hegen sein, dass erst mit 
der Zeit dieses massenhafte Benutzen nachlassen könnte. Wir 
wollen aber weder das eine glauben, noch das andere fürchten, 
 yielmehr uns vollkommen damit begnügen, dass selbst der Herr 
Verfasser uns eine Mehrbeförderung von 50 Millionen Personen 
„im Laufe einiger Jahre“ in Aussicht stellt. Wie wir aber weiter 
unten sehen werden, haben wir aber eine solche Steigerung zur 

erwirklichung unserer Reformen und Hoffnungen gar nicht 
nöthig und da infolge dessen nach unseren Berechnungen auch 
der Ausfall nicht so gross sein wird, wie der Herr Verfasser an- 
nimmt, so müssen wir uns auch jetzt wiederholt — wie wir es 
früher gethan und trotz der abrathenden Ausführungen des 
Herrn Verfassers — auf das Entschiedenste dagegen aussprechen, 
dassman zu halben Massregeln — als welche wir die 
Vorschläge desselben in ihrer Gesammtheit nur bezeichnen 
können — greift, undsogenannteUebergangsperioden 
schafft. Ein derartiges Vorgehen würden wir für ein durch- 
aus verfehltes halten, weil dadurch, abgesehen von den voraus- 
sichtlich ausbleibenden finanziellen Vortheilen, die so sehr be- 
klagenswerthe Unsicherheit in den Tarifen und daher im Verkehr 
haupt auf eine nicht absehbare Zeit in Permanenz erklärt 
würde. - 


E. (Schluss folgt.) 


ir WE 


Zur Frage über die Haftung für Lieferzeit bei 
Verlust des Gutes. 
Von Dr. Jos. Schwab. 


Ueber diese in jüngster Zeit von verschiedenen Seiten 
angeregte, bereits vielbesprochene Frage!) lässt sich vom 
Standpunkte des positiven Frachtrechtes in Deutschland und 
Oesterreich kaum etwas neues vorbringen. Immerhin scheint der 
Versuch lohnenswerth, auf Grund des vorhandenen Materials 
eine Einigung in dieser nicht unwichtigen Frage anzustreben 
und das Verhalten der künftigen Gesetzgebung zu derselben zu 
erörtern. 

Die in Theorie und Praxis, sowie in den Entscheidungen 
des Reichs-Oberhandelsgerichtes herrschende, meiner unmassgeb- 
lichen Meinung nach, richtige Ansicht, lässt bei Verlust eines 
Fracht- oder Eilgutes,?) insofern eine „bösliche Handlungsweise* 
der Bahn oder ihrer Leute nicht vorliegt, eine besondere Ent- 
schädigung aus dem Titel der Lieferfrist neben der des Handels- 
werthes für das verlorene Gut nicht platzgreifen, gleichviel ob 
das sogenannte Interesse an der rechtzeitigen Lieferung deklarirt 
ist, oder nicht. 

Die Vertheidiger der gegentheiligen Ansicht berufen sich 
auf eine Entscheidung des Oesterreichischen 'Obersten Gerichts- 
hofes dto. 21/1. 1874 Z1. 2215 (Röll No. 115), welche angeblich den 
Grundsatz aufstellen soll, „dass eine Lieferfristentschädigung auch 
dann zu bezahlen sei, wenn das Gut gar nicht abgeliefert wird, 
und der Ersatz des Werthes zu leisten ist. 

Die Gründe pro und contra gipfela in der einen Frage: 
setzt die Haftung aus dem Titel der Lieferfrist?) die Ablieferung 
des Gutes voraus, oder nicht? Mit anderen Worten: ist die Haft- 
pflicht durch die Thatsache des erfolglosen Ablaufes der Liefer- 
frist, d.h. durch „Versäumniss“ (Nichteinbaltung) derselben, oder 
aber erst durch die „verspätete Ablieferung“ begründet? 

Der Wortlaut des Art. 397 des Handelsgesetzbuchs, sowie 
der Ueberschrift und des ersten Absatzes des $ 69 des Betriebs- 
reglements ist in dieser Beziehung höchst misslungen. Bei dem 
ersten, flüchtigen Blick könnte man glauben, dass die Haftung 
schon durch die „Versäumung* der Lieferzeit begründet sei, doch 
bereits in den Nachsätzen wird von „Verspätung“ gesprochen 
und im Art. 398 des Handelsgesetzbuchs und $ 70 des Betriebs- 
reglements ist ausdrücklich von der „verspäteten Ablieferung“ 
die Rede. Trotz der schlecht gewählten Ausdrücke dürfte die 
wörtliche und logische Interpretation genügen, um zu der herr- 
schenden Ansicht zu gelangen. 

Der Sprachgebrauch der Praxis hat übrigens auch hier das 
Richtige herausgefunden, indem gemeiniglich von „Lieferfristüber- 
schreitungen“* gesprochen wird. Wäre in den citirten Paragraphen 
statt „Versäumung“ richtig „Ueberschreitung“ zu lesen, so wäre 
der Streit abgeschnitten, denn bei Verlust eines Gutes kann wohl 
eine „Versäumung‘ (Nichteinhaltung) der Lieferfrist, nicht aber 
eine „Ueberschreitung“ derselben behauptet werden. 

Es ist daher zu bedauern, dass diese unpräzise Ausdrucks- 
weise auch in die $$ 39 und 40 des Berner Entwurfes eines inter- 
nationalen Uebereinkommens über den Eisenbahn-Krachtverkehr 
vom Jahre 1881 (s. diese Ztg. No. 39 ex 1884) aufgenommen wurde. 

Doch abgesehen von dem Wortlaute der betreffenden Be- 
stimmungen berufen sich die Gegner auf den „Geist des Gesetzes“, 
um zu erweisen, dass demjenigen, welcher ein Gut innerhalb der 
Lieferfrist nicht erhält, der dadurch erlittene Schaden neben 
dem Handelswerthe ersetzt werden soll. ; 

Der Billigkeit entspricht diese Ansicht gewiss, dem „Geiste 
des Gesetzes“ gewiss nicht. Denn das Handelsgesetzbuch nor- 
mirt im Art. 396 klar und bestimmt, dass im Falle des Verlustes 
(Nichtlieferung) nur der gemeine Handelswerth‘) zu ersetzen 
ist, welchen solches Gut am Orte der Ablieferung zu der Zeit 
hatte, in welcher das Gut abzuliefern war. 

Kein individuelles Interesse, welches den subjektiven Ge- 
brauchswerth über den gemeinen Handelswerth erhebt, nicht ein- 
mal eine Konventionalstrafe soll bei dem Schadensersatze für 
Nichtlieferung (Verlust) berücksichtigt werden. Diese Bestim- 
mung ist hart, vielleicht unbillig, sie ist aber in unzweifelhafter 
Weise beabsichtigt worden und zwar als Entschädigung des 
Frachtführers für die strengere Haftung nach den Grundsätzen 
des Römischen receptum (Prot. zum Handelsgesetzbuch $. 4708). 


' Fernere Gründe für die noch grössere Beschränkung der Ent- 


schädiguogspflicht der Bahnen auf einen Normalsatz sind die 
wesentliche Beschränkung ihrer Vertragsfreiheit, der ihnen ge- 
setzlich auferlegte Transportzwang, die Vermeidung zahlreicher 


1) Litteratur bei Eger, Das Deutsche Frachtrecht. Berlin 
1879, vergleiche auch Kurbarth, Die Lieferfristen ete. Wien 1876. 
Ruckdeschl, Kommentar zu dem Betriebsreglement etc. etc, 

2) Für Reisegepäck gelten besondere, wenn auch ähnliche 
Vorschriften. | ! j 
3) Zunächst wird absichtlich dieser unbestimmte Ausdruck 
gewählt. t . 
4) Bei Eisenbahnen eventuell nur ein Normalsatz. 
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und weitläufiger Prozesse, die gefährliche Natur des Betriebes, 
endlich die Erwägung, dass jede Vergrösserung der Haftpflicht 
nothwendig eine Erhöhung der Transportpreise nach sich zieht.!) 

Selbst durch eine Werthdeklaration soll daher das indivi- 
duelle Interesse, soll ein höherer Ersatz, als der des gemeinen 
Handelswerthes, nicht gesichert werden können. 

Nur wenn „bösliche Handlungsweise“ vorliegt, ist voller 
Schaden zu leisten, d. b. jedes Interesse, also auch das an der 
rechtzeitigen Läeiernne zu berücksichtigen. 

Aehnliches gilt für theilweisen Verlust oder Beschädigung 
bei Einhaltung der Lieferzeit. 

Von einem ganz anderen Gesichtspunkte mit wesent- 
lich verschiedenen Grundsätzen regelt das Handelsgesetzbuch 
nach dem Falle der „Nichtablieferung“ eines Gutes den der „ver- 
späteten Ablieferung*. Ausgehend von der insbesondere für 
Eisenbahnen nicht ganz zutreffenden Annahme, dass es schwerer 
sei, gegen eine Verzögerung der Reise, als gegen Beschädigung 
und Untergang der Waare vorzusehen (Prot. S.80 1—803), mildert 
es die strenge Haftpflicht bei Verlust auf die Prästation der Sorg- 
falt eines ordentlichen Frachtführers für die Verzögerung. Hin- 
gegen war man inkonsequent genug, die Höhe des zu leistenden 
rsatzes bei Deklaration des Interesses nicht analog z. B. auf 
die Höhe der Fracht zu limitiren, wie bei Verlust auf den Han- 
delswerth des Gutes. 

Ohne Interessendeklaration wird allerdings nur ein aliquoter 
Theil der Fracht, in maximo die ganze Fracht vergütet, was ge- 
wiss dafür spricht, dass für den Fall einer Lieferfrist-Entschädi- 
gung die Bezahlung der Fracht, resp. die Ablieferung des Gutes 
- vorausgesetzt wird. Bei Nichtlieferung (Verlust) geht für die 
Bahn ohnedies die ganze Fracht verloren, sei diese frankirt oder 
überwiesen. Hingegen kann durch die unbeschränkte Interessen- 
deklaration im Verzögerungsfalle ein höherer Ersatz gefordert 
werden, als bei Verlust, darüber waren sich bereits die Gesetzgeber 
klar (Prot. S. 705); sie schreckten eben vor der Konsequenz nicht 
zurück, dass bei Verlust des Gutes kein individuelles Interesse, 
daher auch nicht das an der rechtzeitigen Lieferung berücksich- 
tigt werden dürfe. 

Es berührt somit eigenthümlich, wenn sich die Gegner 
darauf berufen, man dürfe nicht übersehen, dass der Rechtsgrund 
bei versäumter Lieferzeit ein ganz anderer sei, als jener anlässlich 
eines Abganges; Real die Verschiedenheit des Rechtsgrundes 
und vor allem des Thatbestandes scheint die Kumulirung der 
Haftung aus beiden Rechtstiteln auszuschliessen. 

Die Gegner wollen die doppelte Haftpflicht auch damit 
begründen, dass es keinem Zweifel unterliege, dass ein Ver- 
säumen der Lieferzeit auch in dem Falle der gar nicht erfolgten 
Lieferung vorhanden sei. Das ist gewiss zweifellos, nur wird eben 
nicht für die „Versäumniss“, sondern nur für „verspätete Ab- 
lieferung* Ersatz geleistet und diese liegt sicherlich bei Verlust 
(Nichtlieferung) des Gutes nicht vor. Hier gelangen wir nun zu 
der Eingangs zitirten oberstgerichtlichen Entscheidung. 

Der Inhalt derselben entspricht keineswegs den derselben 
vorausgestellten Sätzen, wie dies leider so oftin beirrender Weise 
bei Reproduktionen gerichtlicher Entscheidungen vorkommt. Es 
ist daher die wörtliche Wiedergabe des wesentlichen Theiles der 
Entscheidungsgründe geboten. Bemerkt wird, dass eg sich in 
concreto um eine mit Wissen der Bahnorgane erfolgte Uebergabe 
des Gutes an einen nicht bezugsberechtigten Dritten handelt. 
Der klägerische Versender erhält den Handelswerth des Gutes 
und den durch Nichteinhaltung der Lieferfrist erwiesenen 
Schaden. In der Begründung heisst es unter anderem: „Denn 
abgesehen davon, dass es sich hier nicht um den Verlust des 
Gutes, sondern um eine durch Verschulden der Bahnorgane er- 
folgte Aushändigung an dritte Personen handelt, so hat der 
Frachtführer auch im Falle des Art. 385 (Verlust) für den durch 
seine Handlung?) entstandenen vollen Schaden zu haften. Zu 
dem zu ersetzenden Schaden muss aber im vorliegenden Falle 
auch das Interesse an der nicht rechtzeitigen Vertragserfüllung 

erechnet werden, weil eben zu diesem Ende eine besondere 

onventionalstrafe sogar ausdrücklich bedungen worden ist, und 
es keinem Zweifel unterliegen kann, dass ein Versäumen der 
Lieferzeit, auch in dem Falle gar nicht erfolgter Lieferung, vor- 
handen ist.“ 

Was besagen nun diese Gründe? Im vorliegenden Falle 
handelt es sich gar nicht um einen Verlust, wird jedoch Verlust 
angenommen, so ist es ein solcher, bei welchem volle Haftung 
eintritt. Zum vollen Schaden gehört selbstredend auch der für 
Nichteinhaltung der Lieferfrist. 

A contrario beweist diese Entscheidung, dass auch der 
Oesterreichische oberste Gerichtshof die herrschende Ansicht 
theilt, d. h. wenn ein Verschulden nicht vorliegt, wenn daher 
voller Schaden nicht zu leisten ist, wird bei Verlust des Gutes 
nur der Handelswerth ersetzt. 


1) Eger. Die Einführun 
Frachtrechts. Breslau 1877. 
2) Ergänze: bösliche, 


eines internationalen Eisenbahn- 
. 92, 102. 


Dieser Stütze wäre somit die gegnerische Anschauung be- 
raubt, wie sehr auch letztere der Billigkeit entsprechen möge 
und Berücksichtigung de lege ferenda verdient. Die Anhänger 
derselben übersehen zudem, dass, selbst die Richtigkeit ihrer 
Ansicht vorausgesetzt, in concreto noch immer nicht bei jedem 
Verluste für Lieferzeit zu haften wäre, weil sich. Fälle denken 
lassen, in denen von. der Bahn zwar die Sorgfalt eines ordent- 
lichen Frachtführers, nicht aber vis major erwiesen werden kann. 
Infolge dessen werden selbst die Gegner in solchen Fällen nur 
die Haftung für Verlust, nicht auch die für Lieferfristversäumniss 
als begründet zugestehen müssen. 

Dass die vom Gesetzgeber gewollte Härte, welche mit der 
herrschenden Ansicht verfochten. wenn auch nicht gebilligt 
wird, nur in den Art. 395 und 396 des Handelsgesetzbuchs zu 
finden ist, möge ein Beispiel beleuchten, das an einen von 
Kurbarth konstruirten Fall anknüpft. 

Ein Virtuose schloss mit einem Impressario einen Kontrakt, 
nach welchem er für ein am 28. August in X abzuhaltendes 
Konzert ein Honorar von 400 fl. erhalten, dagegen eine Kon- 
ventionalstrafe von 200 fl. zahlen sollte, wenn er das Konzert 
nicht abhalten würde. Das benöthigte Instrument, rechtzeitig 
nach X als Eilgut mit einer Werthdeklaration von 50 fl. und 
einer Lieferzeit-Interessedeklarationa von 600 fl. zum Transport 
aufgegeben , geht (ohne bösliche Handlungsweise der Bahn) 
verloren. 

Nach der herrschenden Ansicht gebührt dem Virtuosen 
nur der Ersatz des erwiesenen Werthes des Instrumentes pro 50 fl. 
Kurbarth ersetzt ihm überdies 200 fl. Konventionalstrafe und 
70 fl. erwiesener Reisespesen!) aus dem Titel der Lieferfristver- 
säumniss mit der bekannten Begründung. 

Was thun aber die Gegner in folgendem Falle? 

Das Instrument langt am 27. August, innerhalb der erst mit 
der Mitternacht dieses Tages ablaufenden Lieferzeit in X an, aber 
derart beschädigt (selbstverständlich ohne bösliche Handlungs- 
weise), dass die Reparatur mit 25 fl. Kosten mindestens 8 Tage 
dauert und in X gar nicht möglich ist. 

Der Virtuose erhält als Ersatz eventuell 25 fl., keinen 
Heller mehr, und doch ist die Konventinalstrafe von 200 fl. ver- 
fallen, sind die Reisespesen von 70 fi. umsonst ausgelegt, gerade 
so wie im Falle des Verlustes. 

Können die Gegner dem Manne der Bahn gegenüber helfen? 
Nein! und warum? Weil das Gesetz eben für Verlust und Be- 
USA PunE eines Gutes jeden weiteren Ersatz, als den des 
Handelswerthes, selbst im Versicherungsfalle ausschliessen wollte. 

Die positive Gesetzgebung kennt das Interesse daran, dass 
sowohl überhaupt, als rechtzeitig, als unbeschädigt geliefert 
werde, nicht; sie kennt nur ein „entweder“, „oder*.2) Ihr fehlt 
mit anderen Worten der Begriff des „Interesses an der Lieferung*. 
Dies ist nun der Punkt, wo die moderne Gesetzgebung einsetzt. 

Der oben erwähnte Berner Entwurf eines internationalen 
Frachtrechtes schliesst sich im Wesentlichen den deutschrecht- 
lichen Bestimmungen an. Bei Verlust (Nichtlieferung) ohne 
Interessendeklaration wird auch nur der Handelswerth mit 
Ausschluss jedes weiteren Ersatzes, daher auch desjenigen für 
verspätete Ablieferung (Lieferfristversäumniss) vergütet, jedoch 
der Handelswerth am Orte der Aufgabe und ohne Limitirung 
auf einen Normalsatz,®) wodurch die bisherige Werthdeklaration 
als überflüssig entfällt. - 

Bei „verspäteter Ablieferung*, und nur dieser Fall ist trotz 
der bereits gerügten Ausdrucksweise im Art. 39 des Entwurfes 
geregelt, wird wie bisher ohne Interessedeklaration in maximo 
die ganze Fracht ersetzt. 

Ohne Interessedeklaration bleibt es somit für unseren Fall 
beim Alten, d. h. neben dem Handelswerth kein weiterer Ersatz, 
was auch bei gewöhnlichen Sendungen umsomehr genügen dürfte, 
als durch Interessendeklaration volle Abhülfe getroffen wird. 
Die Deklaration des „Interesses an der Lieferung“ soll nämlich 
den Ersatz jeden nachweislichen Schadens sichern, der dadurch 
entstanden ist, dass die Lieferung nicht in allen Punkten vertrags- 
mässig erfolgte. Sie umfasst somit in gleicher Weise die Fälle 
des Verlustes, der Beschädigung, der Lieferfristtversäumniss 
und der Lieferfritüberschreitung.“ i 

Ist also das „Interesse an der Lieferung“ deklarirt, so wird 
auch bei Verlust des Gutes der volle Schaden bis zur Höhe der 
deklarirten Summe, somit auch der durch Nichteinhaltung der 
Lieferzeit verursachte Schaden vergütet. In diesem Falle kommt 
also die gegnerische Ansicht entsprechend den modernen Verkehrs- 
interessen vollkommen zur Geltung. 3 

Durch die Einführung der Deklaration des „Interesses an 
der Lieferung*, welche mit der alten Werthdeklaration nichts 


1) Warum nicht die ganzen 600 fi.; dass auch erweislich 
entgangener Gewinn zu entschädigen sei, wird wohl mit Unrecht 
bestritten. i / 

2) Selbstverständlich können Ersätze für Beschädigung 
und Lieferzeit kumulirt werden, da beide die Ablieferung vor- 
aussetzen. a 

3) Ausnahmen bei ermässigten Tarifen vorbehalten. 


gemein hat, und die alte Lieferfrist-Interessedeklaration in sich 
schliesst, wird jedoch den Bahnen Deutschlands und Oesterreichs 
zu Gunsten des Publikums eine schwere Mehrlast aufgebürdet, 
welehe ohne Rückwirkung auf die Höhe der Tarife oder die 
- Rentabilität der Bahnen nur durch hohe Versicherungsprämien 


} 'theiiweise gutgemacht werden kann. Eine weitere Untersuchung 
über die geänderte Haftpflicht nach dem Berner Entwurfe über- 
schreitet den Rahmen dieser Erörterung, ‘die nur zeigen wollte, 
- welche Lösung unsere Frage in dem Berner Entwurfe findet.!) 

+ Den Argumenten aus den $8$ 64 und 68 des Betriebsregle- 
ments?) lege ich gegenüber der prinzipiellen Frage aus den 
_ Art. 396—398 Handelsgesetzbuchs nur eine untergeordnete Be- 
_ deutung bei. 

F- ürde die Haftung für Lieferzeit bei Verlust des Gutes 
begründet sein, so würde der Umstand, ob ein Interesse deklarirt 
- ist oder nicht, sowie der Umstand, ob die Fracht frankirt oder 
überwiesen ist, keine Schwierigkeit bilden. 

F In jedem Verlustfalle erhält der Reklamant für den Ver- 

Just als solchen W den Fakturenwerth, und F die Fracht, letztere 
_ bei Frankirung als Ersatz, bei Ueberweisung ®) als Ersparung der 
> Auslagen. Die Bahn verliert in beiden Fällen die Fracht, bei 
Frankirung durch Rückerstattung, bei Ueberweisung durch Nicht- 
- empfang derselben. Der Werth der Ersatzleistung für Verlust ist 
somit immer W + F. Sollte nun noch neben dem Ersatz für 
Verlust auch für Lieferzeit gehaftet werden, so hätte die Bahn 
bei Ermangelung einer Interessedeklaration nebst W + F noch 
1 resp. die ganze Fracht aus eigener Tasche zu ersetzen und 
der Nachtheil für die Bahn wäre W+F+4%F resp. WHF-+F., 

z Das scheint aber offenbar dem Wortlaut und Geiste des 
8 70 des Betriebsreglements zu widersprechen. Dort heisst es 
„bei Versäumung der Lieferzeit „„vergütet““ dieBahn... 4 
etc. der Fracht“. Diese „Vergütung“ setzt, wie schon oben be- 
- merkt, doch unzweifelhaft voraus, dass die Bahn die Fracht er- 
- halten hat, was jedoch bei Verlust des Gutes nicht der Fall ist, 
da die Bahn für Verlust ohnehin schon die ganze Fracht ver- 
- gütet resp. nicht auee 

Der Frage, ob die Fracht frankirt oder überwiesen wurde, 

kann ich somit keine weitere Bedeutung zuschreiben. 
t 8 64 alin. 8 ist hingegen nur eine Konsequenz der herr- 
 schenden Ansicht, und enthält eine Bestimmung, die sich 
mit der gegentheiligen Ansicht nur schwer in Einklang 
_ bringen lässt. Was endlich den Einwand betrifft, dass bei Gel- 
tung der herrschenden Ansicht der Missbrauch der Unredlich- 
keit seitens des Frachtführers durch Beseitigung eines mit einer 
den Handelswerth übersteigenden Interessedeklaration behafte- 
- ten Gutes im Verzögerungsfalle zu befürchten sei, so ist der- 
selbe allerdings berechtigt, und sicher eine Unterstützung des 
 Verlangens nach Abänderung der betreffenden Bestimmungen, 
aber beweisen kann er nichts. 

Gar manche gesetzliche Bestimmung öffnet der Unredlich- 
keit Thür und Thor und reizt förmlich zum Missbrauch. Das 
beweist aber nur, dass sie den Lebensbedingungen nicht ent- 
spricht. Die künftige Gesetzgebung wird eben hier Abhilfe zu 
schaffen haben. 


Dienstunfähigkeits- und Sterbensstatistik bei dem 
‚Beamtenpersonal der Bahnen des Vereins Deutscher 
3 Eisenbahnverwaltungen pro 1884, 


Dem Jahrgang 1884 dieser von der geschäftsführenden 
Direktion des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen heraus- 
gegebenen Statistik mit einer begleitenden Arbeit „Ueber Dienst- 
- unfähigkeits- und Sterbensverhältnisse, verfasst von Dr. phil. Herm. 
Zimmermann,“ *) entnehmen wir die nachstehenden Mittheilungen 
von allgemeinem Interesse. 

S. In derselben ist das gesammte Material der Dienstunfähig- 
‚keits- und Sterbensstatistik Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 


picht berechnet worden und es lag daher nahe, auch das neue 
Material, welches nunmehr elf Erhebungsjahre umfasst, in der 
vorgenannten Weise zu benutzen. Allerdings musste die Berech- 
nung der Tafeln, um die diesjährige Veröffentlichung nicht zu 
sehr zu verzögern, auf das Gesammtpersonal beschränkt bleiben ; 


4) Man vergleiche auch unsere Erörterungen zum Berner 
Enwurf in No. 95 und 99 des Jahrg. 1881 dieser Ztg. Die Red. 
5 3) Vergl. diese Ztg. No. 95 ex 1885 und No. 6 ex 1886, 
„Centr.-Bl.“ No. 137 und 150 ex 1885. 
_ 3) (wenn der Frachtbrief nicht ausgelöst wurde); ist der 
Frachtbrief ausgelöst, so findet auch hier Ersatz resp. Rück- 
e Bastnne der Fracht statt. 

- *) Exemplare des’ Werkes können zum Preise von 3 4 
durch die Verlagsbuchhandlung von Puttkammer & Mühlbrecht 
er N. W. Unter den Linden 64 bezogen werden. 


indessen sind ja auch die Zahlen für einzelne Gruppen, wie 
z. B. das Zugförderungspersonal, welche grösseres nlereae 
bieten, zu wenig umfangreich, um grosse Genauigkeit in den 
abgeleiteten Tafeln zu ergeben. Speziell für das Zugförde- 
rungspersonal sind die Erhebungen erst seit dem Jahre 1877 
gesondert veranstaltet, während das Z ug personal in seiner Ge- 
sammtheit schon vom Jahre 1868 ab der Berechnung unterzogen 
werden kann. 


Um einen ungefähren Ueberblick über den Umfang des 
Materiales zu geben, welches den berechneten Zahlen zu Grunde 
liegt, führen wir die Gesammtsumme der unter einjähriger 
Beobachtung gestandenen Personen nebst der Zahl der Dienst- 
unfähigkeits- und Sterbefälle aus denselben auf: 


1. Für die Sterbenstafel der Pensionirten (Dienstunfähigen) 


liegen vor: BTL 
aus den einjährige Todes- 
Beobach- = 
Jahren tungen fällen 
1868—76 einschl. 26 369 mit 1 577 
1877-4  ;, 83 409 % 5 017 
zusammen zus 1868—84 einschl. 109778. mit 6594 


2. Für die Ausscheideordnung der dienstuntauglichen Beamten: 
einjährige 


aus den Ausschei- 
Beobach- 
Jahren tungen dungen 
1868—76 einschl. 773809 mit 14518 
1877= 800. 1351135 „ 28216 
zusammen aus 1868—84 einschl. 2125154 mit 42734 


3. Für die Dienstunfähigkeitstafel kamen aus derselben Zahl 
Beobachtungen wie unter 2. zur Erhebung: 
Dienstunfähigkeitsfälle 


1868—76 einschl. . 5885 
1877-4 „ 13 895 
zusammen aus 1868—84 einschl. . 19 780 


4. Zur Berechnung der durchschnittlichen Sterbenswahrschein- 
lichkeit für dienstthuende und pensionirte Beamte zusammen 


dienten: ERRP 
aus den einjährige Todes- 
Beobach- “ 
Jahren tungen fällen 
1868—76 einschl. 7197 236 mit 10210 
1877—84 = 1 428 096 = 19 338 
zusammen aus 1868—84 einschl. 2225332 mit 29548 


Die Zahl der zu dem Material beitragenden Bahnverwal- 
tungen beträgt gegen 80. Das Gebiet, über welches sich diese 
Bahnen erstrecken, ist aus der Statistik des Jahres 1882, in 
welcher die Ergebnisse der Erhebungen für die einzelnen Bahnen 
aufgeführt sind, ersichtlich. Das dort gegebene Verzeichniss der 
Ve hat eine erheblichere wesentliche Aenderung nicht 
erfahren. 


Von den beiden gebräuchlichen Formen, in welchen man 
das Gesetz des Eintritts der Dienstunfähigkeit oder des Todes 
zur Anschauung bringt, ist allerdings die eigentliche Sterbens- 
tafel, d.h. die Tafel der Sterbenswahrscheinlichkeiten für die ein- 
zelnen Altersjahre am geeignetsten, um Vergleiche mit anderen 
Erhebungen zu gestatten. Die sogenannte Absterbeordnung 
dagegen, welche ergibt, wie viele von einer willkürlich ange- 
nommenen Anfangszahl von Personen in den einzelnen Alters- 
jahren noch am Leben sind, ist für praktische Rechnungen 
geeigneter, weshalb in den berechneten Tafeln beide Klassen von 
Zahlen gegeben sind. 


Zu Anfang des Jahres 1884 waren 184 783 Beamte im Dienst, 
am Schlusse des Jahres dagegen 190785, während die Zahl der 
im Pensionsgenuss befindlichen Personen am Anfang des Jahres 
13295 und am Ende desselben 14614 betrug. Für die Berech- 
nung kommt dies unter Berücksichtigung der im Laufe des 
Jahres Eingetretenen oder Ausgetretenen nach dem gebräuch- 
lichen Näherungsverfahren Auf dasselbe hinaus, als wenn 
190 558 dienstthuende Beamte ein ganzes Jahr in Bezug auf 
Dienstunfähigkeit und Tod und 14446 Pensionirte in Bezug auf 
den Eintritt des Todes unter Beobachtung gestanden hätten. 


Von den dienstthuenden Beamten sind 2184 im Laufe des 
Jahres dienstunfähig geworden und 2102 diensttauglich ge- 
storben, während 879 durch Tod ausgeschieden sind. 


Da die Dienstunfähigkeits- und Sterbensziffern für alle 
Altersklassen verschieden sind und also eine Durchschnittsziffer 
für die Gesammtheit ein unzuverlässiger Massstab ist, wie schon 
oft in den Berichten zu den jährlichen Nachträgen bemerkt 
wurde, so sind auf Grund der neu berechneten Tafeln Auf- 
stellungen gemacht worden, aus welchen sich ergibt, wie viele 
Dienstunfähigkeitserklärungen und Todesfälle unter den Pen- 
sionirten im Jahre 1884 nach dem Ergebniss der Jahre 1868 bis 
1884 zu erwarten gewesen wären. 


_ %6 — 


Nach den angestellten Beobachtungen waren im Jahre 1884 | 
2042 Diensturfähigkeitserklärungen zu erwarten, es sind jedoch 
in Wirklichkeit 2 184 eingetreten und waren som‘t die Dienst- 
unfähigkeitsverhältnisse um die Differenz von 142 ungünstig. 
Von den nach den gemachten Beobachtungen zu erwartenden 
893 Todesfällen sind nur 879 eingetreten; demnach ist die Ster- 
bensziffer um 14 Personen für die Pensionirten günstig, für die 
Pensionskassen ungünstig gewesen. 

Die Unfälle unter den Beamten beliefen sich im Jahre 1884 
auf 343, wovon 145 die Dienstunfähigkeit, 198 den Tod zur Folge 
hatten. Die nachstehende Uebersicht ergibt die Verhältnisszahl 
von je 10 000 unter ganzjähriger Beobachtung gestandenen dienst- 
thuenden Beamten. 

Von 10000 Beamten sind info'ge eines Unfalles durch- 
schnittlich ip den Jabren 1877 bis einschliesslich 1884 dienst- 
unfähig geworden: A. bei dem Zugförderungs-Personal 12,64 pCt.; 
B. bei dem Zugbegleitungs- Personal 20,60 pCt.; C. bei dem 
Bahnbewachungs-Personal 2,16 pCt,;; D. bei dem Stations- und 
Expeditions-Personal 3,96 pCt.; E. bei dem sonstigen pensions- 
berechtigten Personal 1,17 pCt.; F. bei dem Fahrpersonal 
(A. und B. zusammen) 1714 pCt; G. nicht in Fahrdienst 
stehende Beamte (C., D. und E. zusammen) 2,21 pCt.; H. sämmt- 
liche Beamte 5,94 pCt.; während von je 1000 Beamten infolge 
eines Unfalles durchschnittlich in den Jahren 1877 bis 1884 ein- 
schliesslich verstorben sind: A. bei dem Zugförderungs- 


Personal 5,71 pCt.; B. bei dem Zugbegleitungs-Personal 21,18 pCt.; 
C. bei dem Bahnbewachungs - Personal 10,72 pCt.; D. bei dem 
Stations und Expetitions-Personal 7,92 pCt.; E. bei dem son- 
stigen pensionsberechtigten Personal 1,06 pCt.; F. bei dem Fahr- 
personal (A. und B. zusammen) 14,44 pCt.; G. nicht in Fahr- 
dienst stehende Beamte (C., D. und E. zusammen) 6,29 pCt.; 
H. sämmtliche Beamte 8,32 pCt. 
Von den zu Beginn des Jahres 1884 im Dienst gewesenen 
184 783 Personen (gegen 179724 im Vorjahre) wurden 210: Per- 
sonen (gegen 2 047 im Jahre 1883) wegen Dienstunfähigkeit 
in den Ruhestand versetzt. 
Von letzteren kommen auf das Zugförderungs - Personal 
164 oder 7,80 pCt. gegen 240 oder 11,72 pCt. im Vorjahre, Zug- 
begleitungs-Personal 316 oder 15,04 pCt. gegen 263 oder 12,85 pOt. 
im Vorjabre, Bahnbewachungs-Personal 475 oder 22,60 pCt. gegen 
650 oder 31,75 pCt. im Vorjahre, Stationas- und. Expeditions- 
Personal 740 oder 35,20 pCt. gegen 673 oder 32,88 pCt. im Vor- 
jahre, sonstiges Personal 407 oder 19,36 pCt. gegen 221 oder 
10,80 pCt. im Vorjahre. ? 
Ohne Pension sind 147 Invaliden (gegen 36 im Vorjahre) 
aus dem Pensionsgenuss geschieden, wogegen 195 Personen 
(gegen 137 im Vo:jahre) ohne Dienstunfähigkeit mit einer Pension 
bedacht worden sind. E 
Die Dienstunfähigkeits- und Todes-Ursachen sind aus der 
nachfolgenden Tabelle ersichtlich @ 
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Die erheblichen Differenzen in den Kolonnen I. Allgemeine | 
und Blutkrankheitenr, X. Verletzungen in und ausser Dienst, 
XI. Ilohes Alter, Altersschwäche ete., XII. Verunglückungen und 
XIV. Unbestimmt gegen das Vorjahr beruhen lediglich darauf, 
dass bei Aufstellung der Tabellen für das Jahr 1883 nicht nach 
den richtigen Grundsätzen verfahren ist. 

& Die beiden Tabellen über Dienstunfähigkeits- und 
Todesursachen des Jabres 1884 weichen von denjenigen des 


Jahres 1873 insofern noch ab, als bei ersteren noch ein- 
zelne Krankheitsformen nachgewiesen werden. In der 
Tabelle über Dienstunfähigkeits - Ursachen werden bei dem 


Gesammtpersonal an Erkrankungen, welche, wie schon der 
Kopf der Tabelle sagt, die Dienstunfähigkeit der betreffenden 
Personen zur Folge hatten, nachgewiesen und zwar an Rheu- 
matismus 284, Geisteskrankheiten 62, Krankheiten der Augen 192, 
Krankheiten der Ohren 64, Lungenschwindsucht 56, Lungen- und 
Brustfellentzündung 17, Kehlkopfkrankheiten 3, Krankheiten des 
Herzens 55, des Magens 90 und der Leber 9, wohingegen die 
Tabelle über Todesursachen bei dem Gesammtpersonal an Er- 


krankungen diensttauglicher Personen, welche den Tod zur 
Folge hatten, nachweist: Rheumatismus 15, Typhus 37, Diphthe- 
ritis 2, Geisteskrankheiten 15, Krankheiten der Ohren 1, Lungen- 
schwindsucht 448, Lungen- und Brustfellentzündung 154, Kehl- 
kopfkrankheiten 23, Krankheiten des Herzens 129, des Magens 122 
und der Leber 56. ; A 

Von je 100 im Dienst gewesenen Beamten wurden dienst- 
unfähig durch: Allgemeine und Blutkrankheiten 0,25 pCt., Rheu- 
matismus 0,15 pCt., Typhus 0,00 pCt., Diphtheritis 0,00 pCt., Krank- 
heiten des Nervensystems 0,18 Be Geisteskrankheiten 0,03 pCt, 
Krankheiten der Augen 0,10 pÜt,, der Obren 0,03 pCt., der Ath- 
mungsorgane 0,17 pCt., Lungenschwindsucht 0,03 pCt. Lungen- 
und Brustfellentzündungen 0,01 pCt., Kehlkopfkrankheiten 0,00 pCt, 
Krankheiten der Cirkulationsorgane 0,05 pCt., des Herzens 0,03 pCt., 
des Verdauungsapparates 0,09 pCt., des Magens 0,05 pÜt., der 
Leber 0,00 pCt., der Harn- und Geschlechtsorgane 0,02 pCt., der 
äusseren Bedeckungen 0,01 pCt., der Bewegungsorgane 0,02 pÜt., 
Verletzungen im Dienst 0,08 pCt., ausser Dienst 0,01 pCt., hohes 
Alter, Altersschwäche etc. 0,17 pÜt., Verunglückungen 0,00 pCt., 
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während der Prozentsatz der Todesursachen folgender ist: 
i Allgemeine und Blutkrankheiten 0,10 pCt., Rheumatismus 0,01 pCt., 
-  Typhus 0,02 pCt., Diphtheritis 0,00 pCt., Krankheiten des Nerven- 
- systems 0,11 pCt., Geisteskrankheiten 0,01 pCt., Krankheiten der 
| Ohren 0,00 pCt., Krankheiten der Athmungsorgane 0,49 pCt., 
{ Lungenschwindsucht 0,24 pCt., Lungen- und Brustiellentzündung 
0,08 pCt., Kehlkopfkrankheiten 0,01 pCt., Krankheiten der Cirku- 
lationsorgane 0,08 pCt., des Herzens 0,07 pCt., des Verdauungs- 
apparates 0,14 pCt., des Magens 0,07 pCt., der Leber 0,03 pCt., der 
arn- und Geschlechtsorgane 0,01 pCt., der äusseren Bedeckungen 
0,00 pCt., Verletzungen im Dienst 0,11 pCt., ausser Dienst 0,00 pCt., 
hohes Alter, Altersschwäche etc. 0,01 pCt, Verunglückungen 
0,02 pCt., Selbstmord 0,03 pCt., unbestimmt 0,00 pCt. 
DieErkrankungen bezw.Dienstunfähigkeits- 
Ursachen betragen in Prozenten der Gesammt- 
zahl: Allgemeine und Blutkrankheiten 20,97 pCt.,  Rheuma- 
tismus 13,00 pCt., Typhus 0,04 pCt., Diphtheritis 0,00 pCt., Krank- 
heiten des Nervensystems 15,06 pÜOt., Geisteskrankheiten 2,84 pÜt., 
Krankheiten der Augen 8,79 pCt., der Olıren 2,93 pCt., der Ath- 
mungsorgane 14,51 pCt, Lungenschwindsucht 2,52 pCt., Lungen- 
und Brustfellentzündung 0,78 pCt., Kehlkopfkrankheiten 0,14 pCr., 
Krankheiten der Cirkulationsorgane 4,35 pCt., des Herzens 2,52 pCt., 
des Verdauungsapparates 7,51 pÜt., des Magens 4,12 pÜt., der 
Leber 0,41 pCt., uer Harn- und Geschlechtsorgane 1,43 pOt., der 
äusseren Bedeckungen 1,05 pCt., der Bewegungsorgane 1,92 pCt., 
Verletzungen im Dienst 6,64 pCt., ausser Dienst 0,41 pCt., hohes 
- Alter, Altersschwäche etc. 14,33 pCt., Verunglückungen 0,04 pCt., 
während die Todesursachen in Prozenten der Ge- 
sammtzahl betragen: Allgemeite und Blutkrankheiten 8,75 
Prozent, Rheumatismus 0,71 pCt., Typhus 1,76 pCt., Diphtheritis 
0,10 pCt., Krankheiten des Nervensystems 9,75 pCt., Geisteskrank- 
heiten 0,71 pCt, Krankheiten der Augen 0,00 pCt, der Ohren 
0,05 pCr., der Athmungsorgane 43,29 pOt., Lungenschwindsucht 
21,31 pCt., Lungen- und Brustfellentzündung 7,33 pCt., Kehlkopf- 
krankheiten 1,09 pCt., Krankheiten der Cirkulationsorgane 7,04 pCt., 
des Herzens 6,14 pCt., des Verdauungsapparates 12,51 pÜOt., des 
Magens 5,80 pCt., der Leber 2,66 pCt., der Harn- und Geschlechts- 
organe 2,95 pCt., der äusseren Bedeckungen 1,00 pCt, der Bewe- 
gungsorgane 0,19 pCt., Verletzungen im Dienst 9,43 pCt., ausser 
Dienst 0,19 pCt., hobes Alter, Altersschwäche etc. 0,62 pCt., Ver- 
unglückungen 1,52 pCt., Selbstmord 2,38 pCt., unbestimmt 0,33 pCt. 

Zu einer Besprechung der Tabellen XII (Sterbenstafel für 
Pensionirte), XIIl (Ausscheidetafel für Diensttaugliche), XIV (Dienst- 
unfähigkeitstafel), XV (Sterbenswahrscheinlichkeits- Tafeln) und 
XVI (Sterbenstafel für sämmtliche Beamten), welche viel Inter- 
esse bieten, ist hier nicht der geeignete Platz, da Mittheilungen 

aus denselben mit den Formeln für die Dienstunfähigkeits- und 
Sterbenswahrscheinlichkeiten — ohne welche letzteren event. No- 
tizen aus den Tabellen infolge ihrer Unvollständigkeit nicht das 
gewünschte Interesse bieten können — zu viel Raum einnehmen 
würden. 

Dem Verfasser lag namentlich daran, bei vorliegender Ar- 
beit sich die Aufgabe zu stellen, den Begriff Jer Sterbenswahr- 
scheinlichkeit eines Diensttauglicher, sowie die Verbindung 

zwischen Sterbens- und Dienstunfähigkeits- Wahrscheinlichkeiten 
nach seiner Ansicht klarzustellen und dann auch Tafeln darnach 
- zu berechnen, auch sind von demselben einige Vorschläge zur 
Ausbildung bezw. Erweiterung der Statistik gemacht worden und 
dürften dieselben im nächsten Jahre zu erwarten sein. 

Den Schluss des qu Werkes bildet eine graphische Darstel- 
lung der Dienstunfähigkeits- und Sterbenskurven. 
R Hiermit schliessen wir unsere Mittheilungen aus den mehr- 
_ erwähnten statistischen Nachrichten, und verweisen in betreff 
des übrigen auf das reichhaltige Material der Statistik und die 
E begleitende Arbeit selbst, deren Studium angelegentlichst zu em- 
 pfehlen ist. 
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& Aus Oesterreich-Ungarn. 
Eine Eisenbahnvorlage als oppositioneller Sturmbock. 


5 Das Eingehen in die Spezialdebatte über den Gesetz- 
_ entwurf, betreffend die Verstaatlichung der Prag-Duxer und Dux- 
 Bodenbacher Bahn wurde mit einer ansehnlichen Majorität be- 
- schlossen. Die Generaldebatte wurde von der Opposition des 
_ Abgeordnetenhauses zu den ehrenrührigsten Angriffen auf den 
Handelsminister Baron Pino benutzt, welchem vorgeworfen wurde, 
dass er dasInteresse des Staates zu wenig berücksichtigt, sich bei 
- den diesfälligen Verhandlungen nicht der nötbigenVorsicht beflissen 
"und speziell durch die Konzessionirung der Linie Klostergrab- 
Mulde und die genehmigte Vereinigung der beiden Bahnen die 
Verstaatlichung vertheuert habe, Der politische Hass macht 
blind und die oppositionellen Redner ergingen sich in die 
_ wüthendsten Rekriminationen und nur einer derselben kam mit 
_ einem positiven Vorschlage, welcher allerdings von den regierungs- 
seitigen Vertretern, deren Reden wir — ihrer ebenso allgemeinen 
wie speziellen Bedeutung wegen — in einer der nächsten Nummern 
Eeprochisiren, als undurchführbar abgelehnt wurde. Der Minister 
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selbst wies mit der Entrüstung eines schwer gekränkten, dem 
Staate seit mehr als 30 Jahren in den verschiedensten Verhält- 
nissen treu dienenden Mannes die Insinuationen als böswillige 
Verdrehung zurück; man könne ihm seine Gutmüthigkeit, sich 
von aufdringlichen Faiseurs, welche seinen Namen missbrauchten, 
nicht zur rechten Zeit entledigt zu haben, vielleicht auch den 
Umstand vorwerfen, dass er nicht die geriebene Geschäfts- 
kenntniss besitze, um mit den routinirten Leitern der Banken, 
welche sich in das Geschäft gewagt haben, die möglichsten Vor- 
theile für den Staat abzuzwingen, dass er aber jederzeit bereit 
sei, dem strengsten Richter offen und kühn ins Auge zu blicken 
in dem Bewusstsein seiner redlichen Pflichterfüllung und seiner 
Integrität. Er schloss seine Rede mit den Worten: „Wenn die 
Herren irgendwie oder in irgend einer Richtung glauben, dass 
ich meine amtliche Pfiicht verletzt habe, so bitte ich sie, die Au- 
xlage zu erheben auf Grund des Minister - Verantwortlichkeits- 
gesetzes; dort werde ich mich vertheidigen.“ — In der That ist 
auch kein Mann und am allerwenigsten ein aktiver Minister 
gefeit vor der Gefahr, mit Menschen in Verbindung zu kommen, 
deren Bekanntschaft ihm später Verlegenheiten bereiten kann. 
Wenn nun solche spekulative Subjekte die Gunst dieses Verkehrs 
nach den verschiedensten Seiten hin missbrauchen, so kann doch 
daraus eine illegitime Handlung desjenigen, der mit ihnen ver- 
kehrt hat, durchaus nicht gefolgert werden. Was hätte die ganze 
politische Thätigkeit überhaupt für einen Halt, wenn ein noch so 
entfernter Verdacht genügen würde, um eine Öffentliche Stellung 
zu erschüttern und den verhassten politischen Gegner moralisch 
zu untergraben. Solcher illegalen Waffen kann sich der politische 
Fanatismus, nicht aber eine ehrliche Opposition bedienen; ein 
ethisches Motiv ist der Verdacht nie und nimmer. Leider ist die 
Korruptionsriecherei bei uns nur zu sehr im Schwange; so dass 
politische und vitale wirthschaftliche Fragen nicht mehr vom 
nen) sondern vom persönlichen Horizonte aus behandelt 
werden. 


Erwerbs- und Einkommensteuer der Staatsbahnen. 

Die Regierungsvorlage hierüber kam im Steuerausschusse 
zur Verhandlung. Diese Vorlage normirt bekanntlich die Pflicht 
des Staates, von den in seinem Eigenthum befindlichen Eisen- 
bahnen die Erwerbs- und Einkommensteuer und, mit Festhaltung 
gewisser, schon bestehender Steuerbefreiungen, auch die Landes- 
und Gemeindezuschläge zu zahlen. Es wurde über diesen Gegen- 
stand eine sehr eingehende Debatte geführt. Referent Dr. Ritter 
v. Meznik empfahl das Festhalten an den Grundsätzen des 
Regierungsentwurfes. 3 

Abg. Mauthner erklärt, da er ein Freund des Staats- 
bahnensystems sei, so wünsche er nicht, dass die Staatsbahnen 
Steuer zahlen, wohl aber wünsche er, dass die Länder und Städte, 
welche durch die Verstaatlichung der Bahnen Zuschläge verloren 
haben, hierfür entschädigt werden. 

Die Abge. Doblhamer und Neumayer treten dafür 
ein, dass alle Landgemeinden, die von Bahnen berührt werden, 
Zuschläge von denselben erhalten sollen. Sektionschef Freiherr 
v. Czedik und Ministerialrath Huber, sowie die Abgg. 
Dr. Freiherr v. Sommaruga und Dr. Kaizl treten diesem 
Vorschlage entgegen und heben hervor, dass nach demselben 
nur wenige Gulden auf eine Landgemeinde entfallen und ein 
Vertheilungsmodus kaum gefunden werden könnte Die Re- 
gierungsvertreter erklären, dass ein Abweichen von den 
bisherigen Grundsätzen der Vertheilung geradezu das Zustande- 
kommen des ganzen Gesetzes in Frage stellen würde. 

Abg. Dr. Kaizl hebt hervor, dass die Verfassung zweier 
Gesetze wünschenswerth wäre, von denen das eine die Ent- 
schädigung der bisher Bezugsberechtigten, das andere die Ver- 
theilung der anderen Zuschläge ins Auge zu fassen hätte. 

Abg. Dr. Menger spricht sich für die Steuerpflicht der 
Staatseisenbahnen aus, da hierdurch allein der Einblick ge- 
wonnen werde, ob der Staatsbahnbetrieb ein vortheilhafter sei 
oder nicht. Damit alle bisher bezugsberechtigten Länder und 
Gemeinden bei der Verfassung des Gesetzes berücksichtigt wer- 
den, beantragt er, dass eine statistische Zusammenstellung dem 
Ausschusse von der Regierung vorgelegt werde, in welcher jene 
Länder und Gemeinden, welche bısher Zuschläge von den nun- 
mehrigen Staatsbahnen bezogen haben, aufgeführt werden, dann 
eine Zusammenstellung, wie die Regierung sich die Vertheilung 
der Zuschläge für den Fall denke, als das von ihr vorgelegte 
Gesetz angenommen würde. Erst dann könne man einen genauen 
Einblick in die Konsequenzen der Regierungsvorlage haben. 
Dieser Antrag wurde auch angenommen. 


Bestimmung der Bau- ung Betriebslänge der Eisenbahnen. 

Das „Ctbl. f. E. u. D.“ No. 20.d. J. bringt einen Erlass des 
Handelsministeriums vom 8. Februar, betreffend die Festsetzung 
von (17) Grundsätzen für die Bestimmung der Bau- und Betriebs- 
länge der Eisenbahnen. Dem Erlasse ist zu entnehmen, dass auf 
Veranlassung des Königlich Ungarischen Kommunikations- 
ministeriums am 10. und 11. Januar 1885 zu Budapest fach- 
männische Konferenzen von Delegirten der-Eisenbahnverwaltun- 
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gen der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie zur Berathung 
einer Instruktion für die Ermittelung der Eisenbahnlängen statt- 
gefunden haben. Als Resultat dieser Berathungen sind Grund- 
sätze für die Bestimmung der Bau- und Betriebslänge der Eisen- 
bahnen hervorgegangen, welche nach dereinhelligen Ansicht aller 
an den Konferenzen Betheiligten vollkommen geeignet erscheinen, 
unter thunlichster Berücksichtigung der Eigenthums-, Bestandes- 
und Betriebsverhältnisse der Eisenbahnen eine für statistische 
und auch für technische Zwecke gleich zutreffende Längenbe- 
stimmung zu ermöglichen. Aus diesem Grunde und nachdem 
eine exakte, den thatsächlichen Verhältnissen entsprechende Fest- 
stellung der Eisenbahnlängen dringend nothwendig erscheint, 
werden die Vereinbarungen der gemeinsamen Eisenbahnkonferenz 
g-nehmigt und bestimmt, deren praktische Durchführung anzu- 
ordnen. Die K.K. Generalinspektion der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen ist mit der Aufstellung der Längenoperate nach der hier- 
für nunmehr geltenden Instruktion beauftragt und hat sich zu 
diesem Behufe mit den einzelnen Bahnverwaltungen direkt ins 
Einvernehmen zu setzen. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich, 

Das Handelsministerium hat dem Gutsverwalter und Bevoll- 
mächtigten Leopold Dolezal im Namen der Gutsinhabung Pode- 
brad die angesuchte Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine schmalspurige Eisenbahn von Libie nach Hav- 
ransko.mit theils fixen, theils transportablen Gleisen nach System 
Dalberg; dem Privaten Markus Stein in Komotau im Vereine mit 
dem Kohlenwerksbesitzer Adolf Löw in Kaaden neuerlich die Be- 
willlgung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine als 
normalspurige Sekundärbahn auszuführende Fortsetzung der den 
Gegenstand der Konzessionsurkunde vom 2. November 1881 bil- 
denden Lokalbahn Potscherad-Wurzmes von der Station Potsche- 
rad nach Weberschan zum Anschlusse an die K. K. priv. Prag- 
Duxer Bahn auf die Dauer von 6 Monaten ertheilt. 


Haftpflicht für nicht aufgegebenes Reisegepäck. 

Für den von einem Reisenden dem Thürsteher einer grössern 
Station übergebenen und bei letzterem abhanden gekommenen 
Reisekoffer verweigerte die betreffende Bahnverwaltung unter 
Hinweis auf 8 2 des Betriebsreglements die Entschädigung. Die 
hierüber beschwerdlich in Anspruch genommene Generalinspek- 
tion erkannte dagegen auf die Ersatzpflicht dieser Bahn, weil die- 
selbe keine Anordnungen getroffen hatte, um auf der grossen 
Station, um welche es sich im vorliegenden Falle handelt, im 
Sinne des Schlussalinea des $°32 des Betriebsreglements Einrich- 
tungen ins Leben zu rufen, welche es dem Reisenden ermöglichen, 
sein Gepäck einem Bahnbediensteten zu übergeben. 


Kurialentscheidung in Expropriationssachen. 

Als eine Verzichtleistung auf das im $ 66 des Ungarischen 
Gesetzartikels LV.: 1868 gewährleistete Rückkaufsrecht ist die Er- 
klärung des vorigen Besitzers einer expropriirten Liegenschaft 
zu betrachten, dass er, obwohl dieselbe für Eisenbahnzwecke 
nicht nothwendig ist, die Expropriation deshalb selbst wünsche, 
weil seiner Meinung nach die einzelnen Besitzstücke, getrennt 
und abgesondert von dem zur Expropriation verlangten Grund- 
stücke, nicht verwendbar seier. 


Zufahrtstrassen zu Eisenbahnen. 

Der OesterreichischeVerwaltungs-Gerichtshof hatte über zwei 
Beschwerden gegen Entscheidungen der Galizischen Statthalterei 
in betreff der Herstellung von Eisenbahn-Zufahrtstrassen zu er- 
kennen. Die eine derselben war von der Carl-Ludwigbahn ein- 
gebracht worden, weil die Galizische Statthalterei im Kinver- 
nehmen mit dem Landesausschusse erkannt hatte, dass die Zu- 
fahrtstrasse von der Station Lubaczow der Jaroslau-Sokaler Lokal- 
bahn bis zum Ringplatze der Stadt Lubaczow zu führen sei, 
während nach Anschauung der beschwerdeführenden Bahn die 
Zufahrtstrasse nur bis zum Anschlusse an das städtische Strassen- 
netz zu gehen habe. Nach $ 1 des betreffenden Galizischen 
Ländergesetzes sind Eisenbahn - Zufahrtstrassen solche Strassen, 
welche Eisenbahnhöfe oder -Stationen mit den nächsten Städten 
oder Märkten, mit den Reichs-, Landes- oder Bezirksstriassen ver- 
binden. Der Verwaltungs-Gerichtshof habe in einem ganz ana- 
logen Falle bereits den Grundsatz ausgesprochen, dass Eisenbahn- 
Zufahrtstrassen nicht das Strassennetz zu ersetzen, sondern nur 
zu ergänzen haben, wenn es sich daher um die Zufahrtstrasse 
zu einer Stadt handle, das gesammite Strassennetz des städtischen 
Gebietes in Betracht kommen müsse und nicht irgend ein Punkt 
im Innern desselben für den Anschluss der Zufahrtstrasse be- 
stimmt werden könne. Der Verwaltungs-Gerichtshof erkannte 
auch in diesem Sinne auf Aufhebung der Statthaltereientschei- 
dung. Die zweite Beschwerde, von der Lemberg-Czernowitzer 
Bahn eingebracht, richtete sich gegen die Entscheidung der 
Galizischen Statthalterei, wonach die bereits bestehende, auf 
Kosten des Bezirkes Bobrka hergestellte Strasse von der Eisen- 
bahnstation Chlebowice-Wielkie nach der Stadt Bobrka in einer 
Länge von mehr als 4 km auf die Konkurrenz für Eisenbahn- 
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Zufahrtstrassen übernommen, beziehungsweise als Eisenbahn- 
Zufahrtstrasse rekonstruirt werden soll. Die angefochtene Statt- 
haltereientscheidung wurde, insofern sie den das Territorium der 
Stadt Bobrka durchziehenden Theil der Strasse in einer Länge 
von mehr als 1 km in die Eisenbahn-Zufahrtstrasse einbezog, als 
dem Gesetze nicht entsprechend vom Verwaltungs-Gerichtshofe 
aufgehoben, im übrigen aber die Beschwerde als unbegründet 
zurückgewiesen, weil die Strasse, zu deren Herstellung der Be- 
zirksfonds nur einen Beitrag geleistet habe, nicht als eine Bezirks- 
strasse anerkannt worden sei. 


Personentarif und diverse Einrichtungen der K. K. Staatsbahnen. 

Eine wichtige Neuerung wird mit beginnender Sommer- 
saison auf den Lokalstrecken der K. K. Staatsbahnen eingeführt 
werden, nämlich ein die Fahrpreise bedeutend ermässigender 
Zonentarif, laut welchem die Strecke Wien-St. Pölten in 3 Zonen 
und zwar: Wien-Purkersdorf (tour und retour 30 kr.), Wien- 
Neulengbach (tour und retour 60 kr.) und Wien-St. Pölten (tour 
und retour 90 Kr.) eingetheilt werden wird, wonach jede Tour- 
und Retourfahrt in einer und derselben Zone nur 30 kr. kostet. 
Durch diese Neuerung soll eine gleichmässige Vertheilung des 
Publikums auf der ganzen Lokalstrecke, sowie eine wirksame, 
den Gesammtverkehr erleichternde Ablenkung der Passagiere von 
einzelnen Stationen erzielt werden. Auch die Lokalstrecke der 
Franz-Josefbahn wird in 3 Zonen getheilt werden. — Der Per- 
sonentransporttarif der Staatsbahnen erfährt auch in anderer Be- 
ziehung eine wohlthätige Ermässigung; es werden nämlich Monat-, 
Wochen- und Tagkarten für die Arbeiter zu sehr herabgesetzten 
Preisen und nach einem rationellen Tarifsystem eingeführt, 
welches wir demnächst besprechen werden. — Eine andere Ein- 
richtung betrifft die Bibliothekenordnung, welche durch die Mit- 
übernahme von ca. 1600 Werken verschiedenen, doch zumeist 
fachwissenschaftlichen Inhalts von den verstaatlichten Bahnen 
veranlasst wurde und die Benutzung dieser Werke auch für die 
entlegensten Stationen zweckentsprechend regelt. — Endlich bat 
die Generaldirektion der K. K, Staatsbahnen die Anlage eines 
Spezialmuseums als Sammelstätte aller jener Gegenstände an- 
befohlen, welche für die Geschichte und organische Entwickelung 
der Staatsbahnen und vom Staate betriebenen Privatbahnen und 
ihrer Einrichtung von Bedeutung und Interesse sind. 


Förderung der heimischen Industrie. 

Die hierfür, gemäss einem früheren Berichte, aus Eisenbahn- 
fachmännern und Delegirten der Gewerbekammern über An- 
ordnung der Ungarischen Regierung zusammengetretene Kom- 
mission zur Beschaffung des zum Eisenbahnbetriebe erforderlichen 
Materials im Inlande, hat beschlossen, dass die Gruppirung der 
Materialbedürfnisse künftig nach der Erzeugungsprovenienz aus- 

eführt werde. Dem entsprechend wurden auch sämmtliche 
aterialgegenstände in 20 Hauptgruppen mit ca. 90 Unter- 
abtheilungen eingetheilt, von welchen jede einen hervorragenden 
Industriezweig repräsentirt. 


Tracenrevisionen. 3 

Das Handelsministerium hat unterm 30. Januar bezüglich 

eines ihm vom Ingenieur Wilhelm Michel vorgelegten Projektes 
für eine Lokalbahn von Ischl nach Salzburg mit einer Abzweigung 
von Mondsee nach Rabenschwand die Tracenrevision angeordnet. 
Für dieses Projekt liegen zwei Varianten, nämlich „Weissenbach- 
Unterach - Mondsee“ oder „Ischl - St. Gilgen - Mondsee“ vor. Die 
Gesammtlänge der projektirten Linien beträgt 76,95 km für die 
Strecke Ischl-Salzburg und 16,30 km für die Strecke Mondsee- 
Rabenschwand, wovon 5 km auf die mitzubenutzende Staatsbahn- 
strecke „Ischl - Mitterweissenbach“ und 11 km auf die Strecke 
Eugendorf-Salzburg entfallen, daher die wirkliche Baulänge der 
projektirten Lokalbahnlinien 77,25 km beträgt. — Desgleichen 
hat über Anordnung des Handelsministers vom 8. bis 11. Februar 
die Tracenrevision und Stationskommission bezüglich des vom 
Grafen Henckel von Donnersmarck und Konsorten vorgelegten 
Projektes für eine Lokalbahn von Wolfsberg nach Zeltweg und 
eventuell nach Judenburg stattgefunden. Diese projektirte Lokal- 
bahn beginnt am nördlichen Ende der Station Wolfsberg der 
K. K. Staatsbahnlinie Unterdrauburg-Wolfsberg. Die projektirte 
Trace ist bei dem Anschlusse an die Station Zeltweg 50,5 km und 
bei jenem an die Station Judenburg 52,4 km lang. Stationen 
sind in Frantschach, St. Gertraud, St. Peter, Reichenfels, Halte- 
resp. Verladestellen in Twimberg, Wiesenau und Eppenstein 
EroKRe Die effektiven Anlagekosten inkl. Fahrpark und Inter- 
alarzinsen sind für die Linie Wolfsberg-Weisskirchen-Zeltweg 
mit 2960 000 fl., das ist pro Kilometer mit 58614 fi. und für die 
Linie Wolfsberg-Weisskirchen-Judenburg mit 3 015 800 fl, das ist 
pro Kilometer mit 57553 fl. beziffert. ä 


Direktorenkonferenz in Budapest. 5 

Dieselbe beschäftigte sich zumeist mit Gswährung von 
Ermässigungen für folgende Ausstellungen: a) Für die dem- 
nächst in Wien stattfindende Mastvieh-Ausstellung ual für die 
Viehbegleiter; b) für die später stattfinlenle ornithologische 


Ausstellung, nicht aber für die Begleiter der auszustellenden 
Vögel; c) für die anlässlich der historischen Ausstellung, zum 
Andenken an die 200 jährige Befreiung der Ofener Festung vom 
‚Türkenjoche, am 28. August und 8, September d. J. einzuleiten- 
den Vergnügungszüge. — Ausser weiteren untergeordneteren 
Gegenständen wurde noch der von der Wiener Direktorenkonfe- 
renz genehmigte Beschluss der Hamburger internationalen Fahr- 
ordnungskommission auch zur Vorlage an die Regierung und 
_ zwar dahin ratifizirt, dass in allen die Rahrordnung betreffenden 
Publikationen die Nachtzeit durch einen die betreffenden Mi- 
_  _nuten markirenden Strich bezeichnet werde. 
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 Ausserordentliche Generalversammlung 
B Nordbahn. 
Die erste Generalversammlung auf Grund der neuen Kon- 
zession und Statuten hat am 17. d. Mts. stattgefunden und den 
Bericht über die Neuorganisation des Verwaltungskörpers sowie 
über die neu auszuführenden Bauten und die nothwendigen 
Neuemissionen entgegen genommen. Im Direktionsberichte ist 
_ die einschneidendste Massnahme, die Einführung der neuen 
Personen- und Frachtentarife, wie folgt erwähnt: Der Tarif für 
den wichtigsten Frachtartikel, für die Kohle, steht zwar schon 
seit 1. Oktober in Kraft. Das neue Tarifsystem sucht auch 
durch eine sehr grosse Anzahl von für alle Relationen geltenden 
Ausnahmetarifen den Transportbedingungen für die einzelnen 
wichtigeren Artikel gerecht zu werden; mit Rücksicht auf die 
Kürze der Zeit, welche seit der Einführung dieser Tarife ver- 
flossen ist und infolge des Umstandes, dass Industrie und Handel 
eben jetzt unter dem Drucke ganz abnorm ungünstiger Verhält- 
nisse in hohem Grade leiden, ist die Direktion jedoch noch 
nicht in der Lage, über die Wirkung des neuen Tarifsystems zu 
berichten. — Hinsichtlich der finanziellen Operation wurde 
berichtet, dass demnächst eine Theilquote von 30 Millionen des 
vierprozentisen Anlehens im Nennwerthe von 62700000 fl. 
emittirt werden soll, die zum Kourse von 95 für 100 an die 
Kreditanstalt begeben wurde. Den Inhabern der nunmehr zur 
Ausloosung gelangenden fünfprozentigen Prioritäten ist das Be- 
zugsrecht zum Kourse von 95 reservirt, ebenso den Aktionären, 
welche für je eine volle Aktie eine Obligation zu 200 fl. erhalten. 
Weitere 10 Millionen werden für Refundirung der den verschie- 
denen Fonds früher entnommenen Beträge zurückbehalten, 
wäbrend der Rest von der Kreditanstalt freihändig verkauft 
werden wird. — Von der Direktion wurde endlich beantragt, 
dass aus Anlass des fünfzigjährigen Bestandes der Unternehmung 
ein Kapitalbetrag von 200 000 fl. Oe. W. aus dem allgemeinen 
Reservefonds als besonderer Fonds zu dem Zwecke ausgeschieden 
- werde, damit die Zinsen dieses Kapitals nach Bedarf zur Verab- 
folgung von Unterstützungen an die in dauernder Verwendung 
stehenden oder gestandenen Bediensteten der Gesellschaft, mit 
Ausschluss der Beamten, dann an Wittwen und Waisen solcher 
-— Bediensteten, und zwar in besonders berücksichtigungswerthen 
Fällen als ausserordentliche Aushilfe verwendet werden. Alle 
diese Anträge, sowie auch jene bezüglich der Neugestaltung des 
 — Verwaltungsrathes und der Direktion wurden zum Beschlusse 
erhoben. 
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Gesundheitspflege der Reisenden. 


Ueber dieses Thema hielt Privatdozent Dr. Lewy im 
_ Eisenbahnklub einen anziehenden Vortrag. Derselbe erstreckte 
sich auf die Ausrüstung, Bekleidung, Speise und Trank der Rei- 
‚senden, die Verhütung und Beseitigung von Erkrankungen der- 
selben, sowie auf andere praktische Winke für die Gesundheits- 
Ehicge in und ausser dem Waggon. Speziell warnt er vor der 
5 tnahme von überflüssigem Gepäck, erinnert an Lesseps, welcher 
- die weiten Prairien Amerikas mit einem leichten Handkoffer 
_— durchwanderte, empfahl das Präservativ von Chinin in Fieber- 
 gegenden, mahnte von dem Genuss unbekannten Wassers ab, 
wofür kalter schwarzer Kaffee oder besser Thee in einer Feld- 
flasche mitzunehmen ist. Der Vortragende widmete der Kleidung 
eine besondere Aufmerksamkeit; Flanellhemden und Unter- 
beinkleider, imprägnirte Oberkleider, Gummimäntel und wasser- 
dichte Beschuhung sei für Fuss- und Bergtouren nothwendig; 
"auch lehrte er ein einfaches Mittel für die Wasserdichte: man 
-streiche die Sohlen mit einer Tinktur, verfertigt aus einem Theile 
_ Kolophonium, gelöst in 2 Theilen gutem Leinölfirnis, während 
man das Oberleder mit Parafin, das in Benzin gelöst wurde, 
beschmiert. — Treffend bemerkte der Präsident Dr. Eger in 
seinen Dankesworten folgendes: „Der Vortragende hat sich heute 
_ den Eisenbahnern gegenüber als eine sehr sorgsame Mutter 
‚erklärt; er hat uns anziehen und gehen gelehrt. Ich hoffe, dass 
die Eisenbahnkinder die Rathschläge stets befolgen werden. 


Generalversammlung der internationalen Waggonleih-Hesellschaft. 


In derselben konstatirte der Direktionsbericht, dass in- 
folge der ungünstigen Exportverhältnisse im abgelaufenen Jahre 
der Bedarf an Leihwagen im Inlande schwächer als in früheren 
Jahren gewesen sei. Jedoch sei es gelungen, einen nicht unbe- 
deutenden Theil des Fahrparkes zu besseren Miethpreisen als 


_ 


im Inlande im Auslande zu plaziren. An Wagenmiethen wurden 
238257 fl., an Interessen 4751 eingenommen, zusammen 
243009. Die Gesammtausgaben betragen 73125fl, nach deren 
Abzug ein Reingewinn von 169883 fl. resultirt. Im Sinne der 
Statuten sind von diesem Reingewinn die fünfprozentigen Zinsen 
des Aktienkapitals in der Höhe von 80000 fl, dann von dem 
Reste von 89883 fl. für den Reservefonds 4494 flund als Tantieme 
für die Mitglieder der Direktion und des Aufsichtskomitees 
13 482 fl, zusammen 17976 fl. in Abzug zu bringen. Es verbleiben 
sodann 71906 fl. und zuzüglich obiger 80 000 fl., sowie des Ge- 
winnübertrages aus dem Jahre 1884 von 13 296 fl. ein Ueberschuss 
von 165202 fi. Die Direktion beantragt, hiervon als Dividende 
an die Aktionäre 7 pCt., das ist 112.000 fl. zu vertheilen und vom 
verbleibenden Reste (53202 fl.) die ausserordentliche Reserve 
mit weiteren 25000 fl. zu dotiren, wodurch dieselbe die Höhe 
von 75000 fl. erreichen wird; ferner für den Reparaturfonds 
5 000 fl. und zum Ankaufe eines Depotplatzes 10 000 fl., zusammen 
40000 fl. zu verwenden und den Rest von 13202 fl. auf 
neue Rechnung zu übertragen. Mit der Allgemeinen Waggonleih- 
Gesellschaft wurde hinsichtlich einheitlicher Geschäftsprinzipien 
auch für die Zukunft ein Uebereinkommen getroffen. Die Aktio- 
näre nahmen den Bericht und die Anträge der Direktion ge- 
nehmigend zur Kenntniss. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Ohne politische Anregung wendet sich der Geldüber fluss 
den Staatsrenten und garantirten Eisenbahnen, trotz der kon- 
stanten Mindereinnahmen, zu; aus diesem Grunde bröckeln 
sich aber auch die Kourse der internationalen Eisenbahnen ab, 
besonders gilt dies von der Carl-Ludwig (205), Oesterreichischen 
Staatsbahn (257.50) und Südbahn (128.25); über das deprimirende 
Ereigniss, dass die auf den Nominalwerth von 200fl. C. M. gleich 
210 fl. Oe. W. lautende Aktie der Carl-Ludwig Bahn unter pari 
notirt, wirft ein trauriges Streiflicht auf die finanzielle Lage 
unserer wenigen bisher florirenden Privatbahnen. Den genannten 
Bahnen gegenüber nimmt sich die Lemberg-Czernowitzer Bahn 
(234.75) recht vortheilhaft aus; ihr verhilft auch das hohe Gold- 
agio zur Koursbesserung. Einem fortwährenden Ausgebote sind 
die 3 pCt. Prioritäten der Staatsbahnen (201.75) ausgesetzt, da 
deren Kouponkürzung um 1 Fres., zu welcher die Gesellschaft 
berechtigt ist, für den Fall befürchtet wird, wenn die Bahn- 
Einnahmen eine Dividende zu 25 Fres. nicht mehr gestatten. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 1035 vom 20. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Massregeln gegen die Verbreitung der Cholera (abgesandt 
am 23. d. Mts.). 

No. 1055 vom 20. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
er den Schluss der Jagd in Frankreich (abgesandt am 
23. d. Mts.). 

No. 1130 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für technische und Betriebsangelegenheiten. Ueber- 
sendung des Berichts der Subkommission für Sekundärbahnen 
(abgesandt am 23, d. Mts.). 


Aus Sachsen. 


Eisenbahnrathssitzung. 

In der am 4. Februar d. J. unter Vorsitz Sr. Excellenz des 
Herrn Generäldirektors von Tschirschky stattgehabten 4l/,stün- 
digen Sitzung des Sächsischen Eisenbahnrathes wurden von der 
Königlichen Generaldirektion der Staatsbahnen zunächst Mit- 
theilungen über den weiteren Verlauf beziehentlich die Erledi- 
gung einiger in früheren Eisenbahnrathssitzungen bereits zur 
Sprache gekommener Angelegenheiten gemacht, so betreffs der 
Tarifirung von Schwefelsäure, betreffs der Aufhebung des Sperrig- 
keitszuschlags, des Wegfalls des Rechtes auf Routenvorschrift, 
der Verpackung von Knochen in Wagenladungen etc. 

Bei der Mittheilung rücksichtlich des Rechtes auf 
Routenvorschrift nahm der Eisenbahnrath mit Genug- 
thuung von den mannigfachen Erleichterungen Kenntniss, welche 
auf Grund des bezüglichen Tarifverbandsbeschlusses vom 1. Fe- 
bruar d. J. ab bei den dem Tarifverband angehörigen Verwal- 
tungen in Kraft getreten sind und welche insbesondere darin 
bestehen, dass die Routenvorschrift bei Aufgabe von lebenden 
Thieren, sowie von Eilgut und eilgutmässig zu befördernden 
Gütern und auch bei den innerhalb Deutschlands einer steuer- 
amtlichen Erledigung bedürfenden Sendungen zuzulassen sind, 
dass die Vorschrift der Umkartirung, wenn sie eine billigere 
Fracht ergibt, ebenso wie auch die Bahnhofsvorschrift zu be- 
achten ist, und endlich, dass es für Regiesendungen bei den in 
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den einzelnen Verbänden und Verkehren bestehenden Anweisun- 
gen bewenden soll. 

Zu dem zweiten Punkt der Tagesordnurg, ob für Mais im 
Verkehre von Ungarn und Rumänien nach Sächsischen Stationen 
ermässigte Ausnahmetarife zu erstellen seien, entspann sich eine 
längere Debatte, in deren Verlauf man sich im allgemeinen gegen 
die Einführung solcher Tarife aussprach, vor Fassung hauptsäch- 
licher Entschliessung aber zunächst die Anstellung näherer Er- 
örterungen über die Gründe für die diesfallsigen nach Preussi- 
schen Stationen eingeführten Ausnahmesätze als angezeigt er- 
achtete. 

Zu der Frage, ob für Sächsische Kohlen zum Export 
nach Italien und nach der Schweiz anderweite Ausnahme- 
tarife einzuführen seien, fand der Standpunkt der Verwaltung 
allseitige Billiguı g, wonach angesichts der ungünstigen geographi- 
schen Lage der Sächsischen Kohlenlager, welche eine Konkurrenz- 
aufnahme gegen die Kohlen des Saar- und Ruhrgebietes und be- 
ziehentlich gegen die Böhmischen Kohlen im Verkehre nach 
Italien und nach der Schweiz kaum gestatte, von einer weiteren 
Herabsetzung der Kohlenfrachten abzusehen sei. 

Der Antrag der Dresdener Kaufmannschaft und der Han- 
dels- und Gewerbekammer zu Dresden: „für den Verkehr zwi- 
schen Dresden-Elbkai und Chemnitz loko und transito 
Ausnahmetarife einzuführen, welche die Frachten Riesa- 
Chemnitz und Dresden-Chemnitz gleichstellen“, ein Verlangen, 
welches durch die neuerdings beschlossene Erweiterung der 
Riesaer Elbumschlagsanlagen veranlasst worden war, wurde von 
der grossen Majorität des Eisenbahnrathes nicht befürwortet. 

Wegen der Preussischerseits in Anregung gebrachten Tarif- 
reform, betreffend die Ermässigung der Stückgut- 
fracht für eine Anzahl Artikel und die Beförderung der Güter 
des Spezialtarifs [Il bei Aufgabe von 5000 kg zu den Sätzen des 
Spezialtarifs II, wurde beschlossen, dass nach Abschluss der des- 
halb seitens der Verwaltung eingeleiteten Erörterungen zunächst 
eine Vorberathung durch den Ausschuss des Eisenbahnrathes ein- 
treten solle. 

Sodann wurde die vom Beirath der Württembergischen Ver- 
kehrsanstalten in Vorschlag gebrachte Erhöhung einiger der in 
No. 44 des Betriebsreglements normirten Maximal-Ent- 
schädigungssätze für Verlustund Beschädigung an leben- 
den Thieren im allgemeinen als angemessen bezeichnet. 

Rücksichtlich des bevorstehenden Sommerfahrplans wurde 
mitgetheilt, dass derselbe wiederum verschiedene Zugvermehrun- 
gen aufweisen werde, darunter insbesondere auch für die Leipzig- 
Dresdener Linien. 

Zum Schluss wurde die Befürwortung einer Petition aus 
Radeberg, dass die Kourierzüge der Dresden-Görlitzer Livie da- 
selbst anhalten sollten, einstimmig abgelehnt. 


Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitz; Verstaatlichungsfrage und 
Meuselwitz-Kieritzsch. 

In ihrer Sitzung vom 22. Februar d. J. hat die II. Kammer 
der Ständeversammlung die Regierung ermächtigt, die Leipzig- 
Gaschwitz-Meuselwitzer Eisenbahn zu den neuerdings von der 
Regierung gebotenen, in No. 14 dieses Blattes $. 169 bereits mit- 
getheilten Bedingungen, d. h. 88 pCt. für die Stammaktien und 
106 pCt. für die Stamm-Prioritätsaktien, anzukaufen, wenn ein 
entsprechendes Abkommen bis zum 1. Juni d.J. zu Stande kommt. 
Zugleich aber hat sie die Ermächtigung ausgesprochen, für den 
Fall, dass der Ankauf bis dahin nicht zu Stande kommt, die in 
No. 3 dieses Blattes S. 29 bereits besprochene Linie Meusel- 
witz-Kieritzsch zur Ausführung zu bringen. 

... Das neue Kaufsgebot der Regierung ist um 733200 44 
niedriger als das frühere. Es fragt sich nun, ob die auf den 
6. März d. J. einberufene ausserordentliche Generalversammlung 
der Aktionäre den niedrigeren Kaufpreis annehmen wird. Die 
in mehreren Petitionen und von einem Kammermitgliede 
geäusserte Befürchtung, dass durch die Kieritzsch-Meuselwitzer 
Bahn die Gaschwitz-Meuselwitzer Linie brach gelegt und dadurch 
die an derselben gelegenen Ortschaften eine empfindliche 
Schädigung erleiden werden, widerlegte der Herr Finanzminister 
mit der Bemerkung, dass ungeachtet des Baues von Kieritzsch- 
Meuselwitz der Betrieb der Gaschwitz-Meuselwitzer Linie jedenfalls 
vollständig aufrecht erhalten bleiben werde; nur der Durchgangs- 
verkehr werde wegfallen, dies sei aber für die anliegenden Ort- 
schaften völlig gleichgültig. In den Petitionen um Ablehnung 
des Projektes Meuselwitz-Kieritzsch ist ausgeführt, dass diese 
Linie der Gaschwitz-Meuselwitzer Bahn 75 pÜt. ihrer bisherigen 
Einnahmen entziehen werde. 


Müglitzthalbahn-Projekt. 

.. „ln der Lokalpresse wird jetzt mit besonderer Lebhaftigkeit 
für dieses — bereits in No. 66 ‚8. 819 und No. 94 S. 1199 dieser 
Zeitung von 1885 erwähnte — Projekt agitirt. Die Interessenten, 
welche sehr enttäuscht waren, das Projekt nicht unter den Re- 
En ERLePTOrlagen für den gegenwärtigen ge finden, hoffen 

estimmt, dass die Kammern eine bezügliche Petition, die auch 
von der Dresdener Handels- und Gewerbekammer warm befür- 


| obersten Conseils 


| auch die Vertreter von Privatinteressen zeigten die ernste Ab- 


wortet worden sei, als der besonderen Berücksichtigung werth 
erklären werde. Es wird dabei angeführt, dass die bedeutende 
Industrie des Müglitzthales sich in einer schweren Nothlage 
befinde, da sie mit den an der Eisenbahn gelegenen Eta- 
blissements nicht konkurriren könne. Konkurs folge auf 
Konkurs und wenn nicht bald Abhilfe geschafft werde, gingen 
Tausende von Arbeitern einer trostlosen Zukunft entgegen. An- 
dererseits werde eine Müglitzthalbahn wegen der zu erwartenden 
grossen Massentransporte nach und von den Fabriken sehr gut 
rentiren, wie schon daraus hervorgehe, dass jetzt zeitweilig die 
das Thal durchziehende Fahrstrasse für den Verkehr zu eng sei. 


Natronlokomotive der Leipziger Pferdebahn. 
Die Leipziger Pferdebahndirektion hat vor kurzem eine Lo- 
komotive nach Honpigmann’schem Natronsystem angeschafft, mit 
welcher schon mehrfach Probefahrten unternommen wurden. Die 
letzte Mitte Februar stattgehabte Probefahrt wurde auf die ganze 
Strecke von Plagwitz bis Thonberg ausgedehnt und soll sehr gute 
Resultate ergeben haben. Zunächst sollen die Versuche noch fort- 
gesetzt und auch insbesondere spezielle Berechnungen über die 
Kosten aufgestellt werden, ehe definitive Entschliessung über die 
Einführung des Maschinenbetriebs an Stelle des Pferdebetriebs 
gefasst wird. 


Aus Russland. 


Conseil für Eisenbahnangelegenheiten. 

Der „Regierungs-Anzeiger“ meldet von der ersten Sitzung 
des beim Ministerium der Wegekommunikationen neuerrichteten 
für Eisenbahnangelegenheiten, welche am 
Freitag, den 31. Jan./12. Febr. stattgefunden hat. Die Versamm- 
lung wurde durch ein Gebet eröffnet, worauf sich der dem Con- 
seil präsidirende Minister der Wegekommunikationen an die An- 
wesenden mit einer kurzen Begrüssungsrede wandte. Nachdem 
er mit wenigen Worten den Stand des Eisenbahnwesens über- 
haupt geschildert und die Stellung des neuen Conseils zu den 
andern Institutionen des Ministeriums beleuchtet hatte, sprach 
Generaladjutant K. N. Possiet von der Bedeutung der Kommuni- 
kationswegr, voa ihrem Einfluss auf die ökonomische Entwicke- 
lung des Landes und von der Aufmerksamkeit und Vorsicht, 
mit welcher alle, die Wegekommunikation betreffenden Fragen 
behandelt werden müssten. Der Minister drückte die Ueberzeu- 
gung aus, dass durch das Zusammenwirken von Gliedern fast 
aller der Eisenbahnsache näherstehenden Verwaltungsorganen 
und Vertretern der verschiedenen Handels- und Industriezruppen 
ein möglichst geregeltes, gerechtes und gleichmässiges Berück- 
sichtigen sowohl der einzelnen Theile des Reiches selbst, als auch 
der een Zweige der Volksthätigkeit garantirt werden 
würde. 

Zum Schlusse seiner Rede drückte der Minister die Hoff- 
nung aus, die neue Institution werde auch wirklich den Nutzen 
bringen, den das Reich von ihr zu erwarten das Recht hat, so- 
wie dass alle Glieder des Conseils von der Ueberzeugung erfüllt 
seien, dass bei Lösung von Eisenbahnfragen, wie in allen andern 
Angelegenheiten, die Interessen des Reiches über allen Privat- 
interessen stehen müssen. 

Auf diese Rede antwortete unter Zustimmung der Versamm- 
lung Einer der Bahnvertreter. In seiner Eigenschaft als Aeltester 
dieser Vertreter dankte er für den Ausdruck der von allen An- 
wesenden getheilten Hoffnung, die Versammlung werde sich 
ihren Aufgaben mit Unparteilichkeit und Sorgfalt zuwenden. 
Nachdem er auf zahlreiche Missverständnisse in den Beziehungen 
unserer Eisenbahngesellschaften zur Regierung und zum Publi- 
kum, welche nicht selten Unzufriedenheiten und Klagen hervor- 
riefen, hingewiesen hatte, erklärte der Redner, dass er als Ver- 
treter von Privatbahnen durchaus bereit sei, den Grundsatz: 
„Die Gesellschaft sei nicht der Bahnen wegen da, sondern die 
Bahnen wegen der Gesellschaft,“ zur Grundlage seiner Thätigkeit 
zu machen und dass, in allen zur Berathung gelangenden Fragen, 
die Vertreter der Risenbahnen stets bereit sein würden alle die- 
jenigen Konzessionen zu machen, welche zur Verbesserung des 

isenbahnwesens nöthig und möglich sein würden. E. 

In dieser ersten Sitzung des Conseils, welche von 12 Uhr 
Mittags bis 61/; Uhr Abends währte, wurden 8 Fragen über Er- 
gänzungen und Erläuterungen des im Jahre 1885 herausgegebenen 
Russischen Eisenbahnstatuts sorgfältig behandelt. Die Zurecht- 
stellung dieser Ergänzungsregeln und die Erläuterungen gehören 
theils reglementmässig zu den Obliegenheiten des Conseils für 
Eisenbahnsachen, theils waren sie demselben zur Durchsicht 
vom Minister überwiesen worden. 4 

Die erste Sitzung gab die besten Hoffnungen, der Conseil 
werde wirklich den an ihn gestellten Erwartungen entsprechen. 
Der glatte Verlauf der Debatten bewies, dass man sich, sowohl 
seitens aller Regierungsglieder des Conseils wie auch der Ver- 
treter von Privatbahnen, zur Sitzung wohl vorbereitet hatte und 
den ernsten Wunsch hegte, der Sache nach Kräften zu nützen; 


sicht, dieselben denen des Reiches und der Gesellschaft unter- 
_ zuordnen.*) 
Der Personaletat ist folgender: 


Präsident des Conseils: 
der Wegekommunikationen Gen. 


w 


j Minist. Adj. Admiral 
_ Possiet. 
Präsidirender in Abwesenheit des Minist.: der stellv. Minist.- 


 Gehilfe Gh. R. Staatssekretair, Senator Sselifontow. 


Mitglieder: 

& 1. vom Wegebauminist.: W.Gh.R. Ing. derWegek.Kerbeds, 
Gh. R. Ing. der Wegek. Ssalow (Präsident der provisorischen 
‚Verwaltung der Kronsbahnen), W.St.R. Michnewitsch,V i 
des Eisenbahndepartements; 2. vom Justizminist. Gh.R.Schnei- 
der; 3. vom Kriegsminist. Gen. M. Golowin; 4 vom Domänen- 
minist. W.St.R. Ossipow; 5. vom Minist. des Innern W. St. R. 
Wergopulo; 6. von der Reichskontrolle W. St. R. Stryk; 
7. vom Finanzminist. W.St.R. Pichno; 8 Vertr. privater Eisen- 
bahngesellschaften auf das Jahr 1886: W. Gh. R. Gerngross, 
Gh. R. Polowzew; 9. Vertr. der Acker- und Bergbau-Industrie: 
W.St.R. Baron Korff, Ing. Gen. M. Stru we; 10. Vertr. des 
Handels und der Manufakturen : Erblicher Ehrenbürger Jouraw- 

e w, Vertr. der Petersburger Handelsfirma „Jacob Prosorow & Söhne* 
Edelmann Prosorow; 11.Verw. der Kanzlei des Minist. der Wegek. 
Gh. R. Neronow. 
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Amerikanische Korrespondenz. 
Amerikanische Gesellschaft der Civilingenieure. 


Dieselbe hielt am 20. und 21. Januar d. J. im eigenen 

Hause ihre Jahresversammlung ab. Darin wurde die Zahl der 
"Mitglieder am Jahresschluss auf 928 (Zuwachs im vorigen Jahre 
= 50) angegeben, die Jahreseinnahme auf 20 276 D., die Ausgabe 

h auf 17594 D.; das belegte Vermögen auf 34183 D. 

Er Aus den Verhandlungen ist von allgemeinem Interesse 

hervorzuheben, dess nach den von dem Komitee über eine gemein- 

mit Normalzeit eingebolten Erklärungen 171 Eisenbahnen 


mit 60000Miles Betriebslänge sich bereit erklärt haben, 
die Bezeichnungen „Vormittag“ und„Nachmittag“ weg- 
ulassen und die Stunden bis 24 durchzuzählen. 
Einzelne Verwaltungen dringen auf beschleunigte Einführung. 
Die Kanadische Pacificbahn hat beschlossen, die Ini- 

tiative zu ergreifen und ein während der Sitzung eingelaufenes 
Telegramm theilte mit, dass siemitderBEinrichtung schon 
Torgegangen wäre. Die Fahrpläne sind danach gedruckt, 
alle Uhren der Bahn geändert und die Northern Pacific- 
bahn sowie andere Nordwestlichen Bahnen haben die gleichen 
Schritte in ernstliche Erwägung gezogen. 


Neue Kämpfe. 
Zwischen derBaltimoreund OhioEisenbahnund 
Pensylvania Eisenbahn ist aus der von uns bei 
_ Gelegenheit der Mittheilung der neuen Trunkverträge angegebenen 
Ursache (vergl. No. 101 S. 1284 vor. Jahrg.) ein heftiger und verderb- 
licher Kampf ausgebrochen. Erstere Bahn, von welcher diese Ver- 
träge bezüglich des Personenverkehrs nur unter Vorbehalt der 
Regulirung jen«r Streitfrage mit der letzteren Bahn unterzeichnet 
hat anfangs Januar d. Js. begonnen, Fahrbillete von 
Newyork nach Chicago zu 5 D. unter dem Normalpreise 
(20 D.) zu verkaufen. Dies steht im Binklang mit ihrer Er- 
ärung vom 1. Dezember, als die übrigen Trunkbahnen die 
hrpreise erhöhten. Sie lehnte damals schon die Erhöhuog von 
ihren Endstationen Baltimore und Washington ab und 
blieb mit ihren Fahrpreisen 3—4,50 D. unter den vereinbarten 
Sätzen, zu welchen von diesen beiden Plätzen nur die Pensylvania 
hn führt. Durch .diese erhebliche Ermässigung wurde auch 
das Geschäft von der Station Philadelphia beeinflusst. Die 
‚Baltimore und Ohio Bahn drohte damals zugleich, weiter herunter- 
zugehen, falls die Pensylvania Bahn ihre Preise ab Baltimore und 
Washington auch ermässigen sollte und erklärte, dass sie den 
Unterschied von 3—4,50 D. nach den verschiedenen westlichen 
Be pankten stets beibehalten werde. Nachdem nun neuerlich 
die Pensylvania Bahn mit ihrem Fahrpreis ab Baltimore nach 
icago auf 13 D. heruntergegangen, hat die Baltimore und Ohio 
hn mit ihrer neuesten Massregel diesen Preis noch unterboten, 
; sie, bei ihrem Satze von 15 D. ab Newyork, genöthigt ist, 
en Satz von 9,70 D. für Baltimore-Chicago anzu- 
nehmen und noch die Omnibusüberfuhr in Baltimore zu bezahlen. 


} 2 Zur Vermeidung der langen Titulaturen ist die Bedeutung 
er Abkürzungen hier angegeben: 

„ ,„ „1. Gen. Adj. = Generaladjutant; 2. W.Gh. R. = wirklicher 
Geheimrath ; 3. W. St. R. = wirklicher Staatsrath; 4. Ing. Gen.M. 
= Ingenieur - Generalmajor; 5. Stellv. Stellvertretender; 
3). Vertr. = Vertreter; 7. Verw. = Verwaltender; 8. Minist. = 
sterium, Minister ; 9. Wegek. = Wegekommunikationen. 
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Diese Ermässigung ist überallhin bekannt gemacht und über- 
dies werden Provisionen an die Billethändler gewährt, welche 
diese in den Stand setzen, noch 1—2 D.unterdenanden 
bahnamtlichen Schaltern zu zahlenden Preisen 
zu verkaufen. 

Alles dies ist augenscheinlich nicht auf einen Verdienst für 
die Baltimore und Ohio Bahn berechnet, denn von einem solchen 
kann bei einer nach Zahlung der Provisionen verbleibenden Ein- 
nahme von 6,75 D. = 28,7 ,4 von Baltimore nach Chicago — 
ca. 1300 km — nicht die Rede sein; es ist vielmehr darauf ab- 
gesehen, der Pensylvania Bahn das Geschäft zu verderben, welche 
für gewöhnlich einen grossen Antheil an dem Reiseverkehr ab 
Newyork hat und einen noch grösseren von Philadelphia, Balti- 
more und Washington. 

Durch dies Vorgehen sind nun aber auch alle von Newyork 
westwärts führenden Bahnen in Mitleidenschaft gezogen und 
namentlich werden die Newyork Central- und die Eriebahn hart 
dafür mitgestraft, dass die Baltimore und Ohio und die Pensyl- 
vania Bahn sich nicht einigen können. Es ist daher zu befürchten, 
dass nächstens das Unterbieten noch weiter gehen und schliess- 
lich allen betheiligten Bahnen grosse Verluste bereiten wird. 

Der „Newyork Herald“ verurtheilt aufs schärfste das Ge- 
bahren der grossen Eisenbahngesellschaften, zählt die daraus für 
den Geschäftsverkehr entstehenden Nachtheile auf und hebt be- 
sonders hervor, dass dadurch das ganze Amerikanische Eisenbahn- 
wesen in Auslande derartig in Misskredit kommen, dass 
dessen Kapital sich immer mehr von der Anlage in Ame- 
rikanischen Eisenbahnwerthen zurückziehen 
werde. Ks sei fast verbrecherisch, dass die Baltimore und Ohio 
Bahn, welche nur mit höchstens 125000 D. Jahreseinnahme bei 
dem fraglichen Konkurrenzverkehr betheiligt sei, die Personen- 
geld-Einnahmen der übrigen betreffenden Bahnen, die sich auf 
26 000000 D. und davon 9000 000 D. im direkten Verkehr belaufen, 


arg gefährde. 
Landverkäufe. 

Der Werth der Landbesitzungen der Union Pacific 
Bahn wird beleuchtet durch die Thatsache, dass, obwohl die 
Verkäufe im Jahre 1885 nicht halb so gross waren als 1884, sie 
doch eine Einnahme von 4 137 000 D. ergaben, eine sehr anständige 
Summe selbst für eine Gesellschaft wıe die Union Pacific Bahn. 
Die Verkäufe für die letzten zwei Jahre haben zusammen 
6,35 Millionen Acres betragen, gegen 4,6 Millionen in der ganzen 
vorherigen Zeit. Die ungeheuren Verkäufe von 1884 betrafen 
unzweifelhaft fast nur Grasländereien, wofür durchschnittlich 
1,78 D. pro Acre gelöst wurden. Im letzten Jahre wurden grössere 
Fiächen von Ackerland abgesetzt zu besseren Preisen, durch- 
schnittlich 2,80 D. pro Acre. Der Gesammtabsatz beträgt bis 
jetzt 10,9 Millionen Acres für 33,38 Millionen Dollars. Die Gesell- 
schaft hat nun noch im Besitz 7,4 Millionen Acres, wahrscheinlich 
den magersten Theil des Ganzen, doch immerhin noch mit grossen 
Flächen Grasland, welche jetzt ansehnliche Preise erzielen und 
voraussichtlich noch verschiedene Millionen Dollars einbringen 
werden. 

Bahnen des Staates Ohio. 

Nach dem Jahresbericht des Staats-Eisenbahnkommissarius 
dieses Staates hatte letzterer zu Ende des Geschäftsjahres 1885 
(1. Juli) 7124 Miles Bahnen, davon 6417 Miles Normalspur und 
707 Miles Schmalspur. Nur 573 Miles waren zweigleisig. 

Eine besonders bemerkenswerthe Seite des Berichts ist der 
Ausweis über die in gerichtlicher Verwaltung stehenden Bahnen. 
£s befinden sich nämlich nicht weniger als 1400 Miles normal- 
spurige Bahnen = 21 pCt. solcher Bahnen und 418 Miles schmal- 
spurige Bahnen = 59 pCt. dieser Art, im ganzen 1 817 Miles oder 
25pCt.derGesammtzahl der Bahnen des Staates 
in den Händen der Receiver. („Railr. Gaz.*) H. 


Litteratur. 


Verdeutschungs - Wörterbuch von Otto Sarrazin, Re- 
gierungs- und Baurath im Königlich Preussischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten. Berlin, 1886. Verlag von Ernst & Korn 
(W. Wilhelmstrasse 90). Preis 4,60 4 geheftet, 5,60 44 gebunden. 


In dem vorliegenden Buche ist der Versuch gemacht, Ver- 
deutschung nicht nur für die zahlreichen Fremdwörter, welche 
unsere gewöhnliche Umgangs- und Schriftsprache überwuchern, 
sondern auch für diejenigen fremdsprachigen Ausdrücke zu 
sammeln, die sich als sogenannte Kunstausdrücke auf den ver- 
schiedenen Fachgebieten — in den Naturwissenschaften, den 
mathematischen Wissenschaften, der Rechtskunde, im Verkehrs- 
wesen, im Eisenbahnbetriebe, im Bau-, Berg- und Maschinen- 
wesen u. S. w. — sowie in der Verwaltungssprache so überreich 
vorfinden. Dabei ist indessen mit Recht die Schaffung neuer 
Wortbildungen nach Möglichkeit vermieden. Der Verfasser sieht 
es vielmehr nur als seine Aufgabe an, für jedes Fremdwort die 
dafür im Laufe der Zeit entstandenen oder in-Gebrauch kom- 
menden Doutschen Bezeichnungen sorgfältig zu sammeln und 
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weiteren Kreisen zu vermitteln. Ein besonderes Augenmerk ist 
u.a. auf die fremden, meist der Lateinischen Sprache entnom- 
menen, unentbehrlichen Kanzleiausdrücke gerichtet worden, die 
picht nur in dem Schriftwechsel der Behörden, sondern fast 
ebenso zahlreich in der kaufmännischen und geschäftlichen 
Sprache und auch im schriftlichen Privatverkehr an der Tages- 
ordnung sind und meistens in der Form von Wortkürzungen 
vorkommen; in dieser Richtung sind die im gewöhnlichen Ge- 
schäftsverkehr oder bei grösseren Verwaltungen und Behörden 
vielfach schon üblichen abgekürzten Bezeichnungen 
vorzugsweise berücksichtigt worden. Auch die durch das „Amts- 
blatt der Deutschen Reichs-Postverwaltung“* vom 2. Juli 1875 ver- 
öffentlichten Verdeutschungen von mehr als 700 Fremdaus- 
drücken sind in das vorliegende Wörterbuch aufgenommen und, 
soweit es sich um postamtliche Bezeichnungen handelt, durch 
den Zusatz (Postdienst) kenntlich gemacht. Der Verfasser ver- 
hehlt es sich nicht, dass das Ziel, welches er sich gesteckt hat, — ne- 
ben den Verdeutschungen der in der Schrift- und Umgangssprache 
des täglichen Lebens üblichen Fremdwörter auch diejenigen der 
Kunst- und Fachausdrücke zu sammeln — zunächst nicht in 
vollständigem Masse erreicht werden konnte. Zur Lösung 
einer solchen Aufgabe reichen die Kräfte und das Wissen des 
Einzelnen überhaupt nicht hin, es bedarf dazu vielmehr der 
sachverständigen und liebevollen Mitarbeit weitester Kreise. Man 
möge deshalb den Verfasser für die Weiterführung seiner so 
dankenswerthen Bemühung mit Beiträgen — mögen sie nun in 
Urtheilen und Abänderungsvorschlägen oder in Zusätzen und 


Vervollständigungen bestehen — unterstützen, welche er ge- 
wissenhaft zu benutzen verspricht. Sofern es sich um seltener 
vorkommende Begriffe eines Fremdwortes handelt, wird die Bei- 
fügung eines Satzbeispieles erbeten, während für Verdeutschung 
von Kunst- und Fachausdrücken die Angabe, ob die mitgetheilte 
Verdeutschung eine von dem Einsender selbst erfundene Neu- 
bildung oder eine bereits gebräuchliche und etwa in Fach- 
schriften angewandte Bezeichnung ist, zur Beurtheilung und 
Entscheidung in betreff der Aufnahme nothwendig, da, wie 
der Verfasser bemerkt, „dem Wörterbuchschreiber der Einblick 
in die ‘zahllosen Fächer und deren Einzelgebiete selbstredend 
völlig unmöglich ist“. 


Katechismus für Packmeister- und Zugführer-Aspiranten. 


Für die Prüfung zum Packmeister und Zugführer nach den vom 
Bundesrath für das Deutsche Reich erlassenen Bestimmungen 
über die Befähigung von Bahnpolizeibeamten und Lokomotiv- 
führern bearbeitet von J. Tesch. Berlin, 1886. 
Franz Siemenroth (SW. Wilhelmstrasse 25). Preis 1,40 #4 

Das vorliegende Werkchen bildet eine Fortsetzung zu dem 
in demselben Verlage vor wenigen Monaten erschienenen Ka- 


Verlag von 


techismus für Bremser- und Schaffner-Aspiranten und soll, gleich“ 


diesem den in Frage kommenden Aspiranten als Hilfsmittel bei 
der Vorbereitung zur Packmeister- und Zugführer-Prüfung dienen. 
Ueber den Werth derartiger Hilfsmittel haben wir uns bereits 
mehrfach ausgesprochen. 


1. Eröffnungen. 


Am 1. März d. J. wird die dem König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamte in Düssel- 
dorf unterstellte Bahnstrecke Lennep- 
Krebsöge mit der Station Krebsöge für 
den Personen-, Güter-, Gepäck- und Privat- 
depeschenverkehr sowie für die Abferti- 
gung von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren eröffnet. 

Für die neue Bahnstrecke haben die 
Bestimmungen der Bahnordrung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung vom 12. Juni 1878, des Betriebs- 
reglemeuts für die Eisenbahnen D: utsch- 
lands sowie der Lokaltarife für den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Elberfeld Gültigkeit. 

Die im Verkehr mit Station Krebsöge 
der Frachtberechnung zu Grunde zu 
legenden Entfernungen und Frachtsätze 
sind in dem Nachtrage X zu dem Lokal- 
Gütertarife und in dem Nachtrage 1X zu 
dem Ausnahmetarif B für die Beförderung 
von Steinkohlen für den hiesigen Bezirk 
— beide vom 21. Januar d. J. — ent- 
halten. Die Personen-Fahrpreise und Ge- 
päcktaxen für den Verkehr mit der Sta- 
tion Krebsöge enthält der am 1. Februar 
d. J. eingeführte Nachtrag 31 zu dem 
Lokal-Personengeldtarife. 

Wegen des Fahrplans auf der Strecke 
Lennep-Krebsöge wird auf die hierüber 
erlassene besondere Bekanntmachung und 
auf die Fahrpläne, welche auf den Sta- 
tionen aushängen, verwiesen. 

Elberfeld, den 23. Februar 1886. 


(408) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Am 1. April d. Js. wird die Station Mül- 
hausen Nord für den Eilgutverkehr er- 
öffnet. 

Strassburg, den 20. Februar 1886. 


(409) 
Kaiserliche Generaldirektion. 


11. Güterverkehr. 


Auf der Strecke Dirschau-Liessau wird 
die eilgutmässige Beförderung von 
Gütern nicht übernommen, Die Liefer- 
frist für die von Liessau abgehenden, be- 
ziehungsweise für Liessau bestimmten 
Eilgüter beginnt bezw. endet daher mit 
dem Zeitpunkte der Abstempelung des 


Frachtbriefes durch die Güterexpedition 
Dirschau. Für die Ueberführung zwischen 
Dirschau und Liessau wird der für ge- 
wöhnliches Frachtgut festgesetzte Satz 
von 0,20 44 für jede auch nur angefange- 
nen 50 kg erhoben. 

Bromberg, den 21. Februar 1886. (410) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


| 
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Der Nachtrag 1 zum Hannover-Bayeri- 
schen Verbands - &ütertarif (Heft No. 2) 
vom 1. November 1885 tritt mit dem 
1. k. Mts. in Kraft und ist käuflich durch 
die Güterexpeditionen der Verbandssta- 
tionen zu beziehen. 

Dieser Nachtrag enthält: 

1. Berichtigungen und Ergänzungen des 

Haupttarifs; 

2. Direkte Tarifsätze für den Güterver- 
kehr nach und von Dannenberg — 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. 

Hannover, den 18. Februar 1885. (411) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verbands- 

verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach Südfrankreich. 
Am 1. März d. Js. erscheint der 1. Nach- 
trag zu dem vom 15. August 1885 ab gül- 
tigen Ausnahmetarife für den Transport 
von Saarsteinkohlen und Coaks nach 
Belfort transit, welcher direkte Fracht- 
sätze für verschiedene Stationen der fran- 
zösischen Ostbahn enthält. (412) 

Köln, den 22. Februar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Niederländisch - Südwestdeutscher Ver- 
kehr. Am 1. April d. Js. tıitt der. Nach- 
trag Ill zum Hefte VIl des Niederländisch- 
südwestdeutschen Tarifgs vom 1. Februar 
1884 in Kraft. Derselbe enthält ander- 
weitige, theilweise ermässigte Frachten 
für den Verkehr mit den Württembergi- 
schen Stationen Biberach und Ravensburg 
sowie veränderte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs B für die Artikel Petroleum 
und Naphta. Der Nachtrag ist zum Preise 
von 10 % bei den betreffenden Güter- 
PPpSdicn käuflich zu baben. 

öln, den 21. Februar 188%. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(413) 


Am 1. März; 1886 gelangen im Stettin- 
Schlesisch/Märkisch-Sächsischen Verbands- 
Güterverkehre zwischen der Station Oder- 
berg-Bralitz des Königlichen Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin einerseits und 
einer grösseren Anzahl von Stationen der. 
Sächsischen Staatseisenbahnen ührung, 


seits direkte Frachtsätze zur Einführung, 

über deren Höhe die betheiligten Güter- 

expeditionen auf Anfrage Auskunft er- 

theilen. 

Dresden, den 22. Februar 1886. 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(414) 


Für Roheisen-Transporte zwischen Lipp- 
stadt, Soest, Uslar und Athus, Rodinger, 
Steinfort werden zum 1. k. M. neu be- 
rechnete Frachtsätze im Westdeutschen 
Verbande eingeführt, welche auf den ge- 
nannten Stationen zu erfragen sind. 

Mit der gleichzeitigen Aufhebung der 
im - Rheinisch - Luxemburgisch - Lothrin- 
gischen Ausnahmetarif vom 1. August 1879 
bislang noch bestandenen bezüglichen 
Frachtsätze kommt dieser Tarif gänzlich 
in Wegfall. 

Hannover, den 19. Februar 1886. (415) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer Ver- 
kehr.r. Am 1. März d. werden der 
Nachtrag III zum Hefte I und der Nach 
trag IV zum Hefte II des Tarifs für die 
von 


fälisch-Belgischen Verkehr vom 15. Oktober 
1881 in Kraft treten. 

Diese Nachträge enthalten Ergänzunge 
der allgemeinen Bestimmungen und 
Tarifvorschriften, sowie Schnittfrachtsätz 
für neuaufgenommene Belgische Stationen. 

Exemplare sind bei den Güterexpe: 
ditionen der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen zu Köln (rechts- und links 
rheinisch) zum Preise von 10 43 pro Stüc 
zu erhalten. : 

-Köln, den 22. Februar 1886. (416 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Fortsetzung der offiz. Anzeigen auf S. 214 
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No. 4. Jahrgang 1886. Berlin, am 27. Februar 1886. 


Anzeiger 
überzahliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 25. Februar Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
i halbjährigen Abonnements-Preis von 73 PPfg. zu beziehen. 


ä Der Rolli & Lagerort Bemerkungen 
} S | = 3 | “insbesondere 
j Signatur @| Art der @ewich f Name twaige Merkmale, 
£ 8 g Ben S Inhalt u , 3 Station Sarche er Ferm 
8 Marke Nr E |Vorpackung 8 | der Bahn dienen können). 
ei ml BETTEN] 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
AG 244 1 Ballen ? — | 50 1l Köln Gereon Linksrh. Köln 
AG 9201 1 Kiste leer — | 34 2 Aachen F 
{ En | 1 n Bolzen — |.250 3 Arnhem Niederländ. Stsb. 
CA 5785 1 Korb Eisenwaaren —| 10 4 Plauen i/V. Sächsische Stsb. 
FB 39 | 1 = { nase enfeller } 3 | 5) Coblenz Rh. | Linksrh. Köln 
FG — l Korb Eisenwaaren — | 4 6 Fyenoord Niederländ. Stsb.|flagert seit 7./11. 
FH 30 1 Kiste Kloset 2 17,5 | 7IRgb.Rummelsburg| K. E.-D. Berlin |! 84 im Rgb. Rum 
FW 126 1 Pack Sonnen —| 2 8 Aachen Linksrh. Köln melsburg 
GS 646 1 Bund Bes _ 7 9| Essen K. M. Rechtsrh. Köln 
H — 1 Kollo Gussstahl (Ofentheil) 2 10) Sachsenhausen |K.E.-D.Frankf.a/M. 
H St C 5 1 Kiste ? — 1120 11 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
2 1 Kollo Ofentheil _ 4,5 | 12 Detmold K. E.-D. Hannover 
LT 4703 2| Kisten Ieer r Da = 39 13 Ben Linksrh. Köln 
uchene Tisch- un öhr- “ 
M 1123 r Ballen { Bettstellenfüsse } 3,8. 11% \ Grenzhausen Rechtsrh. Köln 
MZ 637 1 Kiste ? — 1'233 15 Aachen Linksrh. Köln 
R 50 1 _ Kinderwagen —| 10 |16 A £ 
s — 2 Körbe Flaschen — | 87 17 Arnhem Niederländ. Stsb. 
SH 3526 1 Kiste unbekannt E= 9 18 Zwolle > 
SPRN 2992 1 Ballen ? — | 31 19 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
Ss St 6670 1 Kiste f rer! 20 Cassel tr. K. E.-D. Hannover 
19% 30 Kinderwäsche 
oder 1 a und 24,5 | 21 Zeitz K. E.-D. Erfurt | beschr. Zeitz 
GC 2888 Spielzeug 
W — 1 Sack Holzwaaren — | 50 22 Mülheim a/d. Rhur) Rechtsrh. Köln 
WE 1 1 —_ Vieh-Vorsatzgitter — ? 23 Köln Gereon Linksrh. Köln 
B.Kollim.Adressen sign.: 
Erfurt 24172 1| Wagen Eisen — | 10000 | 24 Frintrop Rechtsrh. Köln 
Jac. 
Hütwohl 15 1 Fass leer _ 7,5 | 25 Deutzerfeld „ 
Bacharach 
C.Kollim.Nummernsign.: 
6 fr 
ke 1 — Wagendecke — | 39 | 26 Warnsdorf Sächsische Stsb. 
marke) 


''D.Kolli m, Figuren sign.: 


BC | <> h Ballen |? —| 56 | 27 Düren Linksrh. Köln 


E. Kolli ohne Signatur: 


_ 1 _ Achslager —| — |28 Eydtkuhnen [|K.E.-D. Bromberg 
_ 6 Ballen Baumwolle —|ı — 29 erbesthal Linksrh. Köln 
— 1 R: Ehre erre — | 20 30 

2 Brodschneide- 
ZT 1 Kollo maschinen } 1051788 Wiesbaden K.E.-D.Frankf.a/M. 
—_ 1 Pack 7 Rollen Gurte —_ 8 32 
—_ 1 Rolle Packleinen -. 9 33 
_ 1 Kollo Eisentheil | — 34 Aachen Linksrh. Köln 
u 3| Fässer leer —-| — |3 Venlo = 


2 UN BIT ES BR an nnd © Se. 
EI EONT 
14 — 
5 Der Kolli = Lagerort Bemerkungen 
© — # 
re = rs ne 
. = : {=} etwaige Merkmale, 
& PizuarıE ar, S Be Inhalt ER 3 Station. d Fee welche zur Aufklärung 
8 Marke. | Nr. = Verpackung | = k er Daun. dienen können). 
36 _ — 1 —_ Ferkel | — 36 Altenessen Rechtsrh. Köln 
37 _ — 2 — Ketten | — 37 Kalk a 
38 _ _ 1 Korb leer _ 2,5 | 38 Duisburg a 
39 _ _ 1 Kollo Maschinentheil _ 7 39 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
40 —_ _ 1 _ Mauerkasten —_ _ 40) Eydtkuhnen K. E.-D. Bromberg 
4 = = 1 = EN NE en — 41 M.-Gladbach | Linksrh. Köla 
42 _ 3 _ eis. Röhren — | 4 |42| Frankfurt T.-B. |[K.E.D.Frankf.a/M. 
43 _ 1 2 eis. Rohr — | 20 43 Gransee Berliner Nor.ibahn bezeichnät 
44 _ 2 Säcke leere Bas — | 72 |44 Langensalza K. E.-D. Erfurt Mühlhausen: 
Schleifstein 29 cm 2 has 
45 — _ 1 — { Han Fionristäre 10 45 Hof BasnelschE 
46 _ 1 eisernes Schuppenblattl — | 46] M.-Gladbach Lioksrh. Köln 
47 — —_ 2 _ alte gebrauchte Tonnen 6 47 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
48 — 1 _ Viehgitter se — | — |48| Berge-Borbeck Rechtsrh. Köln 
rohe private Vorlege- : 1 
49 — — 39 — { klötze } 49 Neustettin K.E.-D. Bromberg 
II. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 Ch L | 4219 1 Kiste Zündhölzer — | 127 1 Stanislau L.-Cz.-J 
2 K — 1 Fass leer — | 1 2 Lewberg R 
3 KM | 2/3 1/3| 5 Ballen leere Säcke — | 129 3 Suczawa A 
4 N | 1 Fass leer —| 1 4 Lemberg R 
ERHERSN ih # 
argoprun I ähmaschinen- : 
5 | Srchanz 1 Kollo { Untergestell \ 21 5 Stanislau > 
bürgen 
6 — _ 18 Kolli eis. Bremsklötze — | 446 6 Stanislau ” 
7 —_ a: 6 Stück gusseis. Stützen —| 55 7 Suczawa » 
| NR Re 
Fortsetzung der offiziellen Anzeigen von Seite 212. 
Am 1. März 1886 gelangt zum Lokal- doch nur insoweit, als derselbe sich auf sowie bei der Kartirungsstation Hugo 


Gütertarifdes Eisenbahn-Direktionsbezirks 
(linksrheinischen) Köln der Nachtrag VII 
zur Ausgabe. 

Derselbe enthält eine Ergänzung des 
Tarifs für die Nebengebühren, insbeson- 
dere in Betreff der Lagerung von Holz 


und anderen Rohmaterialien auf den 
Bahnhöfen. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei 
sämmtlichen diesseitigen Güterexpedi- 


tionen zu haben. 
Köln, den 27. Februar 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(417) 


Am 1. März d. J. tritt für den direkten 
Güterverkehr zwischen Stationen des Eisen- 
babn -Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch) und der Aachen-Jülicher Eisenbahn 
einerseits und Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt und der Gotha- 
Ohrdrufer Eisenbahn sowie der Nord- 
hausen-Erfurter, Saal, Weimar-Geraer, 
Werra-Eisenbahn (mit Einschluss von 
Wernshausen » Schmalkalden, Eisenberg- 
Crossener, Friedrichrodaer, Hohenebra- 
Eveleber, Ilmenau-Grossbreitenbacher und 
Ruhlaer Eisenbahn andererseits, ein neuer 
Tarif in Kraft. 
Durch denselben werden aufgehoben: 
a) der Gütertarif für den Verkehr zwi- 
schen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
einerseits — und Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Erfurt und 
der vorgenannten Thüringischen Pri- 
vatbahnen andererseits (Heft 1 und 2) 
vom 1, Dezember 1883, 

b) der Gütertarif für den Norddeutschen 
Eisenbabnverband vom 1. April 1883 

nebst sämmtlichen dazu erschienenen 

Nachtrögen; der letztgenannte Tarif je- 


den Verkehr zwischen Stationen der 
Aachen-Jülicher Eisenbahn einerseits und 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt und der mehr erwähnten Thüringi- 
schen Privatbahnen andererseits bezieht. 

Der neue Tarif hat neben vielfachen 
Ermässigungen auch Erhöhungen der 
bisherigen Entfernungen bezw. Fracht- 
sätze im Gefolge. Die Erhöhungen treten 
et mit dem 15. April d. J. in Wirksam- 
seit. 

Näheres ist bei den Güter-Expeditionen 
der betheiligten Bahnen zu erfahren, wo- 
selbst auch der Tarif zum Preise von 
2,90 44 käuflich zu haben ist. 

Köln, den 27. Februar 1886. (418) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbnhn. ' Der 
bis zum 1. März er. gültige Nachtrag VI 
zum diesseitigen Lokal-Gütertarif wird 
bis zum 1. März 1887 verlängert. 

Danzig, den 24. Februar 1886. 


(419 J) 
Die Direktion. 


Rheiniscb-Westfälisch-Bayerischer &üter- 
verkehr. In dem vom 1 Februar 1884 ab 
gültigen Ausnahmetarife für Steinkohlen 
u. s. w. sind folgende Aenderungen bezw. 
Ergänzungen vorgenommen: 

1. Seite 8 ist bei Zeche Graf Moltke 
die Kartirungsstation Horst K. r. durch 
Carnap K.r. ersetzt, ferner sind daselbst 
die Worte „siehe Tarif ab Zeche“ ge- 
strichen. Die Anschlussfracht beträgt bei 
Carnap 0,50 44 und bei Gladbeck 1,00 „4 
für 10.000 kg. 

2. Seite 10 sind bei Zeche Hugo die 
Worte „siehe Tarif ab Zeche“ gestrichen 


0,50 44 und Buer 1,00 4% als Anschluss- 
fracht nachgetragen. 

3. Ferner sind im genannten Tarife 
sowie in den dazu erschienenen Nach- 
trägen die Stationen Buer und Gladbeck 
des Direktionsbezirks Elberfeld sowie die 
Station Hugo des Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrheinisch) mit folgenden Fracht- 
sätzen für 100 kg in Mark Aschael: agen: 


on 
Glad- 
Buer bes Hugo 
bis Schnittpunkt I. 0,80 0,81 0,80 
% e Il. 096 096 0,9% 
RA 2 111% 11.00-91.41. 510 
& $ IV. 150 1,51 1,50 
= z V..: 1,79 901,800.2,79 
nach Furth i/W.transit 1,58 1,59 1,58 
„ Kufstein > 1,85 1,84. 1383 
n„ Passau 1 My 
„ Salzburg S 1,95 1,96 1,95 
„ Simbach S 1,7922 1.80 
„> Lindau: ana? sı71,800 86 ls 
„ Eger loco a TAI 
3 „' ‚transit.. ..,. —— 51,43 = 
„ Franzensbadlocoo — 147 — 
ei „al eatransie ==; 
a 3 Ce N a sk) 
4, Seite 37 des Haupttarifs, Seite 6 und 7 
des Nachtrags II und Seite 7 des Nach- 


trags III sind die Zechen Graf Moltke 
und Hugo nebst Anschlussstationen und 
Frachtsätzen gestrichen. 

Soweit durch die vorstehenden Aende- 
rungen etc. Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen billigeren Fracht- 
sätze noch bis zum 10. April d. Js. in 
Kraft. 

Köln, den 23. Februar 1886. (420) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Zu dem 
am 15. Juni 1883 erschienenen Tarif für 
die direkte Beförderung von Eisenbahn- 
Fahrzeugen und lebenden Tbieren treten 
am 1.März d.J. der Nachtrag II zu HeftI 
und der Nachtrag IIl zu Heft II in Kraft. 
Dieselben enthalten Ergänzungen der 
allgemeinen Bestimmungen und Frachten 
für neu aufgenommene Belgische Sta- 
tionen. 421) 
Köln, den 27. Februar 1886. 
- Namens der Verbandsverwaltungen: 
{Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutsch - Belgischer Verkehr. 


. 


- _Mit Gültigkeit vom 1. März d. J. treten 
für die Beförderung von Giesserei-Roheisen 
in Ladungen von 10000 kg oder Fracht- 
‚zablung hierfür im Verkehr von den Sta- 
tionen Giessen und Lollar nach verschie- 
denen Stationen der Eisenbahndirektions- 
‚bezirke Berlin und Breslau ermässigte 
"Ausnahmefrachtsätze in Kraft, über deren 
Höhe die betheiligten Güterexpeditionen 
uskunft ertheilen. (422) 
Hannover, den 22. Februar 1886. 
2 Königliche Eisenbahndirektion, 
' Namens der betheiligten Verwaltungen. 


£ 


Bm .. 

-_ Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
"Vom 13. April 1886 n. St. ab gelten im 
Verkehr mit den Stationen der Libau- 
"Romnyer Bahn die für die Zeit vom 
13. April bis inkl. 12. November j-den 
Jahres n. St. nachgegebenen Fracht- 
‚erleichterungen für Flachs, Flachsheede 
und Werg nach den Ausnahmetarifen IA 
resp. IB nur für solche Sendungen, welche 
in Quantitäten von 10000 kg pro Fracht- 
brief aufgegeben werden. Für Transporte 
a 5000 kg nach den resp. Tariftabellen I 
verden diese Frachterleichterungen für 
en Verkehr mit Stationen der Libau- 
 Romnyer Bahn vom obengenannten Tage 
ab ausser Kraft gesetzt. 

Bromberg, den 22. Februar 1886. 

- Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(423) 


Die in dem Ausnahmetarife des Nieder- 
ländisch - Bayerischen Verbandes für den 
ansport von Europäischem Bau- und 
Nutzholz etc. vom 1. März d. Js. vor- 
 gesehenen Frachtsätze der Stationen Eger, 
Franzensbad und Hof der Königlich 
"Bayerischen Staatsbahnen gelten vom 
eichen Tage ab auch für die Stationen 


von Plauen j/V. (ob. Bhf.) und Plauen i/V. 
(unt. Bhf.) zur Anwendung. 
Dresden, am 24. Februar 1886. 
R: Königliche Generaldirektion 
_ der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


4 


(424) 


Westholsteinische Eisenbahn. Zu un- 
serm Lokalgütertarif ist mit Gültigkeit 
. März d. Js. ein Nachtrag 1V_er- 
enen, gemäss welchem allgemein bei 
Verwendung mehrerer Decken pro Wagen 
Est Deckenmiethe, ohne Rücksicht auf 


— An 


Grösse und Anzahl der verwandten Decken 
berechnet wird. Näheres ist bei den 
Güterexpeditionen zu ersehen. (425) 


Ostpreussischee Südbahn. Der bis 
1./13. Januar cr. in Kraft gewesene Transit- 
satz ab Snamenka, Station der Fastow- 
Bahn, für seewärts zur Wiederausfuhr 
bestimmte Sendungen Mehl aller Art, 
Samenaussiebsel, Spreu, Hülsen (Schalen), 
Kleie, Malz und Ma'zkeime in Wagen- 
ladungen von 10000 kg von 89,26 R. + 
nach Königsberg 40,02 4, Pillau 47,41 44, 
Memel und Elbing 54,04 44 tritt von so- 
gleich bis 1./13. September cr. wiederum 


in Kraft. 
Die Direktion. (426) 


Am 1. April d. Js. treten im Nieder- 
deutschen, Norddeutschen, Ostdeutsch- 
Niederländischen und Westdeutschen Ver- 
bande verschiedene — unwesentliche Er- 
höhungen enthaltende — Aenderungen 
und Ergänzungen der Zusatzbestimmungen 
zum Betriebsreglement und der Tarifvor- 
schriften für den Vieh- etc. Verkehr in 
Kraft, welche in den betheiligten Expe- 
ditionen zu erfahren sind. 

Hannover, den 22. Februar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(427) 


Vom 1. April d. Js. ab wird die Station 
Frintrop des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrhein.)in dieim Rheinisch-West- 
fälisch - Niederländischen üterverkehre 
bestehenden Ausnahmetarife vom 1. April 
1884 für die Beförderung von Steinkohlen, 
Kokes und Briquets in geschlossenen 
Sendungen von 200 000 bis 300000 kg im 
Verkehre nach Stationen der Niederländi- 
schen Rhein-Eisenbahn , der Niederländi- 
schen Staatsbahnen und der Holländischen 
Eisenbahn aufgenommen. 

Für die gedachte Station gelten die in 
den vorbezeichneten Tarifen aufgeführten 
Frachtsätze der Gruppe 1. (428) 

Köln, den 20. Februar 1886. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 


(rechtsrheinische). 
K K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr. Für 


Zündhölzchen treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffabrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende lan- 
fenden Jahres in Kraft: 
Nach Laube, resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz 
und Aussig - Landungs- 


platz 

von Wien (K. F.N. B,, 

K.F.J.B.— K.E.B. — 

0e.U.St.E.G.u.0e.N.W.B.) 197.4 — AM 
Nach Dresden-Elbkai 

von Wien (K. F. N. B,, 

K. F. J.B. — K.E.B. — 

0e.U.St E.G.u.0e.N.W.B.) 251 „ 243 „ 
Die Frachtsätze fürLaube und Tetschen/ 

Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 

Landungsplatz verstehen sich exklusive 

10 % Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 21. Februar 1886. 


bei Aufgabe von 
5.000 kg—10.000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 


(429, 


Am 1. März d. J. gelangt zu dem ab 
20. Mai 1884 gültigen Lokal - Gütertarife 


; der Holländischen Eisenbahngesellschaft 


der 2. Nachtrag zur Einführung. 
Amsterdam, 20. Februar 1886. 


(430) 
Die Spezialdirektion. 


1II. Submissionen. 
Verding von 
a) 4 St. zweiachs. Normal - Tenderloko- 
motiven & 5 t Raddruck; 


b) 2 St. zweiachs. Interkom.- Wagen 
I/II. Kl; 
2 St. zweiachs. Interkom. - Wagen 
IIL/IV. Kl.; 


d) 2 St. komb. Post- und Gepäckwagen ; 

e) 12 St. Normal - Wagenachsen mit 

Speichenrädern und Flussstahlreifen; 
(in je einem Loose). 

Angebote sind bis Mittwoch, den 
3. März dd. J. Vorm. 11 Uhr versiegelt 
mit der Aufschrift „Verding von „Loko- 
motiven“, bezw „Personenwa- 
gen“, bezw. „komb. Post- u. Ge- 
päckwagen“, bzw „Achsen“ 
portofrei an unser maschinentechnisches 
Büreau hierselbst W., Königgrätzerstr. 132 
einzusenden. Zuschläge erfolgen inner- 
halb 4 Wochen nach dem Termin 

Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem genannten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder von 
demselben gegen gebührenfreie Einsen- 
dung von 3 AM für a), 4 4 für b) bis d) 
und 1,50 4 für e) bezogen werden. 

Berlin, den 17. Februar 1836. (431) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


IV. Verkauf von Altmaterialien. 

‚Die im Bereiche des unterzeichneten 
Eisenbahn - Betriebsamts angesammelten 
alten Schienen und Metallabgänge im 
Gesammtgewichte von 147000 kg sollen 
im Wege der Öffentlichen Ausschreibung 
verkauft werden. 

Die Angebotsgrundlagen sind in den 
Stationsbüreaus der Bahnlıöfe Falkenburg, 
Tempelburg, Lubow, Neustettin und Zoll- 
brück, auf welchen die Materialien lagern, 
sowie in dem Büreau des Deutschen Sub- 
missionsanzeigers in Berlin Rıtterstrasse 47 
und der Submissionszeitung Cyclop da- 
selbst, Friedrichstrasse No. 1 ausgelegt. 
Dieselben werden auf Verlangen von dem 
Büreauvorsteher Eisenbahnsekretär Goertz 
hierselbst gegen Einsendung von 50 A 
Abschreibegebühren und zwar die Kauf- 
bedingungen und die Nachweisung der 
zum Verkauf gestellten Materialien in je 
2 Ex=mplaren jedem Kauflustigen zu- 
gesandt. 

Angebotstermin am 

Freitag, den 12. März 1886 
Vormittags 11 Uhr. 
Stolp, den 18. Februar 1886. (432J) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Weyl’s neuerfund. heiz- 
barer Badestubl. Mit 5 
Kübeln Wasser und 1 Kilo 
Kohlen ein’30° warm. Bad. 
# Allustr. Preiscour. gratis. 

l, Badewannen etc. L. Weyl, 
BerlinSW. Friedrichstr.22. 


BEE” Auf vielen Bahn-Gasanstalten mit 
bestem Erfolg in Gebrauch: 


AlkalisirtesEisenoxydhydrat 


Gasreiniennosmasse 


zum Entschwefeln von 
Steinkohlen- und Fettgas 
(Comprimirtes Gas für Waggonbeleuchtung) 
— Patente in allen Ländern — 
von 


Friedrich Luz 


Ludwigshafen am Rhein. 


CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


Taus. Hund. Zehn. Kilo | | 
— |Waggon-Nr..._..-- 
9 | 6 b 3 |Brutto.) 


| = E 
|Empfänger ......-- 


1 | 4 9 6 | 


\Datum.__... e 


| | | | Netto.) 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


“Prospecte gratis und franco. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- £ 2 Verzinkerei, 
u. Kupfer- = 5 Telegraphen- 
Drahtfabrik; & E kabel. 

Drahtseilerei, 5 3 Fabrik. 


Zaundraht (Fending Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Yerzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrieren. 


Patent 
Stahl-Stachelzaundraht. 


Mn — 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. - E3 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau:; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW. Bahnhofstrasse f. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW, Beuthstrasse 8 » 


= 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


GEBR. KÖRTIN6 


. Hannover 
construiren und empfehlen 


Aquapulte und Pulsometer. 


Vortneile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 


goldene und 
silberne 
Medaillen etc. 


Anordnung einer 
Wasserstation 


vermittelst 
Körting’s 
Aquapnult. 


Glaser’s Annalen für Gewerbe und Bauwesen 


Organ 
für die Mittheilungen des Vereins für Eisenbahnkunde und für die Verhandlungen 
des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. 
Erscheint halbmonatlich in Stärke von 7/; bis 8 Bogen. 
Tendenz: Förderung der Deutschen Industrie 2 
durch Mittheilungen aus dem Gebiete ur 2 Hütten-, Marine- und Maschinen- 
echnik. 

Redaktion und Expedition: Berlin SW., Lindenstrasse 80. 

sind u. A. veröffentlicht: 


Im vergangenen Jahre 


Compound-Receiver-Pumpmaschinen für 
das Wasserwerk der Stadt Dortmund, 
mit Zeichnung Gebaut von der Friedrich- 
Wilhelms-Hütte zu Mülheim a. d. Ruhr. 

Konstruktion und Betriebsergebnisse der 
Compound-Lokomotiven vom Eisenbahn- 
Maschinen-Inspektor v. Borries. 

Schwimmender Lastkrahn von 40000 kg 
Tragfähigkeit, mit Abbild. und Zeich- 
nungsbeilagen. Vom Eisenbahn-Direktor 
a. D. Biauel. 

Kultur und Technik, mit Abbild. Vom 
Geh. Regierungsrath Prof. F. Reuleaux. 

Jonval-Turbinen für relativ grosse Wasser- 
mengen und kleine Gefälle bezw. für 
Hochwasserverhältnisse passend, mit 
Abbild. Vom Maschinenfabrikant Hoppe. 

Ausführung des Severn-Eisenbahntunnels, 
mit Abbild. Vom Regierungs-Baumeister 
Bassel. 

Das Wasserwerk der Stadt Weimar, mit 
Abbild. und IX Zeichnungen. Entworfen 
und ausgeführt von den Civil-Ingenieuren 

ermann & Mannes. 

Zeitgemässe Aufstellung der Fahrpläne 
vom Eisenbahn-Bauinspektor Dr. Meck- 
lenburg. 
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alle Postämter des Deutschen Reiches und alle Buchhandlungen des In- und Auslandes 
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oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16.000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
Automat. Vacuum-Bremsen. 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
zus! 


Filialen: 
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Malland, 
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Italienische Dampftrams, mit Abbild. Vom 
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Farbenanstriche, Lacküberzüge und die 
zu deren Herstellung verwendeten Ma- 
terialien. Von Dr. J. Treumann. 

Berichte über die Weltausstellung in Ant- 
werpen 1885. 

Normalbahnhofsanlagen, mit Zeichnung. 
Von Prof. Rincklake. 

Kapteyn’s Indikator für Luftdruckbremsen, 
mt Abbild. h 

D.e Holzzellstoff-Fabrikation, mit Abbild. 
Von Professor E. .Hoyır. 

Drahtseiltriebe für Fabrikanlagen, sowie 
Neuerungen an Ferntriebwerken, mit 
Abbild. Vom Geh .Regierungsrath Prof 
Reuleaux. 


Güterwagen jeder Construction, | 
Spezialwagen für Bier- und Rleischtransporte, Cisternenwagen etc, 
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N und n 
Beilagen zur Zeitung 
sind direet 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


j die Buch- und Steindruckerei von H. $. HERMARW 
3 1. Bei Besug durch die Post (innerhalb des Deutsch- = 
2 Re ischen Postgebietes) und durch jede Bu eh- FE ER RER: 8, SW.) einzusenden. 
£ an ice ...4 Mk er =’ | nsertionspreis 
re 3 = ee | LE hi) für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 
di 1 = ET 
ET RCHKEL Mk. u 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Bisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
Post (nieht auch durch die Expedition) bezogene 
Exemplaren sind russerdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck w. Co,, Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


loch . 23 Mk. 

 pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
& ätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
+z mmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuseripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 
j £ Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22, 
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Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 3. März 1886. 
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Die Reform der Personenbeförderung und der Per- 
sonenverkehr auf den Preussischen Staatsbahnen. 


(Schluss aus No. 17.) 


- 1. Sind wir nun auch von der Zweckmässigkeit der von 
uns vorgeschlagenen Reform überzeugt — und wir möchten 
hierbei konstatiren, dass weder vom Herrn Verfasser, noch 
anderen Fachmännern noch sonst aus der Presse oder dem 
Publikum gegen die praktisc :ıe bezw. technische Durch- 
ührbarkeit derselben Bedenken erhoben oder zu unserer Kennt- 
niss Berangt sind — so wollen wir doch zugeben, dass, wie auch 
der Herr Verfasser richtig erkannt hat, immerhin die finan- 
zielle Tragweite der empfohlenen Massregeln den Haupt- 
angrifispunkt gegen dieselben darbieten kann; in den diesbezüg- 
lichen Gegenausführungen des Herrn Verfassers ist aber auch 
gleichzeitig die Stelle, wo er sterblich ist. Denn diejenige Zahl, 

it welcher er uns den Todesstoss zu versetzen meint — der 
"angebliche Jahresausfall von 42 000 000 44 — beruht auf unrich- 
tigen oder vielmehr willkürlichen Voraussetzungen, dürfte daher 
nicht geeignet sein, die Ausführbarkeit unserer Vorschläge nach 
dieser finanziellen Richtung hin zu entkräften. 


-,. Diehauptsächlich zu unseren Ungunsten gestellte, jedoch wohl 
zweifellos unbegründete Vor aussetzung des Herrn Verfassers ist 
aber die, dass er annimmt ($. 29), es würden nach Einführung 
les Zweiklassensystems nur alle diejenigen Personen die zu- 
künftige I. Klasse benutzen, welche bisher in der I. und 
DI. Klasse gefahren sind, dagegen alle Sirenigen die zukünftige 

ll. Klasse benutzen, weiche bisher in der III. und IV. Klasse ge- 
ren sind. Es bedarf wohl keiner näheren Ausführung, dass 
nicht der Fall sein, vielmehr eine grosse Anzahl der bis- 
gen Ill. Klassepassagiere in die demnächstige 1. Klasse 
bergehen würde, da sie in dieser — gegen bisher — billiger und 
equemer fahren und vor allem nicht ausgesetzt sind, mit einer 
rer gesellschaftlichen Stellung oder sonstigen Lebensgewohn- 
eit nicht entsprechenden Reisebegleitung zusammen zu sitzen. 
Eine weitere irrthümliche Annahme des Herrn Verfassers 

5 ‚, dass unsere Schnellzüge nur die höhere Wagenklasse zu 
4% A pro Kilometer führen solle ($. 29). Gerade eine stärkere 
Ausnutzung der Schnellzüge herbeizuführen, ist aber, wie bereits 
Broraeho en, eines unserer Hauptbestreben. Deshalb ist 
sabsichtigt, die Schnellzüge mit beiden Klassen auszurüsten 
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Magdeburger Strasseneisenbahn, Deutsches 


I. Eröffnungen. II, Betriebsüberlassungen. III. Güterverkehr. 


und billiger zu fahren; da aber der Preisaufschlag BE 
den Personenzugtaxen ein ganz minimer (% 3 pro Kilometer) 
ist und somit die Billete gegenüber den gegenwärtigen ganz 
erheblich billiger sind — 9 ı% in I. Klasse, 6,67 8 in ll. Klasse, 
4,67 A in III. Klasse gegen 4,5 A$ in I. Kiasse und 2,5 A) in 
Il. Klasse, so steht deren grössere Benutzung wohl ausser aller 


‚Frage. 


Hiernach würde unter Beibehaltung derselben Ziffern, 
welche der Herr Verfasser in der Anlage seines Aufsatzes mit- 
getheilt und seinen Ausführungen und Berechnungen zu Grunde 
gelegt hat, bei dem Zweiklassensystem mit dem von uns vorge- 
schlagenen Tarife sich folgendes anderweite Resultat ergeben. 
Wir gehen hierbei — und was dem Herrn Verfasser erlaubt, 
muss auch uns gestattet sein — von folgenden speziellen Vor- 
aussetzungen und Ergänzungen aus: 


1. Es würden die ee der jetzigen I. und II. Klasse 
sowie ein Drittelder Ill. Klasse die I. Klasse, dagegen 
zwei Drittel der Passagiere der jetzigen III. Klasse und sämmt- 
liche Passagiere der IV. Klasse die Il. Klasse benutzt haben. 

2. Die Frequenz der Schnellzüge, welche 10,8 pCt. der 
gesammten Personenkilometer beträgt, würde um die Hälfte, 
also auf 16,2 pCt., gestiegen sein. : 

3. Das sogenannte Freigepäck würde fortgefallen sein 
und acceptiren wir hierbei die vom Herrn Verfasser angenom- 
menen Sätze und Zahlen. 

4. Die Billetpreise würden, wie bisher, auf volle 10 8 auf- 
gerundet sein, was pro Billet durchschnittlich 4,5 4% ergibt. 

5. Die Schlafwagen würden (bei unserem vorgeschlagenen 
Satz von 5 44 pro Nacht und Bett) in etwas grösserem Umfange 
benutzt und von dem Recht, sich ganze Koupees zu bestellen, 
würde ein mässiger Gebrauch gemacht sein. 2 

Hiernach würde sich dann zunächst folgende Einnahme- 
rechnung für die Preussischen Staatsbahnen pro 1883/84 ergeben : 


L Kl. 101 000 000 Personenkm 
IS 753 000 000 e 
aus II. „ (1/s) 617 000 000 u 


zukünftige I. Kl. 1471000000 Personenkm & 4 48 = 58 840 000 #4 


III. Kl.(@2/s)1 233 000 000 Personenkm 
IV. „1449 000 000 " 


zukünftigell. Kl. 2682000000 Personenkm & 2 43 = 53 640.000 „ 
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Hierzu Schnellzug - Zuschlag zu dem fak- 
tischen Satz von 10,8 pCt. von der Ge- 
sammtpersonenkilometerzahl (4 153000000) 
= rund 448500 000 Personenkm .aYRA= 2242 500 4 


zusammen = 114 722 500 4 

gegen die wirkliche Einnahme von 144 765 000 ‚, 

gibt zunächst Ausfall von 30042 500 44 

Von diesem Mindererträgniss von . - . 2 =... 30042000 4 

geht aber nun noch ab: 

die Mehreinnahme, welche aus der stärkeren Be- 
nutzung der Schnellzüge zu erwarten ist (vergl. 

ad 2>5,4 POL), Tundiv. 7 2 27:0 We 1121000 „ 
die Mehreinnahme aus dem Wegfall des soge- 

nannten Freigepäcks (vergl. ad 3) . .. . 7356000 „ 
der Einnahmebetrag, welcher sich aus der Abrun- 
dung der Billete ergibt (vergl. ad 4) bei rund 

140.000.000. Billeten = 8.5: m Bo ra 6300000 „ 
der Einnahmebetrag aus dem Schlafwagenverkehr, 
der Miethe ganzer Koupees und sonstigen Ver- 

anlassungen (vergl. ad 5), zur Abrundung . 265500 „ 


zusammen . 15042500 AM 


sodass ein wirklicher Ausfall von 15000000 #4 sich ergeben 
würde, zu dessen Deckung eine Frequenzsteige- 
rung von nur 11,15 p6t. erforderlich wäre. 


Wir sind uns wohl bewusst, dass gegen diese Rechnung — 
weil zum Theil auf blossen Muthmassungen beruhend 
mancherlei Einwendungen gemacht werden können, dagegen er- 
heben wir andererseits den Anspruch, dass dieselbe ganz den 
nämlichen Werth habe, wie diejenige des Herrn Verfassers. 
Letzterer wird jedenfalls zugeben müssen, dass die Voraus- 
setzungen, auf Grund welcher wir zu obigem Resu!tat gelangt, 
keineswegs „utopistische* sind, sondern sogar „bescheidenen 
Ansprüchen kaum genügen“ dürften. Insbesondere glauben wir 
keinem Widerspruch zu begegnen, wenn wir behaupten, dass die 
Frequenz in den Schnellzügen sowie die Benutzung der 1. Klasse 
eine verhältnissmässig erheblichere, ala angenommen, gewesen 
wäre bezw. werden wird. 


Glaubt nun der Herr Verfasser, dass bei dem Drei klassen- 
system mit den von ihm vorgeschlagenen Tarifen die von ihm 
berechneten Ausfälle von 12 — 13 Millionen (S. 40) binnen kurzer 
Zeit gedeckt werden würden, so möchte es ausser allem Zweifel 
sein, dass unser Ausfall von ca. 15 Millionen bei dem Zwei- 
klassensystem und den empfohlenen Tarifen noch viel eher ver- 
schwinden und einer nicht unbeträchtlichen Mehreinnahme Platz 
machen müsste. Denn letzteres System hat — gegenüber dem 
ersteren — eben diebeiden Eigenschafteninerheb- 
lich erhöhtem Masse für sich, auf welchen das 
ganze Gebäude unserer Vorschläge, und auch die- 
jenigen des Herrn Verfassers, beruht und u. E.jedeirgend 
wie Erfolgversprechende Reform der Personen- 
beförderung beruhen muss: die Steigerung der 
Frequenz auf der einen und die Kostenersparniss auf 
der anderen Seite! Auf letzteren Punkt hat der Herr Verfasser 
aber viel zu wenig Gewicht gelegt und er würde sich ein noch 
grösseres Verdienst erworben haben — aber dann vielleicht auch 
zu anderen, uns günstigeren Schlüssen gekommen sein! — wenn 
er in seiner interessanten Arbeit diese Kostenersparniss genauer 
geprüft und zahlen mässig darzustellen versucht hätte. Wir 
halten dies nicht für allzu schwierig und würden es mit dank- 
barer Genugthuung erkennen, wenn eine fachmännische Kıaft 
sich dieser jedenfalls nicht reizlosen Arbeit unterziehen wollte 
— wir können uns wiederholt Mangels der dazu theilweise er- 
forderlichen spezifisch-technischen Kenntnisse allein nicht für 
genügend kompetent erklären. Ueberhaupt dürfte ein wirklich 
brauchbares und zuverlässiges Resultat nur dann zu erzielen 
sein, wenn genaue Berechnungen für jeden einzelnen Verwal- 
tungsbezirk auf Grund der thatsächlichen, unter sich so ver- 
schiedenen Verhältnisse angestellt würden. Wie wir bereits früher 
hervorgehoben haben, genügt ein flüchtiger Ueberschlag, um zu 
der Ueberzeugung zu gelangen, dass die Ersparnisse beim Zwei- 
klassensystem schliesslich ganz erhebliche sein würden; man 
mag sie aber auch noch so gering anschlagen, immerhin werden 
sie so gross sein, dass sie zur Verminderung oder Beseitigung 
des fraglichen Ausfalles ganz wesentlich beitragen müssten. 
Und auf diesen Umstand legen wir zur Durchtührbarkeit unserer 
Vorschläge einen entscheidenden Werth! 

‚Wenn daher der Herr Verfasser schliesslich zu dem Er- 
gebniss kommt, dass ein derartiger Reformversuch sich immer 
als ein gewagter kennzeichnen‘ würde (8. 41), so können wir 
uns dieser Ansicht nicht anschliessen, sind vielmehr unter Be- 
rücksichtigung der hervorgehobenen Umstände und auf Grund 
der gefundenen Zahlen nach wie vor — und jetzt noch mehr! — 
der Ueberzeugung, dass ein solcher Versuch von überraschend 
günstigem Erfolge sein würde. Zweifelhaft könnte es nur er- 
scheinen, ob dieser Erfolg. sich gleich im ersten: Jahre zeigen 


würde. Wir wollen sogar zugeben — obwohl wir es nicht | einzulösen, wenn der in obiger Art ermittelte durchschnittliche 


glauben — dass Anfangs einige „magere‘ Jabre eintreten könnten 
und zwar deshalb, weil die zu erwartenden umfangreichen Er- 
sparnisse erst allmählich sich geltend machen möchten: immer- 
hin würde doch der befürchtete Ausfall keinesfalls derartig sein, 
dass — welche Eventualität den Herrn Verfasser so ängstlich, 
oder, sagen wir vorsichtig macht — irgend welche erwähnens- 
werthe Störungen im Gleichgewicht des Staatshaushaltes hervor- 
zebracht werden könnten. Wir räumen auch ein, dass sich der 
Staat nicht auf Versuche einlassen darf, „welche dem Eisen- 
bahnetat ein Opfer von 30—35 Millionen auferlegen würden“ — 
von solchen Summen ist aber auch mit nichten die Rede; da- 
gegen würden wir es nicht im mindesten für eine gewagte 
taats-Eisenbahnpolitik halten, wenn — angenommen unsere 
sämmtlichen Voraussetzungen wären gänzlich irrig — bei einem 
Etat, welcher gegenwärtig in veinen Eiunahmen 540 Millionen 
und in seinen Ausgaben 307 Millionen Mark nachweist, ein Versuch 
gemacht würde, der dem Staat höchstens 10—15 Millionen 
kosten könnte, den aber das gesammte reisende Publikum mit 
verschwindenden Ausnahmen zweifelsohne mit Freuden und 
Dankbarkeit begrüssen würde! 3 
Der Vorschlag, die empfohlenen Systeme probeweis erst 

auf kleinere Bezirke zu beschränken, um „an der Hand wirk- 
licher Erfahrungen“ ein genaueres Urtbeil über deren Zweck- 
mässigkeit zu gewinnen, liegt nahe und wir hätten ihn bereits 
gemacht, wenn wir nicht schliesslich zu der Ueberzeugung ge- 
kommen wären, dass eine solche „Probe“ unthunlich. sei. enn. 
es ist schlechterdings in der Wirklichkeit unmöglich, ein der- 
artiges „Versuchsfeld“ zu schaffen, d.h. einen bestimmten Bezirk 
so „hermetisch“ abzuschliessen, dass in ihm lediglich die vor- 
geschlagenen Massregeln durchgeführt und alle ausserhalb be- 
stehenden anderen Betriebs- und Billeteinrichtungen — nicht 
allein die kombinirbaren Rundreisebillete — fern gehalten 
würden. Jedenfalls würde das gewonnene Resultat ein durchaus 
unsicheres und daher zur endgültigen Beurtheilung der vor- 
liegenden Fragen keineswegs allseitig massgebendes sein. Für 
praktisch und schon für einen guten Schritt vorwärts auf der 
heilsamen Bahn würden wir es dagegen halten, wenn beispiels- 
weise auf allen Sekundär- und Nebenbahnen der Luxus der vier 
Wagenklagen so bald als möglich beseitigt würde. h 
Die Frage endlich, ob und inwieweit infolge der zu erwar- 
tenden Vermehrung der Ueberschüsse aus dem Personenverkehr 
der ungünstigen Lage vieler Industriezweige durch Herabsetzung 
der Tarife für Rohprodukte abgeholfen werden könnte, dürfen 
wir wohl gegenwärtig unerörtert lassen, da wir diesen Gesichts- 
punkt auch bei unseren Vorschlägen zunächst überhaupt nicht 
in Betracht gezogen haben. 2 
Wenn wir in vorstehenden Zeilen gegen viele Anschauungen 

und Ausführungen des Herrn Verfassers uns wenden mussten, - 
so verkennen wir andererseits doch nicht, dass wir ihm zum 
grössten Danke für seine inhaltsvolle Arbeit verpflichtet sind 
und wollen es nicht unterlassen, ihm diesen hiermit in der ver- 
bindlichsten Form auszusprechen. Denn er hat sicher das Ver- 
dienst, die von uns wieder angeregte und vertretene Angelegen- 
heit ein ganz wesentliches Stück in unserem Sinne vorwärts 
gebracht zu haben und aus seinen Schlussworten schmeicheln 
wir uns entnehmen zu dürfen, dass er bei eindringenderem 
Studium immer weiter von seinem Anfangs uns so entgegen- 
gesetztem Standpunkt abgekommen und eine Verständigung 
unter uns keineswegs ausgeschlossen ist. h 


Die Generaldebatte im Oesterreichischen Abgeord- 
netenhause über die Regierungsvorlage betreffend 
die Verstaatlichung der Prag-Duxer und Dux-Boden- 

bacher Bahn. 


Wie bereits in voriger Nummer ($. 207) bemerkt, wurde 
diese Gesetzesvorlage zu persönlichen Angriffen gegen den 
Handelsminister benutzt; der Gesetzentwurf bestimmt, dass die 
Regierung im Falle der Betriebsübernahme dieser beiden Bahnen 
das Recht haben soll, den beiden Unternehmungen einen Pauschal- 
betrag zu garantiren, welcher für jedes der Jahre 1837 bis 1894 
dem Durchschnitte der behufs dieser Ermittlung zusammen 
zurechnenden wirklichen Betriebsüberschüsse derselben bei den 
Unternehmungen in den vorausgegangenen zwei Betriebsjahren 
nebst einem Zuschlage gleichzukommen hat, der für das Jahr 
1887 sechs Prozent und für jedes der Jahre 1891 bis 1894 vier‘ 
Prozent jenes Durchschnittes beträgt. Die Regierung wird ferner 
ermächtigt, in Ausübuug des dem Staate vom Jahre 1892 ange- 
fangen eingeräumten Einlösungsrechtes den beiden Unterneh- 
mungen gegen Gewährung einer dem einjährigen Durchschnitte 
der aus diesen Unternehmungen wirklich erzielten Ueberschüsse 
der der Einlösung unmittelbar vorausgegangenen drei Jahre, 
unter Ausscheidung des ungünstigsten Jahres, gleichkommenden, 
bis zum 30. Juni 1962 auszubezahlenden Jahresrente in dem Falle 


_ Betriebsüberschuss der einzulösenden Unternehmungen min- 
_ destens die bedungene Minimaleiulösungsrente von 3,1 Millionen 
_ Gulden erreicht. — In der Generaldebatte über diese Gesetzes- 
_ vorlage bewegte sich die Opposition nur wenig auf dem sach- 
lichen Gebiete. Wie diese Angriffe auf ihren wahren Gehalt 
_ zurückgeführt wurden, zeigen die wie folgt reproduzirten Reden 
der regierungsseitigen Vertreter. 

E ektionschef Freiherr von Pusswald: Hohes Haus! 
- Die Einwendungen, welche gegen die in Behandlung ste- 
- hende Vorlage, beziehungsweise das Uebereinkommen vor- 
‚gebracht wurden, sind weniger gegen die Vorlage selbst, 
sowie gegen das derselben zu Grunde liegende Ueber- 
einkommen, als vielmehr gegen die sogenannte Vorgeschichte 
‚desselben gerichtet, und ich will mich auch mit dieser Vorge- 
‘schichte vornehmlich befassen. Ich muss in dieser Beziehung 
vor allem dem Hause mittheilen, dass ich es war, der von dem 
Herrn Handelsminister beauftragt war, die Verhandlung mit den 
beiden Gesellschaften, nämlich der Prag-Duxer und der Dux- 
Bodenbacher Bahn, beziehungsweise mit der Vertretung (der Gross- 
aktionäre zu führen, dass ich diese Verhandlung unter Zuziehung 
der Vertreter des Handels- und Finanzministeriums gepflogen 
habe und dass uns für diese Verhandlung von Seiten des Herrn 


: keine andere wie immer geartete Weisung er- 


'theilt wurde, als die Interessen des Staates und des öffentlichen 
‚Verkehrs thunlichst zu wahren. Das war unser einziger Leit- 
‚stern, und ich glaube, dass eine unbefangene Prüfung dieses 
_ Uebereinkommens, eines Uebereinkommens, welches wie ich 
glaube, bisher seinesgleichen nicht gefunden hat, die Richtigkeit 
ieser Behauptung nachweisen wird. Man liebt es aber, einige 
Phasen aus der Vorgeschichte der Prag-Duxer Bahn heraus- 
zugreifen und aus denselben einen Vorwurf gegen gewisse Unter- 
lassungen des Handelsministers zu konstruiren. Ich werde die 
anze Vorgeschichte in möglichst kurzer historischer Darstellung 
klarlegen. Ich werde nichts verheimlichen, denn ich habe in 
_ dieser wie in allen anderen Geschäftsangelezenheiten des Handels- 
_ ministeriums nichts zu verheimlichen. Wie schon der Herr 
BE nister mitgetheilt hat, kam der Direktor eiıer damals tonan- 
gebenden Anstalt, nämlich Weniger, zu ihm, um ihm seine eisen- 
bahnpolitischen Ideen mitzutheilen. Es war das nichts Wunder- 
bares. Im Dezember 1881 wurde das Gesetz über die Verstaat- 
 lichung der Kaiserin Elisabethbahn sanktionirt und damit eigent- 
"lich der Staatsbetrieb in Oesterreich inaugurirt. Von diesem 
Augenblicke an befasste sich die ganze Geschäftswelt in Oester- 
reich mit der Frage, welche weitere Ausdehnung die Verstaat- 
lichung der Eisenbahnen in Oesterreich nehmen werde. Man 
hat den Zeitpunkt für gekommen erachtet, die Sanirung der 
Prag-Duxer Bahn in Verbindung mit dem Ausbaue der Strecke 
ostergrab-Mulde im Wege der Verstaatlichung auf die Tages- 
dnung zu setzen. Weniger hat Punktationen übergeben. Der 
nister wies den Mann mit seinem schriftlichen Gutachten an 
den damaligen Referenten der eisenbahnfinanziellen Angelegen- 
‘heiten, den damaligen Oberinspektor und Vorstand der Garantie- 
‘ rechnungsabtheilung , Regierungsrath Jeitteles, den jetzigen 
‘“ Nordbahndirektor. Dieser machte auf verschiedene Mängel auf- 
‘ merksam, und hiernach hat Weniger seine Anforderun- 
gen in ein geeignetes Substrat verwandelt, und mit diesem 
Substrat und einem Empfehlungsschreiben, dessen Wortlaut vor- 


hmen und dem Minister Vorschläge zu machen, ist er an den 
erwaltungsrath gegangen. j 
Redner legt die Gründe dar, warum an diesem Projekte 
ticht festgehalten werden konnte. Für den Ausbau der Strecke 
ostergrab-Mulde auf Staatskosten konnte man nicht eine For- 
rung von vier Millionen in einem Zeitpunkte stellen, wo die 
Franz - Josefbahn und die Pilsen-Priesener Bahn voch nicht in 
das RKigeuthum des Staates übergegangen waren, wo also die 
orag-Duxer Bahn getrennt von den Staatsbahnen in der Luft 
£ und nur ein sekundäres Interesse seitens des Staates für 
ieselbe vorhanden, dieser aber mit enormen Auslagen für die 
Arlberg- und die Galizische Transversalbahn belastet war. Ferner 
urde in jenem Projekte die Forderung gestellt, dass die im 
tefeuille der Prag-Duxer Bahn vorhandenen fünfprozentigen 
berprioritäten im Restbetrage von 1600 000 fi. zum Kourse von 
begeben werden soller, um von dem Erlöse sowohl das Dar- 
lehen des Staates, welches auf Grund des Gesetzes vom Jahre 
1877 im Betrage von 900000 fl. gegenüber der Bewilligung von 
ner Million gegeben war, die schwebende Schuld der Gesell- 
haft zu tilgen und überdies einen Baureservefonds zu bilden. 
Berichte der Generaldirektion der Prag-Duxer Bahn ist nach- 
wiesen, dass diese Prioritäten einer nothleidenden Bahn wenig- 
8 noch bis zum Jahre 1885 nothleidend blieben; die Forde- 
ung, solche Prioritäten zum Kourse von 90 zu begeben, war 
laher im Vorhinein ganz unerfüllbar. Das ist das punctum 
alien. Das ist der eigentliche Grund, warum die Gesell- 
haft und der Prioritäten - Kurator auf dieser Basis sich 
it einigen konnten. Man hat Anstand genommen, an dem 
Vebereinkommen, welches bald darauf zwischen der Dux-Boden- 


Br 


” 


A, 11; 


bacher und Prag-Duxer Bahn geschlossen wurde; einem Ueber- 
einkommen, welches gewiss nur im allseitigen Interesse gelegen 
war, denn kein Fachmann wird eine getrennte Betriebsführung, 
eine in verschiedenen Händen liegende Beweisführung billigen 
können. Die Wirkung derselben würde sich als Schädigung der 
inländischen Industrie, als Schädigung der Eisenbahnindustrie, 
die doch auch eine Industrie ist, als Verschlimmerung der ohne- 
dies gedrückten Verhältnisse der Grubenarbeiter des grossen 
Kohlenbeckens geäussert haben. Es würde eine Konkurrenz aus- 
geübt werden, die der Staat nicht führen kann, wenn er sich 
nicht der abträglichsten Beurtheilung der ganzen Welt aussetzen 
will, eine Konkurrenz, die schliesslich keinen anderen Erfolg 
gehabt hätte, als einerseits die geordneten Eirwerbsverhältnisse 
unseres Inlandes zu stören, die unserer inländischen Industrie, 
um vielleicht vorübergehend, auf kurze Zeit, einen noch billigeren 
Kohlenbezug zu verschaffen, hauptsächlich der ausländischen 
Industrie, die auf diese Kohle angewiesen ist. Die Öffentlichen 
Interessen sind durch das Sanirungs-Uebereinkommen durchaus 
nicht verletzt Es liegt kein eisenbahnpolitisches Interesse vor, 
denn die Anforderungen, die von diesem Standpunkte an. die 
Gesellschaft gestellt wurden, sind ja in ihrer Gänze erfüllt. Es 
liegt kein eisenbahnfiskalisches Interesse vor. Der Vorzug des 
Uebereinkommens ist ja der, dass die Kapitalsbildung auf die 
Einlösung keinen Einfluss hat, es ist ein Vorzug, dass die Be- 
triebs- wie Einlösungsrente nur nach dem faktischen Ertrage, 
also nach der reellsten Basis sich richtet, die man sich überhaupt 
denken kann. Ks liegt aber auch keine staatsfinanzielle Interessen- 
verletzung vor, denn ein Zuschuss wurde vom Staate nicht ver- 
langt. Oeffentliche Interessen wurden also nicht verletzt, und 
hätte der Herr Handelsminister nach der Meinuag der verehrten 
Opposition das doch unausführbare Uebereinkommen mit Zwangs- 
gewalt durchsetzen sollen und nicht das andere, welches die 
Bahn sanirt hat, allerdings wie ich zugebe, mit einer Konstruktion 
des Anlagekapitals, die manches zu wünschen übrig lässt und 
eine Rekonstruktion, die sich gewiss innerhalb der gesetzlichen, 
statuarischen Grenzen vollziehen wird? 


Ein wichtiges Moment, das ich noch erwähnen muss, ist 
der angebliche grosse Gewinn, den das Bankenkonsortium aus 
dem Geschäfte zog. Gewonnen werden die Gesellschaften etwas 
haben, denn umsonst macht niemand eine Saniruag, der 
Gewinn ist aber nicht so hoch, wie ihn der Abg. Steinwender 
berechnet hat. Er hat von einem Uebernahmskourse von 111 fl. 
gesprochen. Das ist richtig und macht zu dem damaligen Gold- 
kourse von ae 93 und nicht 92, wie der Herr Abgeordnete 
gemeint hat. Er berechnete aus der Differenz des Begebungs- 
kourses zu dem notirten Kourse von 101 Gold die 8 pCt. Gewinn; 
das sind bei 5 Millionen 400000 fi. Gold. Ich bin wohl kein 
Finanzier, aber das ist mir wohl bekannt und dürfte auch der 
Mehrzahl der Mitglieder des Hauses bekannt sein, dass man den 
Gewinn nicht einfach aus der Differenz zwischen dem Ueber- 
nahme- und dem Notirungskourse berechnen kann, und dass es 
oft sehr bedeutender Opfer, viel grösserer, als man vielleicht an- 
nehmen kann, bedarf, um den Notirungskours zu halten. Von 
einem Reingewinne von 400 000 fl. Gold kann ja keine Rede sein. 
Dazu kommt aber noch, was der Herr Abgeordnete übersehen 
oder nicht gewusst hat, dass auch den Prioritätenbesitzern eine 
Antheilnahme an diesen Goldprioritäten a raison ihres Prioritäten- 
besitzes gewährt war. Ich weiss nicht, in welchem Betrage dies 
geltend gemacht wurde. Wenn das aber ein grosser Erfolg war, 
ist es wahrscheinlich, dass sich auch die Prioritätenbesitzer be- 
theiligt haben. Allerdings mussten sie 3 pCt. gegenüber dem 
Uebernahmekourse von 93 Gold, also 96 Gold, aufzahlen. Aber 
klar ist doch, dass dieser angeblich grosse Gewinn bezüglich 
der Beträge, welche die Prioritätenbesitzer & raison ihres 
früheren Besitzes faktisch übernommen haben, sich auf 5 pCt. 
reduzirt hat. Ebenso haben sie auch vierprozentige Prioritäts- 
aktien unentgeltlich darauf bekommen, woraus hervorgeht, 
welchen grossen Gewinn diese Prioritäten abgeworfen haben. 
Es ist heute irgend eine Verzinsung dieser Prioritätsaktien noch 
nicht in Aussicht zu nehmen; sie wird vielleicht kommen. Das 
Gelderforderniss der Goldprioritäten — es sind nämlich ausser 
fünf Millionen Goldprioritäten die fünfprozentigen Silberpriori- 
täten in vierprozentige Goldprioritäten umgewandelt worden — 
macht heute 778264 fl. Gold; zum heutigen Kourse von 25 pCt. 
berechnet, ergibt sich der Betrag von 972830 fl. während die 
Garantie der Dux-Bodenbacher Bahn für das Einkommen der 
Prag-Duxer Bahn im Jahre 1885 nur 950000 fl, ia den Jahren 
1886 und 1887 eine Million und erst im Jahre 1888 mehr beträgt. 
Wenn aber in den späteren Jahren die höchste Garantie von 
1100 000 fi. eintritt, ist noch immer auf keine volle Verzinsung 
zu rechnen. Was die Stammaktien werth sein sollen, ist mir 
vollends unklar. 


Es ist von Seite des Abg. Dr. Steinwender der Antrag auf 
Abweisung des Uebereinkommens eigentlich doch nur durch die 
Vorgeschichte motivirt worden; Gründe gegen dasselbe sind 
nicht vorgebracht worden. Ich halte es daher nicht an der Zeit, 
das Haus mit der Widerlegung jener Gründe zu belästigen, welche 
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gegen einzelne Bestimmungen des Uebereinkommens eventuell 
vorgebracht werden könuten. 

Sektionschef Dr. Ritter v. Wittek legt dar, der Bau der 
Eisenbahn Klostergrab-Mulde habe nicht, wie Abg. Kronawetter 
behauptete, 2,4 Millionen, sondern 4 Millionen neronles denn die 
Gesellschaft habe ausser den Bauarbeiten noch die Grundablösung, 
die Anschaffung der Signalmittel, die Beschaffung des Fahr- 
parkes und, die N rn, und Erweiterung der Stationen be- 
streiten müssen. Dass die Linie Klostergrab-Mulde als Sekundär- 
bahn konzessionirt worden sei, habe seinen Grund in der zeit- 
lichen Aufeinanderfolge der Dinge. Man könne gegen eine vor 
vier Jahren erfolgte Konzessionirung nicht einwenden, dass 
später ein grosses Staatsbahnnetz sich gebildet hat, welches in 
der That heute durch den südlichen Theil Böhmens und durch 
die weiter anstossenden Länder eine Transitlinie geschaffen hat, 
die nunmehr auch sich fortsetzt auf die Linie Klostergrab-Mulde, 
wenn diese Linie definitiv in den Staatsbetrieb übergehen sollte. 
Es ist das also ein Umstand, der ex post eingetreten ist. Vom 
praktischen Standpunkte trete die Frage der Einlösung, da diese 
nur eine fakultative ist, in den Hintergrund gegenüber der 
andern Frage, wie sich das Verhältniss der beiden Linien im 
Falle des Uebereinkommens gestalten würde, selbst wenn der 
Staat von dem Einlösungsrechte keinen Gebrauch machen würde. 
Die Aktivirung des Staatsbetriebes auf den beiden Bahnen Prag- 
Dux und Dux-Bodenbach biete dem Staate in staatswirthschaft- 
licher und verkehrspolitischer Hinsicht eminente Vortheile. Es 
sei ein grosser Vortheil, dass die Regulirung der Tarife und des 
Verkehrs gegenüber den konkurrirenden Privatbahnen nicht 
blos durch die Prag-Duxer Bahn bis zur Sächsischen Grenze im 
Erzgebirge stattfindet, sondern auch durch die Dux-Bodenbacher 
Bahn bis zu dem wichtigen Umschlagspunkte an der Elbe, 
Bodenbach, zu Stande kommt. Darin liege ein Sicherheitsventil, 
durch welches man den Verkehr dahin dirigiren kann, wo er für 
das Oesterreichische Interesse am zweckmässigsten ist. Es sei 
daher daran festzuhalten, dass der Besitz der beiden Bahnen für 
den Staat wesentlich vortheilhafter und für die kommerzielle 
Aktion des Staatsbetriebes nützlicher ist, als der Besitz der einen 
Linie. Auf Grund der ihm zugegangenen weiteren Abrechnungen 
der Dux-Bodenbacher Bahn im Jahre 1885 könne er sagen, dass 
die Abnahme des Erträgnisses dieser Bahn nicht 63 000 fi., sondern 
nur 5000 fl. betrage. Da die weiteren Abrechnungen ergeben 
haben, dass die Zunahme bei der Prag-Duxer Bahn nicht 
147 000 fi, sondern 166 000 fi. beträgt, steigert sich das Plus von 
84000 fl. auf 161182 fl, also wirklich ein überraschendes Er- 
gebniss, auf welches, offen gestanden, die Regierung selbst 
nicht gefasst war. Durch die Verbindung beider Bahnen 
ist die Möglichkeit geschaffen, den Abfluss der Kohlen 
nach Norden, also nach dem Auslande, nicht ausschliesslich 
zu kultiviren, sondern die Kohlen auch nach dem Süden 
auf der Prag-Duxer Bahr, also über Prag und hinaus auf das 
Staatsbahnnetz zu bringen, und zwar in grossen Quantitäten 
worin die Möglichkeit liegt, der Erzgebirgischen Braunkohle den 
inländischen Markt zu erweitern. Das Vordringen der Duxer 
Braunkohle im Innern des Landes macht denn auch bedeutende 
Fortschritte, und die Konkurrenz, welche die Duxer Kohle der 
etwas theureren Kladnoer Kohle macht, wird von den Inter- 
essenten dieses letzteren Gebietes unangenehm empfunden. Durch 
die Verbindung beider Bahnen ist aber auch die Möglichkeit ge- 
schaffen, auf den langen l,inien des Staatsbetriebes mit billigen 
Tarifen zu arbeiten, mit Tarifen, welche dem volkswirthschaft- 
lichen Bedürfnisse Rechnung tragen und nach Massgabe des- 
selben bestimmt werden. Die Einflussnahme der Gesellschaften 
auf die Betriebsführung des Staates ist eine so geringe, dass 
man sagen kann, der Staat beherrsche auch während der Dauer 
des Betriebsverhältnisses vollständig den Betrieb der beiden 
Linien. Nachdem nun dabei das Verhältniss der Gesellschaften 
gegenüber dem den Betrieb führenden Staate doch eigentlich 
für die Gesellschaften mit ausserordentlichen Einschränkungen 
verbunden ist, so ist es ja nicht zu wundern, dass die Gesell- 
schaften selbst sich um die Betriebsführung des Staates unter 
dieser Bedingung nicht beworben haben. Nicht die Gesellschaften 
haben den Staat gebeten, er solle den Betrieb übernehmen, son- 
dern umgekehrt, der Staat hat darauf bestanden, dass, als die 
Dux-Bodenbacher Bahn daranging, mit der Prag-Duxer Bahn in 
ein näheres Verhältniss zu treten, die Bestimmungen des mit 
der Prag-Duxer Bahn abgeschlossenen Vertrages einfach auf den 
ganzen Komplex ausgedehnt werden, und es ist nicht leicht, son- 
dern mit starker Anwendung des Willens von Seite der Regierung 
dahin gebracht worden, dass die Gesellschaften sich dieser For- 
derung gefügt haben; sie haben es gewiss nicht gewünscht und 
die Hoffnung, dass das ganze Uebereinkommen doch nicht per- 
fekt werden wird, auch in der allerletzten Zeit noch nicht auf- 
gegeben. Dadurch nämlich, dass die Beschlussfassung über den 
Gegenstand sich bis jetzt verzögert hat, also über den 1. Ja- 
nuar 1886, ist es nothwendig geworden, eine Verlängerung des 
interimistischen Verhältnissses herbeizuführen, welches von der 
vormaligen Direktion für Staats-Eisenbahnbetrieb durch ein Pro- 
tokoll vom 17. Mai 1884 geschaffen wnrde.; Nun haben, die Ge- 


‘Herrn Handelsminister heute Vorwürfe zugeschleudert zu hören 


sellschaften Anfangs der an sie gerichteten Einladung, dieses 
Provisorium weiter bis zur Beschlussfassung des hohen Hauses 
zu verlängern, ein gewisses Widerstreben entgegengesetzt, und 
schliesslich ist es nur möglich geworden, übsr dieses Wider- 
streben dadurch hinwegzukommen, dass man den Gesellschaften 
das Zugeständniss gemacht hat, es solle, falls das Uebereinkom- 
men bis zum 1. Juli 1886 nicht die verfassungsmässige Geneh- 
migung erlangen würde, dieses Uebereinkommen erlöschen. 
Redner legt nun dar, dass dervom Abg. Kronawetter angeregte Bau 
einer neuen Linie zwischen Prag und Bodenbach nicht realisirbar 
gewesen wäre. Zwischen Prag und Bodenbach bestehen bereits 
vier Linien; es wäre vom betriebstechnischen Standpunkte nur 
mit den grössten Opfern möglich gewesen, eine fünfte Linie aus- 
findig zu machen. Ueberdies habe man mit derartigen Parallel- 
bahnen im Staatsbetriebe in anderen Ländern ungünstige finan- 
zielle Erfahrungen gemacht, und es wäre auch zu bezweifeln, 
ob die Linie, wie Abg. Kronawetter meint, um 10 Millionen herzu- 
stellen gewesen wäre. - 

Herr v. Wittek schliesst mit folgenden Worten: Ich weiss 
nicht, ob es möglich wäre, im Verhandlungswege eine weitere 
Erstreckung dieses Interimistikums herbeizuführen, eines Interi- 
mistikums, von dem ja dem Hause bekannt ist, dass es sich 
von dem Zustande nach dem Uebereinkommen dadurch unter- 
scheidet, dass die Verwaltungsräthe das Tarifbestimmungsrecht 
im vollen Umfange behalten haben. Das könnte doch unmöglich im 
volkswirthschaftlichen Interesse gelegen sein, an Stelle der Herr- 
schaft des Staates über die Tarife die Herrschaft wieder der 
Privatverwaltung zurückzugeben. Es ist aber vielleicht auch 
zweifelhaft, ob auch nur diese für den Staat wesentlich ungün- 
stigen und für die volkswirthschaftlichen Interessen gewiss nach- 
theiligen Verhältnisse sich auf die Dauer aufrechterhalten liessen. 
Denn es gibt ja noch andere Interessen, welche mit dieser Bahn 
zusammenhängen, es gibt ja Anwärter, welche diese Bahn viel- 
leicht sehr gern in den Bereich ihrer Kombinationen hineinziehen 
würden. Ich weiss nicht, ob es wünschenswerth wäre, derartigen 
Kombinationen Zugang zu verschaffen, und ich glaube, es wäre 
gerade vom Standpunkte derjenigen Herren, welche die bisherige 
Entwickelung dieser Gesellschaften mit so grosser Aufmerksam- 
keit verfolgt haben, sehr wünschenswerth, wenn durch die defi- 
nitive Uebernahme dieser Bahn in den Staatsbetrieb allen wei- 
teren Experimenten und Veranstaltungen ein Ende bereitet 
würde und deshalb glaube ich, dass eg ein wünschenswerther 
Abschluss aller vorausgegangenen Stadien dieser Geschichte wäre, 
u das Haus, wie ich bitte, der Regierungsvorlage zustimmen 
würde. 

Regierungsvertreter Sektionschef Freiherr v. Pusswald 
Hohes Haus! Ich möchte mir erlauben, nur mit wenigen Worten 
auf jene Bemerkungen zurückzukommen, welche mein unmittel- 
barer Vorredner, Dr. Lueger, in der Sache gemacht hat. Ich 
werde selbstverständlich auf jene Rekriminationen, welche sich 
auf die sogenannte Vorgeschichte des Uebereinkommens beziehen 
und welche, wie ich glaube, wahrhaftig zur Genüge erörtert 
und widerlegt wurden, nicht zurückkommen. Ich will nur den 
rein sachlichen Inhalt der Rede des Herrn Abg. Dr. Lueger be 
rühren, und da sind es drei Punkte, die ich aus seinen Bemer- 
kungen herausgefunden habe. Das ist erstens der Vorwurf, 
dass dem Handelsminister die grossen Nachtheile, die finanziellen 
Belastungen des Staates und Volkes, welche aus der Verstaat 
lichung der Elisabeth-, der Rudolf-, der Vorarlberger, der Franz- 
Josefbahn und anderer Bahnen entstanden sind, zur Last fallen 
müssen, und dass er sich mit di ser Art der Verstaatlichung, 
wo Aktionäre, Prioritätenbesitzer und alle möglichen Inter- 
essenten viel gewonnen haben, nicht einverstanden erklären 
könne. Der zweite Punkt ist die Bemerkung, dass auch im vor- 
liegenden Falle der Staat durch die Verzinsung von 60 Millionen 
Gulden eine Belastung übernehmen soll. Die dritte Bemerkung, 
welche eine Widerlegung erheischt, ist die Behauptung, dass die 
Verbindungslinie Klostergrab-Mulde mit Rücksicht auf ihre Be 
stimmung, dem Verkehre vom Süden zum Norden des Reiches 
auf grosse Entfernung und mit grossen Massen zu dienen, nicht 
als eine Lokalbahn anzusehen sei, dass daher eine Art Gesetzes- 
verletzung von Seite der Regierung in der Behandlung dieser 
Bahn als Lokalbahn vorliege. 

Ich muss gestehen, dass ich sehr überrascht war, dem 


über Vorgänge, die doch nicht er allein in die Welt gerufen hat. 
Die Verstaatlichung der Bahnen konnte doch nur im legislativen 
Wege erfolgen, und ich glaube, dass diese Angelegenheit wahr- 
haftig einer reiflichen Erwägung unterzogen wurde. Dazu 
kommt noch, dass die erste Vorlage über die Elisabethbahn, 
deren Gesetz bekanntlich im Dezember 1881 die a. h. Sanktion 
erhielt, vom gegenwärtigen Herrn Handelsminister schon vor- 
gefunden wurde. Wenn übrigens die Lasten, welche der Staat 
übernommen hat, als hoch bezeichnet werden müssen — und 
das ist leider nicht abzuleugnen — 50 liegt das eben in den 
Rechtsverhältnissen dieser Bahn, in jenen Garantien, die in einer 
früheren Zeit und natürlich unter Zustimmung des Reichsratheg 
gegeben worden sind auf Grund utopistischer Rentabilitätsbe- 


-  Anlagekapitals. Ueber solche Rechtsverhältnisse kann man in 
einem Rechtsstaate nicht hinausgehen. Ich halte also diesen 
- Vorwurf für vollständig unbegründet. 

a Was über die neue Belastung, welche anlässlich der Ueber- 
nahme des Betriebes und der eventuellen Einlösung der Prag- 

- Duxer und der Dux-Bodenbacher Bahn dem Staate erwächst, 

gesagt wurde, so muss ich glauben, dass der Abg. Dr. Lueger 

die Auseinandersetzungen, die sowohl gestern von meiner Seite 
als heute von meinem Kollegen Dr. v. Wittek gegeben wurden, 

_ überhört und ganz übersehen hat, dass man die 60 Millionen 

nieht umsonst verzinst. Wir bekommen ja die Erträgnisse dieser 

_ Bahn, und wir haben, glaube ich, wahrhaftig gezeigt, dass man 

‚sich bei diesem Abkommen nicht zu sanguinischen Erwartungen 

 hingegeben hat. 

fe: Was aber den letzten Vorwurf betrifft, die Regierung habe 

- mit der Konzessionirung der Bahn Klostergrab-Mulde als Lokal- 

„bahn eine Gesetzesverletzung begangen, so muss ich denselben 
auf das allerentschiedenste bekämpfen und ihn als unrichtig 

- bezeichnen. Ich mache das Haus darauf aufmerksam, dass das 
Lokalbahngesetz es sorgfältig vermeidet, eine Definition des 

Begriffes von Lokalbahnen zu geben und es hat sich bei den 
Verhandlungen im Ausschusse sowohl als auch im Hause ge- 

zeigt, dass die von verschiedener Seite angeregte Bestimmung 

_ eines Begriffes einfach unthunlich ist. Allerdings enthält 

das Ungarische Gesetz über Lokalbahnen die Bestimmung, 

dass eine Bahn, welche zwei im Betriebe stehende Bahnen 

- verbindet, nicht als eine Lokalbahn anzusehen sei, welche 

- ohne legislative Zustimmung zu konzessioniren sei; aber 

das Oesterreichische Gesetz, welches auch von Sekundärbahnen 

_ und nicht blos von Lokalbahnen spricht, hat diese Begriffsbe- 
stimmung nicht. Aber noch mehr. Wenn mir von einer Seite 

_ der Verwaltungs-Gerichtshof vorgehalten wird, so werde ich mir 

- erlauben, auf ein Faktum hinzuweisen, welches auch Angesichts 
dieser Bemerkung wohl ausreichen wird, um das Haus darüber 

- aufzuklären, ob die Regierung Recht hatte, diese Lokalbahn zu 

- bauen oder nicht. Das Haus hat selbst eine andere Bahn, welche 

E alle einen grossen, Verkehr vom Norden nach dem Süden des 
Reiches zu verbinden bestimmt ist —es ist das die Bahn Hanns- 

_— dorf-Ziegenhals — mit einer eventuellen Unterstützung bedacht, ob- 

- wohl hier ausdrücklich bemerkt wurde, dass diese Bahn als 

- Lokalbahn konzessionirt werden wird. Ich sehe den Begriff der 

- Lokalbahn vorwiegend in der schwächeren Anlage, und das ist 
-auch bei der Prag-Duxer Bahn der Fall, denn diese hat bekannt- 

lich Steigungen von 1:29 und 1:30, und sie hat Spitzkehren, die 

_ immerhin den Betrieb erschweren, und es kann daher diese 
Bahn nicht als Vollbahn hingestellt werden. Darin, glaube ich, 

sieht man mit Recht den Begriff einer Lokalbahn oder einer 

Sekundärbahn. Das Gesetz spricht nicht nur von Lokalbahnen, 

‚sondern auch von Sekundärbahner. Und hiermit glaube ich den 

"Vorwurf, dass sich die Regierung einer Gesetzesverletzung durch 
Konzessionirung dieser Bahn als Lokalbahn schuldig gemacht 

habe, widerlegt zu haben. 

z Präsident des Staatseisenbahnbetriebes Sektionschef Frei- 

herr v. Czedik. Der Herr Abg. Dr. Lueger hat die mehrfach 

kombinirte Stellung des gegenwärtigen K. K. Eisenbahnbetriebs- 

Direktors der Staatsbahnen in Prag besprochen. In dieser Be- 

‚ziehung habe ich mitzutheilen, dass, was den ersten Theil seiner 

diesfälligen Bemerkungen betrifit, dass es sich nämlich schwer 

vereinigen lasse, gleichzeitig Direktor der Prag-Duxer und Dux- 

"Bodenbacher Bahn zu sein, obwohl diesen Gegenstand meines 
Wissens die Regierung eigentlich nicht zu überwachen hätte, dass 

die Antwort darauf in dem Uebereinkommen, welches seinerzeit 

zwischen diesen beiden Bahnen rücksichtlich der Betriebsführung 
geschlossen worden, vollständig gegeben ist. Wenn der Herr 

Abgeordnete diesem Vertrage die Aufmerksamkeit zugewendet 

‚hätte, welche, wie aus dem Verlaufe der Debatte zu ersehen 
war, anderen Schriftstücken zugewendet worden ist, hätte er 

‚diese Frage kaum zu stellen Veranlassung gehabt. Nach diesem 

Uebereinkommen garantirt die Dux-Podenbacher Bahn die Prag- 
Duxer Bahn, und es kann füglich von einem Widerstreite der 

Interessen gar nicht die Rede sein. Was der Direktor auf der 

einen Seite etwa aus Vorliebe für die Dux-Bodenbacher Bahn 

der Prag-Duxer Bahn anthun würde, müsste ja die Dux-Boden- 

‚bacher der Prag-Duxer Bahn ersetzen. Es scheint mir also, dass 
dieser Theil der Vorwürfe des Herrn Abg. Dr. Lneger nicht zus 

treffend war. Redner kommt auf die Bestellung Direktor Pechar’s 

zum Betriebsdirektor zu sprechen. Die Regierung erwog, in 
welcher Art jene Decentralisation durchzuführen ist, welche 
durch die Grösse des Staatsbahnnetzes, das unmöglich von Wien 
aus verwaltet werden kann, geboten ist. Begreiflicherweise dachte 
die Regierung an Prag und die Wahl der Persönlichkeit, welche 
an die Spitze der Betriebs direktion kommen sollte, war eine 
ernste Aufgabe der Regierung und da konnte nach bestem Wissen 
und Gewissen kein anderer Mann vorgeschlagen werden, als 


( 


iedenen Verhandlungen mit anderen Bahnen, also auch mit 
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e: ochnungen und auf Grund der Verzinsung eines hochgegriffenen 


wonnen hatte dass er ein ebenso viel angefeindeter als ganz 
vortrefflicher Direktor ist. Ich glaube nicht, dass mich irgend 


| jemand aus der Bisenbahnfachwelt darin dementiren kann. Jeder 
‘ Mensch hat natürlich seine guten und seine schlechten Seiten, 


har, weil ich im Laufe der Erfahrungen, die ich bei den ver- | 


möglich, dass auch er solche Seiten hat, die manchem anderen 
nicht gefallen, dass zu seinen Gegnern besonders diejenigen 
zählen, deren Interessen er im geschäftlichen Verkehre nicht 
immer auf die sanfteste Art behandelt hat. Das ist eine Er- 
scheinung, die s'ch wohl nicht zum erstenmale zutragen dürfte. 
Ich habe die Ueberzeugung, dass der Mann vollständig der Auf- 
gabe gewachsen ist. Ich frug mich nun, ob diese Wahl ihn in 
irgend einer Weise in Konflikt bringe mit seiner Stellung als 
Direktor der beiden Duxer Bahnen. Ich musste mir darauf die 
Antwort geben, dass mindestens die für die Staatseisenbahn- 
Verwaltung durch ihn zu besorgenden Angelegenheiten darunter 
unmöglich leiden können. Im Gegentheile — man kann ja jetzt 
diese Koulissengeheimnisse verrathen — schien mir Direktor 
Pechar gerade in’ derfür die künftig zu zahlende Rente wichtigen 
Periode vom 1. Juli 1884 bis Ende vorigen Jahres viel mehr 
gebunden, als wenn er nicht K. K. Betriebsdirektor gewesen 
und nicht der diesfälligen Kontrolle der Generadirektion unter- 
standen wäre. Die Einrichtungen, welche im Prager Bezirke 
seither durchgeführt worden sind, sprechen für die ganz vor- 
züglichen Erfahrungen, welche Direktor Pechar sich im Laufe 
seiner laugjährigen Dienstzeit gesammelt und welche er Gelegen- 
heit gehabt hat, jetzt auf das gesammte Netz zu übertragen. Ich ° 
glaubte daher, wie ich schon früher erwähnte, den Vorschlag 
Sr. Excellenz dem Herrn Handelsminister unterbreiten zu können. 
Er hat den Direktor Pechar ernannt, und erst nach der Ernen- 
nung ist der Vertrag selbst genehmigt worden. Man hat das 
zwar für eine Kleinigkeit erklärt, dass man diese Form beobachtet 
hatte; aber ich schliesse meine Auseinandersetzungen mit der 
einfachen Frage: Was würde denn für ein gerechter Vorwurf 
wegen Formverletzung erhoben worden reio, wenn ein solcher 
Zwischenraum nicht gewesen wäre? Dann und nur dann wäre 
diese Ernennung Gegenstand der Verhandlung mit einer dritten 
Partei gewesen. Ich bitte also die Ueberzeugung zu haben, dass 
in dieser Beziehung alle Umstände nüchtern und ruhig geschäft- 
lich, wie das Pflicht der Verwaltung der Staatseisenbahnen ist, 
erwogen worden sind. So wie um die ganze Angelegenheit, so 
hat sich auch um die Person Pechar’s ein Mythenkreis geschlungen. 
Er hat denselben wahrlich nicht begehrt, und insofern thue ich 
ihm auch nicht wehe, wenn ich sage, er hat ihn auch nicht 
verdient 

Sektionschef Ritter v. Wittek stellt einige Ausführungen 
der Vorredner, speziell Kronawetter’s richtig. Die Aktivirung des 
Staatsbetriebes auf den beiden Bahnen Prag-Dux und Dux- 
Bodenbach im Sinne des Uebereinkommens vom April 1884 bietet 
dem Staate in staatswirthschaftlicher und verkehrspolitischer 
Hinsicht eminente Vortheile. Der Staatsbetrieb wird dadurch, 
dass diese beiden Bahnen und nicht blos die eine Linie Prag- 
Dux allein ihm fortan de uernd zufallen, jene Erweiterung finden, 
welche durch verkehrspo itische Zwecke des Staatsbetriebs ausser- 
ordentlich nahegelegt ist. Es ist eine allgemeine Wahrnehmung, 
dass grosse Bahnnetze nicht in der Mitte des Landes abbrechen 
sollen. Sie haben das naturgemässe Bestreben, bis an die Grenze 
des Landes vorzudringen und am allermeisten muss dies wohl 
von staatlich verwalteten Bahnnetzen gelten, wenn sie jenen 
wichtigen Beruf erfüllen sollen, der darin besteht, gegenüber den 
konkurrirenden Privatgesellschaften, die gleichfalls mit langen, 
das ganze Land durchziehenden Linien ausgestattet sind, hio- 
sichtlich des Verkehrs und der Tarife regulirend zu wirken. 
Darum ist es ein grosser Vortheil, dass diese Regulirung nicht 
blos durch die Prag-Duxer Bahn bis zur Sächsischen Grenze im 
Erzgebirge stattfindet, sondern auch durch die Dux-Bodenbacher 
Bahn bis zu dem wichtigen Umschlagepunkte an der Elbe, 
Bodenbach, zu Stande kommt. Und warum? Weil die Vereinigung 
dieser beiden Linien in kommerzieller Hinsicht dem Staate 
wichtige Vortheile sichert. Warum ist die Geschäftswelt für die 
Verstaatlichung? Weil sie von der Verstaatlichung erwartet, dass 
der Staat bei der Festsetzung der Tarife nach den Interessen des 
Gemeinwohles vorgehen wird, und in dieser Beziehung bietet 
unser Uebereinkommen eine feste, eine nach jeder Richtung hin 
ausreichende Basis. Es ist ja erwähnt worden, dass den Verwal- 
tungen der beiden Gesellschaften irgend ein Einfluss noch ferner- 
hin zugestehen wird. Aber es ist von Sr. Excellenz, meinem Herrn 
Kollegen und auch von mir besonderes Gewicht darauf gelegt 
worden, hervorzuheben, dass die Einflussnahme der Gesellschaften 
rücksichtlich der Tarife eine nur bezüglich gewisser Tarife auf 
das Jahr 1886 beschränkte ist. Nach dem Jahre 1886 findet gar 
keine Einflussnahme der Gesellschaften auf die Tarife mehr statt, 
und im Jahre 1886 auch nur insoweit, als es sich um die Tarif- 
ermässigung zwischen Stationen dieser vereinigten Bahnnetze 
handelt, also mit Ausschluss der Tarife für den Transit- und 
Uebergangsverkehr. Das ist nun eigentlich der Schwerpunkt, das 
ist das Entscheidende der Sache. Ich glaube, es wäre gerade 
vom Standpunkte derjenigen Herren, welche die bisherige Ent- 


denen, wo Herr Pechar früher gedient hat, die Ueberzeugung ge- | wickelung dieser Gesellschaften mit so grosser Aufmerksamkeit 
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verfolgt haben, sehr wünschenswertb, wenn durch die definitive 
Uebernahme dieser Bahn in den Staatsbetrieb allen weiteren Ex- 
perimenten und Veranstaltungen ein Ende bereitet würde und 
deshalb glaube ich, dass es ein wünschenswerther Abschluss 
aller vorausgegangenen Stadien dieser Geschichte wäre, wenn 
das Hohe Haus der Regierungsvorlage zustimmen würde. 


Das Verdeutschungs-Wörterbuch *) 
von Otto Sarrazin, Regierungs- und Baurath im Königlich 
Preussischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


Der schon Jahrhunderte alte, besonders lebhaft und in 
nachdrücklicher Weise aber in neuerer Zeit geführte Kampf 
gegen das grosse Heer von Fremdwörtern, welches sich in die 
Deutsche Sprache eingedrängt hat, ist, da er auch für das Eisen- 
bahnwesen von Bedeutung ist, bereits mehrfach Gegenstand von 
Mittheilungen in diesem Blatte gewesen.**) Es ist der Zweck 
dieses Kampfes, alle entbehrlichen Fremdwöıter aus der Deut- 
schen Sprache zu entferner, wobei als „entbehrlich“ solche Fremd- 
wörter angesehen werden, für welche die Deutsche Sprache voll- 
kommen deckende Bezeichnungen hat. 

Die Ueberschwemmung der Deutschen Sprache mit Fremd- 
wörtern, die aus den verschiedensten todten und lebenden Spra- 
chen herbeigeholt worden, ist aus mehrfachen Ursachen hervor- 
gegangen. Zunächst mag dabei nicht unwesentlich die von dem 
grossen Deutschen Reichskanzler bei mehrfachen Anlässen öffent- 
lich gerügte Vorliebe des Deutschen für das Fremde, das Aus- 
ländische, mitgewirkt haben, ebenso wie die Sucht, „gelehrt“ oder 
mindestens „gebildet“ zu erscheinen. „So ein bisken Französisch 
stebt doch gar zu schön,“ heisst es in einer älteren Berliner 
Posse. Ferner wird es sehr vielfach als ein Vorzug des Fremd- 
wortes angesehen, dass man mit demselben in vielen Fällen 
mehrere, oft sogar eine ganze Reihe von Begriffen bezeichnen 
könve, für die man im Deutschen einer grösseren Zahl von Wör- 
tern oder Wortbildungen bedarf. Beispielsweise wird durch das 
Wort Autorität der Begriff des Ansehens, der Macht 
oder Würde wiedergegeben und zugleich auch die Behörde 
oder Obrigkeit, ein als hervorragend anerkannter Fach- 
mann, eineBerühmtheit oder Fachgrösse bezeichnet. 
Eine gleiche Vieldeutigkeit hat eine schr grosse Zahl anderer 
Fremdwörter, wie Differenz, Praxis, Konstruktion, 
Niveau,Interesse, Faktor, Partie u.s. w. Alle diese 
Ausdrücke aber waren ursprünglich nur in einer bestimmten Be- 
deutung, derjenigen nämlich, welche sie in ihrer Heimathssprache 
haben, üblich und erst nach und nach sind ihnen im Laufe der 
Zeit die verschiedenen verwandten oder übertragenen Bed-utun- 
gen beigelegt worden, da man bei dem Fremdworte, dessen ur- 
sprünglicher Sinn vielen unbekannt war, sich eben alles mög- 
liche denken konnte — „denn eben wo Begriffe fehlen, da stellt 
ein Wort zur rechten Zeit sich ein.* 

Die Vieldeutigkeit der Fremdwörter ist nun aber nichts 
weniger, als ein Vorzug derselben. Die Bestimmtheit und Schärfe 
des Ausdrucks ist jedenfalls grösser, wenn das Wort für sich 
allein dem Leser oder Hörer die beabsichtigte Vorstellung so- 
gleich klar und zweifellos erweckt, als wenn die Bedeutung des 
Wortes, wie es so oft bei Fremdwörtern der Fall ist, erst aus 
dem Zusammenhange der vorgetragenen Gedanken erhellen muss. 

Als ein weiterer Grund für die Anwendung von Fremd- 
wörtern wird die „internationale Gemeinverständlichkeit“ an- 
geführt. Aber abgesehen davon, dass diese Rücksicht für den 
Deutschen nicht massgebeni sein kann und auch von Aus- 
ländern nicht genommen wird, ist der Nutzen derselben für die 
letztern sehr fraglich und jedenfalls nur „ehr gering Wie bereits 
bemerkt, nehmen die aus einer fremden Sprache übernommenen 
Wörter vielfach eine andere Bedeutung an, als diejenige, w+lche 
sie in ihrem Heimathlande hatten und dann gibt die Anwendung 
derselben für den Ausländer nur eine Quelle für Missverständ- 
nisse ab. Das gesprochene Fremdwort ist dabei meist für 
den Ausländer noch weniger verständlich, als das geschriebene, 
da hier zu der Aenderung der Bedeutung noch die der Aussprache 
hinzutritt. 

Wenn hiernach die Vermengung einer Sprache mit Fremd- 
wörtern weder für Einheimische noch für Ausländer einen Nutzen 
schafft, vielmelır nur dazu dient, die Sprache in ihrer Klarheit 
und Schärfe zu beeinträchtigen, so wird die thunlichste Be- 
seitigung aller «ntbehrlichen Fremdwörter zur Pflicht. Es wird 
dies nicht nur in Deutschland, sondern auch in anderen Ländern 


*”) Wenn wir auch bereits in voriger Nummer eine kurze 
Anzeige dieses trefflichen Werkes zum Abdruck gebracht haben, 
so geben wir Joch gern bei dem Interesse des Gegenstandes die 
nachstehende ausführlichere Besprechung desselben wieder. 

Die Redaktion. 

**) Vergl. Jahrg. 1884 S.900: „Das Fremdwort in der Amts- 

sprache“ und S. 925: „Die Fremdwörter im Eisenbahndienste.“ 


erkannt. Beispielsweise hat in Russland das Ministerium der 
Verkehrsanstalten im Oktober 1884 an die ihm unterstellten 
Dienststellen eine Verfügung erlassen, in welcher der Ersatz der 
in der Russischen amtlichen Geschäftssprache gebräuchlichen 
Fremdwörter durch Russische Ausdrücke empfohlen wird. Es 
wird in dieser Verfügung gesagt, dass der Gebrauch der Fremd- 
wörter besonders dadurch nachtheilig wirke, dass die Unter- 
beamten die an sie ergehenden Verfügungen infolge der in der- 
selben gebrauchten Fremdwörter vielfach nicht verstehen und die 
Aufträge daher falsch ausführen. 


bie leidige Macht der Gewohnheit erschwert aber die Ver- 
meidung der Fremdwörter in hohem Grade, es erfordert für uns 
oft ein längeres Nachdenken, bevor wir für ein uns geläufiges 
Fremdwort einen guten Deutschen Ausdruck finden. Eine wesent- 
liche Hülfe wird bei diesen Bestrebungen das in der Ueberschrift 
bezeichnete Verdeutschungs-Wörterbuch gewähren, welches für 
etwı 10000 Fremdwörter Deutsche Ausdrücke gibt. Die in 
diesem Wörterbuche aufgenommenen Fremdwörter sind nicht 
nur der gewöhnlichen Umgangs- und Schriftsprache entnommen, 
sondern es sind auch diejenigen fremdsprachigen Ausdrücke 
berücksichtigt, welche als sogenannte Kunstausdrücke auf 
den verschiedenen Fachgebieten sowie in der Verwaltungssprache 
so reichliche Anwendung finden. Als besonders werthvoll sind 
die in dem ganzen Werke durchgeführten zahlreichen Hin- 
weisungen auf sinnverwandte Fremdwörter zu bezeichnen, 
wodurch dem Benutzer das Auffinden des gerade für seinen Zweck 
und für die von ihm beabsichtigte Begriffswendung gesuchten 
Ausdruckes wesentlich erleichtert wird, eia Vorzug, der das Buch 
ebenso wie die übrigen hervorgehobenen Einrichtungen vor an- 
deren Wörterbüchern ähnlicher Art auszeichnet und es zum un- 
mittelbaren Gebrauch bei der Verdeutschungsthätigkeit besonders 
geeignet macht. Es trägt zu dieser Brauchbarkeit auch der 
schöne, klare Druck, wie Jdie ganze gediegene Ausstattung des 
Werkes sehr wesentlich bei. £Ö 

Es möge schliesslich noch vor Uebertreibung der Ver- 
deutschungsbestrebungen gewarnt werden, durch welche diese 
ernste Sache ins Lächerliche gezogen werden kann. Der Ver- 
fasser des vorliegenien Werkes hat in dieser Beziehung eine 
sehr anzuerkennende Mässigung an den Tag gelegt. In dem Ver- 
deutschungs-Wörterbuche haben Wörter, wie Achse, Barre, Filter, - 
Form, Gruppe, Kasse, Natur, Nummer, Rest, Tempel etc. als 
Fremdausdrucke keine Aufnahme gefunden. Auch sind, wie der 
Verfasser in der Vorrede zutreffend betont, selbst die in das 
Wörterbuch aufgenommenen Fremdausdrücke nicht unter allen 
Umständen ersetzbar und übersetzbar. Es ist deshalb nur zu 
rathen, überall da, wo für ein gebräuchliches Fremdwort eine 
gute Verdeutschung noch nicht gefunden ist, einstweilen lieber 
das Fremdwort beizubehalten. Ebenso müssen auch solche 
Fremdwörter beibehalten werden, welche zwar durch Deutsche 
Wörter ersetzt werden können, welche aber zur Zeit noch amtlich 
vorgeschrieben oder hergebracht sind, wie z. B. Direktion, Etat, 
Titel, Position, Materialienbüreau etc. Auch ohne derartige 


Fremdwörter anzugreifen, wird jeder, dem es Ernst ist mit der 


Reinigung unserer Sprache, genug zu thun finden. —8. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Der Deutsche Export und die Ausfuhrtarife nach Russland. 


Seit längerer Zeit schon (schreibt die „Nordd. A.-2.*) geht 
bekanntlich das Bestreben unserer Staatseisenbahn-Verwaltung 
auch dabin, den Absatz der Erzeugnisse Deutscher Gewerb- 
thätigkeit nach Russland durch Gewährung billiger Ausfuhr- 
tarife zu fördern. Durch dieselben sollte insbesondere die Mög- 
lichkeit geschaffen werden, auch in der Zeit der geschlossenen 
Schifffahrt mit unseren Deutschen Erzeugnissen den Russischen 
Markt zu mässigen Frachtsätzen zu erreichen, während die Tarife 
so normirt sind, dass bei offener Schifffahrt die Konkurrenz der 
letzteren durchaus daneben bestehen kann. Derartige Tarife 
sind mehrfach aus den Kreisen der Handels- und der Gewerb- 
thätigkeit angeregt, und erfreuten sich einer beinahe ausnahms- 
losen Zustimmung dieser Kreise, wovon insbesondere die vor- 
jährigen Verhandlungen des Landes - Eisenbahnraths Zeugniss 
ablegen. Eine Vorlage, betreffend Einführung eines Ausfuhr- 
tarifes für Sammelladungen und Stückgut von Berlin nach 
St. Petersburg wurde vom Ausschusse einstimmig, von dem 


Landes-Eisenbahnrathe selbst beinahe einstimmig befürwortet 


und die Eisenbahnverwaltung dabei noch dringend ersucht, 
diesen Tarif weiter auszudehnen und denselben auch anderen 
Bezirken zu Gute kommen zu lassen. Der Vorsprung, welcher 
durch diese Tarife der Deutschen Exportindustrie in ihrem 
Waarenkampf mit der Englischen, auf den Wasserweg allein 
angewiesenen Konkurrenz auf dem Russischen Markt gewährt 
wird, liegt auch zu klar zu Tage, um der besprochenen Mass- 
regel nieht den Beifall der wirthschaftlichen Kreise des Landes 
zu sichern. 


Aus den dem Landes- Eisenbahnrath gemachten Mitthei- 
lungen ergibt sich, dass der überseeische Verkehr beispielsweise 


von Stettin über die Russischen Häfen nach Moskau durch jene 


Tarife so gut wie gar nicht beeinflusst worden ist, während die 
Gesammtmenge der nach Russland beförderten Deutschen Güter 
erheblich zugenommen hat, der überseeische Durchfrachtverkehr 
von England nach Moskau aber eine nicht unwesentliche Ver- 
minderung erfuhr. Die im Reichstage angegriffenen Baumwolle- 
tarife sind, wie die „Nordd. A.-2.“ erfährt, aus Bremischen 
Handelskreisen erbeten worden, um gerade im Interesse des 
Deutschen Seehandels in Wettbewerb mit der Beförderung der 
Amerikanischen Baumwolle von England und Amerika nach 
Russland treten zu können. Die weitere Ausdehnung dieses 


 Tarifes auf die Versendungen von Stettin ist auch von der dor- 


Eu 


tigen Kaufmannschaft befürwortet. 
Nichts liegt der Preussischen Eisenbahnverwaltung ferner, 


_ als in eine ungebührliche Konkurrenz mit der Schifffahrt ein- 


zahlreiche Aus- und Einfuhrtarife 
-_ unserer Seeplätze und zur Förderung der Deutschen Rhederei 


_ zutreten und die le‘ztere zu schädigen. Ganz im Gegentheil sind 


im unmittelbaren Interesse 


gebildet worden — oft genug zum Nachtheil der Konkurrenz auf 


£ eigenen längeren Eisenbahnlinien — und diese Tarifpolitik findet 


den vollen Beifall der betheiligten Kreise. 


Bi 


Aus den vielen hier- 
für vorliegenden Zeugnissen erwähnen wir nur die letzten Jahres- 
berichte der Handelsvorstände zweier Deutscher Seeplätze, der 
 Aeltesten der Kaufmannschaft zu Königsberg und der Handels- 
kammer zu Bremen. Die ersteren sagen: „Unsere Eisenbahn- 
behörden, mit- den Bedürfnissen unseres Handels vertraut, waren 
ihrerseits nach Kräften bemüht, nur Frachterleichterungen zu 
schaffen.“ Die Handelskammer in Bremen anerkennt dankbar 
- das Entgegenkommen der Eisenbahnverwaltung ihren Wünschen 
gegenüber, die Bereitwilligkeit, den von ihr ausgegangenen An- 
regungen näher zu treten, und findet in den Massregeln der 
Staatseisenbahn-Verwaltung den Beweis, dass die Förderung des 
Verkehrs der vorzugsweise massgebende Gesichtspnnkt bei den 


 Entschliessungen der Eisenbahnverwaltung in Preussen sei. 


Solche Zeugnisse und die fast einmüthige Zustimmung des 
aus sachverständigen Mitgliedern der wirthschaftlichen Kreise 
aller Landestheile, auch der grossen Seeplätze, zusammen- 
gesetzten Landes-Eisenbahnraths rechtfertigen dies. 


Berathung der Sekundärbahnvorlage im Abgeordnetenhause. 
Das Abgeordnetenhaus trat in seiner Sitzung vom 27, v.Mts. 


in die Berathung des Geseztentwurfs, betreffend die Erweiterung 


+ 
Fr 


neuer Bahnlinien zum Ausdruck gelangten. 


\ 
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und Vervollständigung des Staat:-Eısenbahnnetzes und die Be- 
theiligung des Staates bei mehreren Privateisenbahn - Unter- 
nehmungen, in der wiederum zahlreic ıe Wünsche um Herstellnug 
Der Herr Minister 
für die öffentlichen Arbeiten versicherte, dass alle in dieser Be- 
_ ziehung ausgesprochenen Wünsche des Landes einer eingehenden 
- Prüfung unterzogen werden würden. Allein man dürfe sich 
nicht überstürzen, sondern müsse vorsichtig zu Werke gehen. 
Die Vorlage wurde schliesslich der Budgetkommission zur Vor- 
 berathung überwiesen. 


en 


rl Januar-Eisenbahneinnahmen. 

Fr Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, im „Staatsanzeiger“ 
veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse 
Deutscher Eisenbahnen für den Monat Januar d.J. 
ergibt für die 62 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden 


. Monate des Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung 


_ gezogen werden konnten, mit einer Gesammt-Betriebslänge von 
32 211,97 km, nachstehende Daten: Eröffnet wurde am 15. Januar 
.d. J. das Verbindungsgleis zwischen den Bahnhöfen Mörs des 
_ Direktionsbezirks Köln (linksrheinische) und der Krefelder 
Eisenbahn (0,08 km). Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen 
_warim Januar d.J. bei 22 Bahnen mit zusammen 1 341,80 km 
höher und bei 40 Bahnen mit zusammen 30 870,17 km niedriger, 
_ als in demselben Monat des Vorjahres, und auf das Kilo- 
_ meter Betriebslänge bei 22 Bahnen mit zusammen 1341,80 km 
‚höher, bei 1 Bahn mit 58,80 km unverändert und bei 39 Bahnen 
mit zusammen 30 811,37 km (darunter 5 Bahnen mit vermehrter 
etriebslänge) niedriger als in demselben Monat des Vorjahres. 
Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war vom 1. April 1885 
bezw. 1. Januar 1886 bis Ende Januar d. J. bei 
24 Bahnen mit zusammen 2838,55 kn: höher und bei 38 Bahnen 
mit zusammen 29 373,42 km geringer als in demselben Zeitraum 
des Vorjabres, und auf das Kilometer Betriebslänge bei 
24 Bahnen mit zusammen 283855 km höher, 1 Bahn mit 
58,80 km unverändert und bei 37 Bahnen mit zusammen 
= 314,62 km (darunter 6 Bahnen mit vermehrter Betriebs- 
_ länge) geringer als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 
ei den unter Staatsverwaltung stehenden Privat- 
bahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rechnung 
erwalteten Bahnen, betrug Ende Januar d. J. das gesammte 
onzessionirte Anlagekapital 81449 900 44 (31 965 000 
lark Stammaktien, 20544 900 4 Prioritäts - Stam.ıaktien und 
940 000 44 Prioritätsobligationen) und die Länge derjenigen 


‘dass auf je 1 km 273 212 4 entfallen. 
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Strecken, für welche das Kapital bestimmt ist, 298,12 km, so 
Bei den unter Privat- 
verwaltung stehenden Priyatbahnen betrug Ende 
Januar d. J. das gesammte konzessionirte Anlage- 
kapital 573 315 829 44 (297 339 550 4 Stammaktien, 84 146 150 4 
Prioritäts-Stammaktien und 191830 129 44 Prioritätsobligationen) 
und die Länge derjenigen Strecken, für welche dieses Kapital 
DONE RS ist, 3635,35 km, so dass auf je 1 km 157706 4 ent- 
allen. 


Preussische Staatseisenbahnen: Personalien. 

Ernannt sind: zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren: 
der Regierungs-Baumeister Sugg unter Verleihung der Stelle 
eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamte in Neisse und der Betriebsingenieur Friedrichsen 
unter Verleihung der Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei 
dem Königlichen Eisenbahn - Betriebsamte (Wanne - Bremen) in 
Münster; zum Eisenbahn - Maschineninspektor: der Maschinen- 
meister Walter unter Uebernahme in den unmittelbaren 
Staatsdienst und unter Verleihung der Stelle eines Maschinen- 
inspektors bei der zum Direktionsbezirk Altona gehörigen Haupt- 
werkstätte in Berlin. l 

Versetzt sind: der Regierungs- und Baurath Dato, bisher 
in Cassel, nach Erfurt behufs Wahrnehmung der Geschäfte eines 
Mitgliedes der Königlichen Eisenbahndirektion daselbst, ferner 
die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren: Israel, bisher 
in Marburg, als Vorsteher der Bauinspektion nach Sangerhausen; 
Schwamborn, bisher in Allenstein, als Vorsteher der Bau- 
inspektion nach Marburg; Siehr, bisher in Neustettin, als 
ständiger Hilfsarbeiter an das Königliche Eisen vahn-Betriebsamt 
in Bromberg; Ellenberger, bisher in Ueltzen, als Vorsteher 
der Bauinspektion nach Neustettin; Liegel, bisher in Göttingen, 
als ständiger Hilfsarbeiter an das Königliche Eisenbahn-Betriebs- 
amt in Allenstein; Seliger, bisher in Sangerhausen, als Vor- 
steher der Bauinspektion nach Göttingen; Gottstein, bisher 
in Strehlen, als Vorsteher der Bauinspektion nach B>uthen O.-Schl.; 
ferner die Eisenbahn-Maschineninspektoren: stösger, bisher 
in Buckau, als ständiger Hilfsarbeiter an das Königiiche Eisen- 
bahn-Betriebsamt (Berlin-Stettin) in Stettin; Thomas, bisher 
in Magdeburg, an die Hauptwerkstätte in Buckau; Woytt, 
bisher in Stettin, als Vorsteher des Materialienbüreaus der 
Königlichen Eisenbahndirektion nach Magdeburg. 


Beschwerden gegen Deutsche Bahnverwaltungen im I. Halb- 
jahr 1885. 

Wider Deutsche Eisenbahnverwaltungen sind beim Reichs- 
Eisenbahnamt in der Zeit vom 1. Juli bis Ende Dezember 1885 
im ganzen 81 Beschwerden aus dem Publikum eingelaufen. Von 
diesen beziehen sich 24 auf den Personenverkehr, 42 auf den 
Güterverkehr und 15 auf andere Gegenstände. Das Reichs- 
Eisenbahnamt hat von diesen Beschwerden für begründet 
erachtet 9, als unbegründet zurückgewiesen 9, auf den Rechts- 
weg verwiesen 3, wegen mangelnder Zuständigkeit der Reichs- 
gewalt nicht zur Kognition gezogen 7. Die übrigen 53 wurden 
zum grössten Theil mit Rücksicht auf die darin behandelten 
Gegenstände zur direkten Erledigung an die zuständigen Eisen- 
bahnverwaltungen abgegeben. Betroffen von Beschwerden sind 
überhaupt 23 Eisenbahnverwaltungen. 


Berliner Stadt- und Ringbahn. 

Die Bahn wird demnächst in zahlreichen Relationen des 
Personenverkehrs nicht unerhebliche Tarifermässigungen ein- 
treten lassen. Die Minimaltaxe der zweiten Klasse wird auf 
15 4% herabgesetzt, während die Fahrgeld-Einheitszonen gleich- 
zeitig eine nicht unerhebliche Erweiterung erfahren werden. So 
z. B. wird die 20 Pfennigzone (dritter Klasse) Schlesischer 
Bahnhof-Friedrichstrasse in eine 10 Pfennigzone umgewandelt. 


Oldenburgische Staatsbahnen. 

Am 1. d. Mts. sind im Bezirk der Grossherzoglichen Eisen- 
bahndirektion zu Oldenburg zwischen den Stationen Langförden 
nd nz die Haltepunkte Kalveslage und Falkenrott eröffnet 
worden. 


Bezirk Elberfeld. 

Am 1. d. Mts. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Elberfeld die 5,4 km lange Strecke Lennep-Krebsöge 
in der Station Krebsöge dem öffentlichen Verkehr übergeben 
worden, 


Bezirk Köln (rechtsrheinisch). - 

Am 1.d. Mts. ist im Bezirk der Königlichen Kisenbahn- 

direktion (rechtsrheinischen) zu Köln zwischen den Stationen 

Lemförde und Diepholz die Personenhaltestelle Lembruch er- 
öffnet worden. 


Elsass-Lothringische Eisenbahnen. 
Vom 1. d. Mts. ab ist im Bezirk der Kaiserlichen General- 
direktion der Eisenbahnen in Elsass-lLothringen der Verkehr der 
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Station Hattmatt auf die Abfertigung von Eilstückgütern im 
Lokalverkehr beschränkt worden. 


Am 1. April d. Js. wird die Station Mülhausen Nord für 


den Eilgutverkehr eröffnet werden. 


Eisenbahn Weimar-Bad Berka-Blankenhain, 

Die polizeiliche Begehung dieser Eisenbahnlinie soll alsbald 
stattfinden. Mit dem Bau derselben wird sobald als möglich 
begonnen werden, und man hofft die Bahn bereits im Herbst 
dieses Jahres in Betrieb setzen zu können. Die Ausführung des 
Baues «rfolgt durch die Centralverwaltung für Sekundärbahnen 
H. Bachstein in Berlin, welche s. Zeit auch den Betrieb über- 
nimmt. 


Bockwaer Eisenbahn. 

Nach dem Geschäftsbericht pro 1885 war der Verkehr 
stärker als im Vorjahre. Es wurden im ganzen 66186 Wagen- 
ladungen verfrachtet und hierfür an Frachteinnahmen 198 087 M 
erzielt. Insgesammt sind 3 997 Wagenladungen mehr verfrachtet 
und 19533 „4 mehr als im Vorjahre vereinnahmt worden. Die 
Resultate sind folgende: Vortrag vom Jahre 1884 1105 #4, 
Betriebseinnabmen vom Jahre 1885 198632 „4 und nach Abzug 
von 75345 44. Betriebskosten 123287 4, Zinsen von Effekten 
14 132 4 Hierzu kommen noch von dem Erneuerungsfonds zur 
Vertheilung 12000 %, so dass danach 150 525 44 disponibel sind. 
Von dieser Summe gelangen 150000 #4 zur Vertheilung an die 
Aktionäre. Der Rest wurde auf neue Rechnung vorgetragen. 
Das Bahnnetz bestand am Schluss des Jahres 1885 aus 9,5 km 
Bahnlänge, 23 Haupt- und Zweiglinien mit 13 Ladestellen. 


Harzgerode-Gernrode. 
Dem Anhaltischen Landtage ist eine Vorlage, betreffend 
den Bau einer Eisenbahn von Harzgerode nach Gernrode, zu- 
gegangen. 


Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 

Nach dem Geschäftsbericht pro 1885 belaufen sich die Be- 
triebseinnahmen im genannt: n Jahre auf 298 365 44 gegen 318 112 4 
in 1884. Der Ausfall ist durch die ungünstige regnerische Wit- 
terung der Sommermonate entstanden, wie auch durch die ver- 
singerte Frequenz als Folge des Darniederliegens der Krefelder 
Seidenindustrie. Insgesammt wurden 303 167 A eingenommen. 
Dagegen betrugen die Betriebsausgaben 171060 „4, Obligations- 
und Hypothekenzinsen 22450 4, Abschreibungen 54 775 4 (da- 
von ach Grundstück und Gebäude 2451 #4, auf Bahnkörper 
19 702 44, auf Maschinen 12 247 4, auf Wagen 12423 4 und auf 
Pferde 3 051 44). Von dem verbleibenden Reingewinn von 54 882 4 
werden verwendet: Dotirung des Reservefonds 2718 44, Tan- 
tiemen 1863 44, Dividende 5 pCt. und Vortrag auf neue Rechnung 
300 „44 Bei einem Aktienkapıtal von 1000000 4, einem Obliga- 
tions- und Hypothekenkapital von 460 000.4 waren Eınde 1885 
9 717 A4 Reserve vorhanden. 


Magdeburger Strasseneisenbahn. 

Nach dem Geschäftsbericht ist in 1885 die Frequenz auf 
den Linien gegen das Vorjahr wiederum gewachsen, so dass sich 
die Verwaltung veranlasst gesehen hat, den Betrieb auf einzelnen 
Strecken zu verstärken, wodurch eine Vermehrung des Personals, 
sowie des Pferdebestandes und Wagenparkes erforderlich ge- 
worden war. Von einschneidender Bedeutung war ferner eine 
mit dem 1. Mai d. J. in Kraft getretene Veränderung des seit- 
herigen Tarifs. In betreff der Anlage einer Zweigbahn auf der 
Leipziger Chaussee nach dem neuen städtischen Begräbnissplatze 
gepflogene Verhandlungen sind nunmehr definitiv zum Abschluss 
gelangt. Die betreffende Strecke soll bad in Betrieb gesetzt 
werden, Zur Deckung der hieraus entstehenden Kosten sollen 
4 pCt. Prioritätsobligationen bis zum Betrage von 150 000 44 aus- 
gegeben werden. Der Pferdebestand betrug zu Anfang des Jahres 
160 Stück und zu Ende desselben 174 Stück, die mit 588,30 44 pro 
Stück zu Buche stehen. An Fourage wurden verbraucht 115 500 44, 
die Bahnaulage umfasst bei einer Gleislänge von 16,460 km eine 
Betriebslänge von 9,86 km. Der Wagenpark besteht gegenwärtig 
aus: 40 Personenwagen, 1 Einfahrwagen, 3 Lowrys, 4 grossen und 
4 kleinen Arbeitswagen. Die Wagen haben in diesem Jahre 
1182418 km zurückgelegt. Es wurden befördert 4800 241 Per- 
sonen und vereinnahmt 528549 „4 Die Gesammteinnahmen be- 
liefen sich auf 535598 4% Davon wurden verwendet: 18489 4 
Ausgaben für Grundstücke und Gebäude, 7394 44 Amortisation 
darauf, 4000 #4 Abschreibung auf die Konzessionskosten, 
23 312 A Aufwendung für Pferde und Wagen, 25680 44 Amorti- 
sation auf dieselben, 329 043 X4 Unkosten, 13 014 „4 für Tantiemen 
6059 A zum Reservefonds, 9 pCt. Dividende und 605 44 Vortrag 
auf neue Rechnung. Der Reservefonds beziffert sich Ende 1885 
auf 44433 4 bei einem Aktienkapital von 1200 000 4 


Deutsches Schienenkartell. 


Das vor kurzem abgelaufene Deutsche Schienenkartell ist. 


auf 5 Jabre verlängert worden. Es ist dieses ein hochwichtiges 
Ereigniss für die gesammten Deutschen Stablwerke, welches seine 


günstige Wirkung auf deren fernere Prosperität nicht verfehlen 
und um so mehr der Stahlindustrie zum Segen gereichen wird, 
als bisher die Konvention immer nur auf ein Jahr verlän ert 
wurde. Zur Verlängerung des am 1. Juli d. J. ablaufenden inter- 
nationalen Schienenkartells sind ebenfalls bereits die nöthigen 
Schritte gethan. er 


Nord-Ostseekanal. E 
Der Reichstag hat den Entwurf eines Gesetzes, betreffend 
den Bau des Nord-Ostseekanals, in dritter Lesung angenommen. 
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Postwesen. ä 

Der Reichstag hat die verschiedenen, auf dem Postkongress 

in Lissabon beschlossenen Zusatzabkommen zum Welt-Postvertrag 
in erster und zweiter Lesung ohne Debatte angenommen. 
Für die Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis zum Schluss 

des Monats Januar 1886 haben betragen die Einnahmen der 
Post- und Telegraphenverwaltung 143 906 425 44 (gegen 1884/85 
+ 5314297 M). > 


Lebensmittelverkehr mit Italien. 4 

Denjenigen Versendern, welche innerhalb eines Jahres min- 
destens 30 000 t Lebensmittel aus Italien nach Oesterreich-Ungarn, 
Deutschland, Holland, Belgien und England auf Grund der für 
Lebensmittelsendungen in vollen. Wagenladungen bestehenden 
besonderen Ausnahmetarife via Brenner oder via Gotthard ver- 
frachten, werden, je nach der Instradirung, auf der Strecke Peri- 
Kufstein und für eine gleich lange Strecke über den Gotthard 
ermässigte Frachtsätze gewährt. Anfragen über die näheren Be- 
dingungen und über die Höhe der Frachtsätze sind an die König- 
liche KEisenbahndirektion (linksrheinische) Köln oder an die 
Kaiserliche Generaldirektion in Strassburg zu richten. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: A 

No. 902 vom 17. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
ausschliesslich der Oesterreichisch - Ungarischen Verwaltungen, 
betreffend Anordnungen gegen den gemeingefährlichen Gebrauch 
von Sprengstoffen (abgesandt am 26, v. Mts.). 

0. 1087 vom 23. v. Nts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend Antrag auf Abänderung der Bestimmungen in Artikel 23 ° 
des Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement (abgesandt 
am 26. v. Mts.). h 

No. 1146 vom 25. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Ausführung perfekt gewordener Deklarationsbeschlüsse 
der rm für das Vereins- Wagenregulativ (abgesandt am 
27. v. Mts.). 

No. 1150 vom 24. v, Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs. Antrag 
der Direktion der Great Eastern Railway zu London auf Bethei- 
ligung an der Ausgabe der kombinirbaren Rundreisebillete (ab- 
gesandt am 27. v. Mts.). 

No. 1177 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebs-Angelegenheiten. Ueber- 
sendung der technischen Vereinbarungen für Nebenbahnen und 
der Grundzüge 'ür die Gestaltung von Lokalbahnen (abgesandt 
am 26. v. Mts.). . 


Litteratur. 


Die Waldeisenbahnen. Von Adolf Runnebaum, Königl. 
Forstmeister und Dozent der Geodäsie und Waldwegebaukunde 
an der Forstakademie zu Eberswalde. Mit zahlreichen in den 
Text gedruckten Figuren und 17 autographirten Tafeln. Berlin, 
Verlag von Julius DPauHeS r. 1886. Preis 4 44 : 

In neuester Zeit haben die schmalspurigen sogenannten 
Wirthschaftsbahnen und namentlich der als „fliegende 
Gleise* bezeichnete Theil derselben für die Volkswirthschaft eine 
erhöhte und immerfort zunehmende Bedeutung gewonnen; diesem 
äusserst schnellen Fortschreiten vermochte die einschlägige Litte- 
ratur kaum zu folgen, sodass selbst vor verhältnissmässig kurzer 
Zeit verfasste Werke bezw. Abhandlungen ein zutreffendes Bild 
nicht mehr gewähren können. In der That bestanden diese letz- 
teren theils nur aus kurzen Berichten, theils waren es Aeusse- 7 
rungen der Fabrikanten selber und dienten Reklamezwecken; ein 
sich für das allgemeine Wirthschaftsbahnwesen Interessirende; 
vermochte sich nur mühsam über den derzeitigen Stand auf dem 
Laufenden zu erhalten. 

Der Herr Verfasser hat sich um diese Angelegenheit in 
hervorragender Weise ein doppeltes Verdienst erworben; ein 
mal gab er in mehrseitigem Interesse die Anregung dazu, dass 
die sämmtlichen in Betracht kommenden Systeme von Wirth. 
schaftsbahnen Deutscher Fabrikanten gleichzeitig sachlich 


Bu werden konnten und zwar eingehend in demjenigen 
weige, welcher wohl die grössten Anforderungen an das Gleise- 
wie an das Rollmaterial stellt: in der Verwendung als Wald- 
eisenbahnen. Andrerseits hat er in dem vorliegenden Werk- 
chen die gewonnenen Erfahrungen übersichtlich zusammenge- 
stellt, auf die Vor- und Nachtheile sowie einzelne Mängel hinge- 
wiesen, damit den Fabrikanten Anlass zu weiteren Vervollkomm- 
nungen und den sonstigen Interessenten Gelegenheit gegeben, 
auf den bisher gewonnenen Resultaten weiter zu bauen. 
Das Büchlein enthält auf 104 Seiten, durch Figuren im 
Text und 17 beigefügte Tafeln erläutert, ausser der Einleitung 
(Vortheile der Schienenwege gegen sonstige im Walde in 
Betracht kommende Transportarten) drei Abtheilungen: 1. Ver- 
_ hältnisse, unter denen ein Schienenbetriebin 
der Forstwirthschaft rathsam (Vergleich des Kosten- 
aufwandes und Nutzens, Anforderungen an die forstlichen Ver- 
hältnisse, Eigen- oder Unternehmerbetrieb); II. Technische 
Anforderungen an die Bahnen (zugleich eingehende 
Würdigung der einzelnen Systeme in ihren Eigenheiten, in betreff 
der Gleise wie des rollenden Materials nebst Zu- 
behör, ferner Berechnungen des Nutzeffektes); II. Bericht 
über die im Lehrforstrevier Eberswalde statt- 
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Ace dene Anwendung von Schienen, Wagen nebst Zu- 
ehör, Auf- und Abladevorrichtungen u. s. w. (einschliesslich 
Kostenberechnungen). 

Das Buch ist in einem keineswegs trockenen, vielmehr an- 
ziehenden Tone gehalten, welcher den Laien anmuthet wie frische 
Waldluft,und aus der ganzen Schreibweise, namentlich auseinzelnen 
Bemerkungen und Streiflichtern volkswirthschaftlicher Natur ver- 
mag man den praktischen Forstmann zu erkennen: kernig, ge- 
legentlich einmal etwas derb, aber stets treffend. Das Werk wird 
nicht nur dem Forstverwaltungs-Personal und den Besitzern 
grösserer Waldungen, sogar weit über Deutschlands Grenzen 
hinaus willkommen sein, sondern auch den strebsamen Fabri- 
kanten, Technikern, Konstrukteuren und Unternehmern; ebenso 
können wir es mit gutem Gewissen allen denen empfehlen, welche 
sieh für die Wirthschaftsbahnen im allgemeinen interessiren. 
Gegenwärtig füllt es eine Lücke aus, wenngleich auch wir 
uns der Ansicht des Herrn Verfassers anschliessen müssen, dass 
„die Ausbildung des Schienengleises für die beregten Betriebe 


damit nicht abgeschlossen, vielmehr diesem hochwichtigen 
Gegenstande auch ferner vollste Aufmerksamkeit zuzu- 
wenden sei.* St. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
- Nach einer Mittheilung der K. K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen wird am 15. März d. Js. die bisher 
nur dem Umschlagsverkehr dienende 
Station „Wien, Donau-Quai-Bahnhof* auch 
für die Locoaufgabe von Eil- und Fracht- 
gütern eröffnet werden. 
Berlin, den 27. Februar 1886. 


i (433) 
Die geschäftsführende Direktion. 
Wex 


11. Betriebsüberlassungen. 


Am 1. April d. Js. werden die Braun- 
schweigischen Bahnlinien (mit Ausnahme 
der Strecken Braunschweig-Landesgrenze 

- bei Vechelde und Salzderhelden-Einbeck 
nebst Einbeck-Dassel) mit dem Verwal- 
- tungsbezirk der unterzeichneten Direktion 
vereinigt. An demselben Tage treten für 
den so erweiterten diesseitigen Bezirk 
neue Tarife für die Beförderung von Gütern, 


% 


sowie von Leichen, Fahrzeugen und 
Banden Thieren im Lokalverkehr in 
raft. 


Durch diese Tarife, welche zum Theil 

ermässigte, theilweise aber auch 

erhöhte Frachtsätze enthalten, 
werden aufgehoben: 

1. die Lokal-Güter- und Vieh- etc. Tarife 
für den Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Magdeburg vom 1. Oktober 1884 bezw. 
1. Januar 1884 nebst Nachträgen, 

2. die Lokal-Güter- und Vieh- etc. Tarife 
für die Braunschweigische Eisenbahn 
vom 1.Oktober 1877 bezw. vom 1. März 
1880 nebst Nachträgen, 

3. die Güter- und Vieh- etc. Tarife für 
den Magdeburg - Braunschweigischen 
Verband vom 1. Mai 1883 bezw. 1. Fe- 


a bruar 1884, 
4. die Güter- und Vieh- etc. Tarife für 
ir den Hannover - Braunschweigischen 


Verbandsverkehr vom 1. April 1883 
bezw. 1. Juli 1883 nebst Nachträgen, 
_ die unter 2, 3 und 4 bezeich- 
neten Tarife jedoch nur inso- 
weit, als dieselben Bestim- 
mungenundTarifsätzefürden 
_ Verkehr zwischen den in den 
neuen Tarifen aufgeführten 
Stationen enthalten. 
Soweit durch die neuen Tarife Erhö- 
_ hungen gegen die bisherigen Frachtsätze 
eintreten, bleiben letztere bis zum 15. April 
d. Js. in Gültigkeit. Das Verkehrsbüreau 
Mader unterzeichneten Direktion ertheilt auf 
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Verlangen über die Höhe der neuen Tarif- 
sätze schon jetzt Auskunft. Exemplare 
der neuen Tarife sind vom 30. März d. Js. 
ab zum Preise von 1,30 44 ohne Tarif- 
tabellen und 1,55 X mit Tariftabellen 
für den Gütertarif und von 0,30 44 für 
den Vieh- etc. Tarif durch die Güter- 
expeditionen des diesseitigen Bezirks 
käuflich zu beziehen. 

Magdeburg, den 27. Februar 1886. (434) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ill. Güterverkehr. 


Lokal - Vieh- etc. Verkehr des Bezirks 
Frankfurt a/M. Reichsbahn - Staatsbahn- 
Viehverkehr, Frankfurt- Hessischer Vieh- 
etc. Verkehr, Nassau - Bayerischer Vieh- 
ete. Verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. April 
d. J. treten in den oben bezeichneten Ver- 
kehren verschiedene Aenderungen und 
Ergänzungen der Zusatzbestimmungen 
zum Betriebsreglement und den Tarifvor- 
schriften für Fahrzeuge und lebende Thiere 
in Kraft. 

Soweit hierdurch jedoch Frachterhö- 
hungen bezw. Beschränkungen hervorge- 
rufen werden, erhalten die Bestimmungen 
erst Gültigkeit vom 15. April d. J. ab. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Frankfurt a/M., den 24. Februar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. (435) 


Am 1. März 1886 gelangte ein neuer Tarif 
für den Elbumschlagsverkehr 
Galizien -Dresden- Elbkai zur 
Einführung, welcher bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zum Preise von 80 A 
pro Exemplar zu. erhalten ist. 

Dresden, am 27. Februar 1886. (436) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Deutsch - Italienischer Verband. Am 


1. März tritt ein Dienstbefehl No. 8 in 
Kraft. Derselbe enthält Bestimmungen 
über die Berechnung des in den Behältern 
der Eiswagen für den Biertransport ent- 
haltenen Eises auf den Strecken der Ita- 
lienischen Bahnen und kann gratis von 
den Verbandsstationen bezogen werden. 
Strassburg, den 20. Februar 1885. (437) 
Die geschäftsführende Verwaltung für den 
Verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 
Niederdeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. März cr. tritt der Nachtrag 8 zum 
Gütertarife vom 1. Oktober 1883 in Kraft. 


Derselbe enthält Tarifsätze für die in den 
Verband aufgenommenen Stationen der 
Mecklenburgischen Südbahn, anderweite 
ermässigte Frachtsätze für die Verband- 
stationen der Güstrow-Plauer Bahn und 
für die Station Waren der Mecklenbur- 
gischen Friedrich-Franzbahn, sowie Aus- 
nahmesätze für Steinkohlen in Sendungen 
von mindestens 50 000 kg ab Piesberg. 

Der Nachtrag ist in den Güter-Expedi- 
tionen der Verbandstationen käuflich zu 
haben. 

Hannover, den 26. Februar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Im Sächsisch - Südwestdeutschen Ver- 
bands - Güterverkehre gelangen von jetzt 
ab für Jutegarn und Jutegewebe in La- 
dungen von 10 000 kg von Meissen und 
Triebes nach Triberg (Bad. St. B.) fol- 
gende Ausnahmesätze zur Einführung: 

Meissen-Triberg 3,39 4 pro 100 kg, 

Triebes- „ 2,74 94 235100 

Dresden, am 24. Februar 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. März d. J. gelangt zum Tarife für 
den Bayerisch-Sächsischen Güterverkehr 
der VI. Nachtrag zur Ausgabe. Derselbe 
enthält 1. Aenderungen und Ergänzungen 
in den Frachtsätzen für die Stationen 
Elsterwerda, Gera, Leipzig, Plagwitz- 
Lindenau, Weida, Wolfsgefärth und Zeitz 
der Sächsischen Staatsbahnen; 2. verän- 
derte Frachtsätze für die Stationen 
Aschaffenburg, Bregenz, Lindau, Ludwigs- 
thal, Romanshorn und Rorschach der 
Bayerischen Staatsbahnen; 3. Aenderun- 
gen und Ergänzungen der Ausnahme- 
tarife;4. Einbeziehung der Station Hammer- 
brücke der Sächsischen Staatseisenbahnen 
in den direkten Verkehr und 5. Berichti- 
gungen. Durch letztere wird unter an- 
derm der Eilgutfrachtsatz zwischen Zittau 
und: Furth i. W. von 10,01 auf 11,01 4 
erhöht, diese Erhöhung tritt aber erst am 
15. Mai d. J. in Kraft. 

Dresden, den 26. Februar 1886. (440) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen 

von Tschirschky. 


Rheinisch - Westfälisch- bezw. Bergisch- 
Märkisch - Belgischer und Deutsch - Belgi- 
scher Verbandsverkehr. Mit Gültigkeit 
vom 1. März d.J. wird die Station Braine- 
le-Comte der Belgischen Staatsbahn in 
die in vorbezeichneten Verbandsverkehren 
bestehenden Tarife für die Beförderung 


(438) 


” (439) 


von Eisenbahnfahrzeugen und lebenden 
Thbieren mit den für Station Soignies 
gültigen Schnittfrachten für Pferde und 
Vieh aufgenommen werden. 
Köln, den 25. Februar 1886. (441) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit Bezug auf unsere Bekanntmachung 
vom 12. Januar d. J. bringen wir zur 
öffentlichen Kenntniss, dass der neue 
Staatshahn-Gütertarif Altona-Magdeburg 
nebst Berichtigungsblatt und Anhang mit 
Geltung vom 1. März cr. ab erschienen 
und bei den betheiligten Expeditionen 
käuflich zu haben ist. 

Der Verkaufspreis beträgt 


für den Tarif 1,00 44 und 
»„ „ Anhang 0,50 „ 
pro Stück 


Altona, den 26. Februar 1886. (442) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Der auf Seite 334 unseres Lokal-Güter- 
tarifes sowie der auf Seite 3 (sub 1) des 
Exporttarifes nach Serbien vom 1. April 
1885 aufgeführte Ausnahmetarif für Eisen 
der Spezialtarife I und II, welches nach- 
weislich nach den unteren Donauländern 
bestimmt ist, gelangt vom 1. März cr. ab 
zur Aufhebung. An deren Stelle tritt 
vom selben Tage ab zu unserem Lokal- 
Gütertarif ein neuer erweiterter Aus- 
nahmetarif (No. 12), dessen Frachtsätze 
indess im Rückvergütungswege Anwen- 
dung finden. Ueber die Höhe der neuen 
Frachtsätze und die Bedingungen, unter 
welchen dieselben zur Anwendung gelan 
gen, geben das Verkehrsbüreau und die 
betreffenden Güterexpeditionen Auskunft. 
Exemplare dieses Tarifs sind vom 1. März 
1886 ab bei unserem Verkehrsbüreau un- 
entgeltlich zu beziehen. 

Für Sendungen von den Stationen 
Gleiwitz, Kattowitz, Königshütte und 
Zabrze bleiben die zur Zeit geltenden 
Vorschriften noch bis 15. April cr. be- 
stehen. 

Breslau, den 25. Februar 1886. 


| (443) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. März 1886 tritt zum Ostdeutsch- 
Ungarischen- Verbandtarif Heft 3, Aus- 
nahmetarif für Mais, der Nachtrag I in 
Kraft. 

Derselbe enthält die Aufnahme der 
Station Wohlau und Ergänzung der spe- 
ziellen Tarifbestimmungen. 

Letztere tritt, da sie eine Tariferhöhung 
enthält, erst mit dem 15. April in Kraft. 

Der Nachtrag ist kostenfrei bei den be- 
kannten Stationen zu beziehen. 

Breslau, den 25. Februar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Deutschen Verbandverwal- 

tungen. 


(444) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
1. März d. J. treten neue Gütertarife für 
den Verkehr zwischen Basel Bad. Bahnhof 
loko und transit einerseits und den Sta- 
tionen der Westschweiz. und Simplonbahn, 
der Bulle-Romontbahn und der Travers- 
thal-Regionalbahn anderseits in Kraft, 
durch welche die bisherigen Tarife vom 
1. Januar 1880 nebst Nachträgen aufge- 
hoben und ersetzt werden. 

Dieselben können zum Preis von 40 A 
pro Exemplar durch die Güterexpedition 
Basel bezogen werden. 

Karlsruhe, den 27. Februar 1886. (445) 

Generaldirektion. 
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Vom 1. März d. J. ab wird der in un- 
serem Lokal-Gütertarif auf Seite 267 auf- 
geführte Ausnahme-Frachtsatz von 0,48 4 
für den Transport von Braunkohlen, 
Braunkohlenkokes und Braunkohlen- 
briquets zwischen Olgaschacht und Berlin 
Schlesischer Bahnhof auf 044 M für 
100 kg ermässigt. Ausserdem tritt mit 
genanntem Tage für den Transport obiger 
Artikel zwischen Olgaschacht und Kunzen- 
dorf der ordentliche Satz des Spezial- 
tarifs Ill in Höhe von 0,11 #4 für 100 kg 
in Kraft. 

Berlin, den 25. Februar 1886. 


(446\ 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Breslau-Erfurt. Mit 
sofortiger Gültigkeit treten verschiedene 
Berichtigungen und Ergänzungen zum 
Gütertarif vom 1. Februar d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Expeditionen. 

Erfurt, den 25. Februar 1886. 


(447) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Allen denjenigen, -welche in der Zeit 
vom 1. Januar bis mit 31. Dezember 1886 
mindestens 600000 kg Eisen und Stahl 
des Spezialtarifs Il von Zwickau im direk- 
ten Verkehre nach den Berliner Bahn- 
höfen und Ringbahnstationen zur Beförde- 
rung bringen, vergüten wir gegen Vorlage 
der Originalfrachtbriefe: 

a) während der Gültigkeitsdauer des 
zur Zeit massgebenden Berlin-Sächsischen 
Verbandsgütertarifes vom 1. Mai 1884 7 
pro Wagenladung von 10000 kg; 

b) von dem noch bekannt zu machen- 
den Tage der Einführung eines neuen 
Tarifes für den Berlin-Sächsischen Ver- 
bandsgüterverkehr den Betrag von 7 4% 
pro 10000 kg abzüglich desjenigen Unter- 
schiedes, um welchen die jetzt gültigen 
Frachtsätze Zwickau -Berlin etc. durch 
diesen neuen Tarif werden ermässigt 
werden. 

Dresden, am 24. Februar 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


. (448) 


von Tschirschky. 


Magdeburg - Bayerischer Verband. Am 
1. April d. J. wird der 1. Nachtrag zum 
Magdeburg - Bayerischen Verbands - Güter- 
tarif vom 1. Oktober 1885 eingeführt. 

Derselbe enthält 

1. eine Aenderung der Unterschrift unter 

dem Vorwort des Tarifs, 

2. eine Aenderung bezw. Ergänzung der 

besonderen Bestimmungen unter Il, 


u) 

3. eine Ergänzung der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger, 

4. Abänderung von Stationsnamen, 

5. Frachtsätze für die Stationen Fört- 
schendorf und Steinbach der Bayeri- 
schen Staatsbahnen, 

6. Frachtsätze des Ausnahmetarifs 2 für 
Ötammholz zwischen Artern und eini- 
gen Bayerischen Stationen, 

7. Berichtigungen. 

Soweit durch den Nachtrag Erhöhungen 
der bisherigen Frachtsätze herbeigeführt 
werden, treten dieselben erst am 15. April 
d. Js. in Kraft. — Auskunft über die-' 


selben ertheilt das Verkehrsbüreau der 
unterzeichneten Direktion. 
Magdeburg, den 1. März 1886. 
önigliche Eisenbahn direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(449) 


Nord = Ostsee - Hannover - Thüringischer 
Eisenbahnverband. Am 1. April d. Js. 
treten im Tarife für die Beförderung von 


Leichen,Fahrzeugenundleben- 
den Thieren Aenderungen und Er- 
gänzungen.der Zusatzbestimmungen zum 
Betriebsreglement und der Tarifvorschrif- 
ten für Fahrzeuge und lebende Thiere in 
Kraft. e. 
Die damit verbundenen Erhöhungen 
gelten erst vom 20. April d. Js. ab. ö 
Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
expeditionen. 
Erfurt, den 26. Februar 1886. (450) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossherz. Bad. Staatseisenbahnen. Mit 
Gültigkeit vom 1. März d. Js. gelangen. 
Ausnatbmetarife für diverse Waaren sowie 
für Thiertransporte im Verkehr zwischen 
Basel Bad. Bahnhof loco und transit einer- 
seits und den Stationen der Schweizeri- 
schen Centralbahn, Aargauischen Süd- 
bahn (inkl. Bremgarten), der Jura-Bern- 
Luzern-Bahr, der Bödelibahn, der Neuen- 
burger Jurabahn und der Emmenthalbahn. 
anderseits zur Einführung. Dieselbea 
können zum Preis von 50 3 pro Exem- 
plar durch die Güterexpedition Basel be- 
zogen werden. 

Karlsruhe, den 27. Februar 1886. 


(451) 
Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
dem 1. März er. treten Ausnahme- 
frachtsätze für die Beförderung von 
Zucker aller Art zwischen Basel 
Badischer Bahnhof und den Bo- 
densee-Uferstationen Bregenz, Frie- 
drichshafen und Lindau in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 
Tarifbüreau. ’ 

Karlsruhe, den 27. Februar 1886. (452) 

Generaldirektion. 

Am 1.: März wird die Station Krebsöge 
in die Gütertarife für den Verkehr zwi- 
schen Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Elberfeld einerseits und den Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Hannover, Braunschweig, Magdeburg, 
Berlin, Bromberg, Breslau, Erfurt (ein- 
schliesslich der Thüringischen Privat- 
bahnen) und Frankfurt a/M. andererseits 
sowie ferner in den Gütertarif für den 
Rheinisch-Niederdeutschen Verkehr, Heft 
1 und 2, aufgenommen. Die zur Berech- 
nung kommenden Frachtsätze sind bei 
den betheiligten Güterexpeditionen zu 
erfahren. 

Elberfeld, den 26. Februar 1886. (453) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Der bis zum 13/1. Januar cr. gültig ge- 
wesene Spezial- Exporttarif für die Be- 
förderung von Mehl etc. ab Snawenka 
trans. nach Danzig und Neufahrwasser 
tritt von sofort bis 13/1. September cr. 
wieder in Kraft. 

Danzig, den 27. Februar 1886. (454) 

Die Direktion , 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der am Weichsel-Eisenbahnver- 

bande betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. März d. J. kommen ermässigte 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Schwefelkies von den Stationen Greven- 
brück und Schwelm des Direktionsbezirks 
Elberfeld nach der Station Ober-Leschen 
des Direktionsbezirıks Berlin zur Ein- 
führung. F 

Elberfeld, den 26. Februar 1886. (455) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. März d. J. wird zu dem Güter- 

_ tarife für den Verkehr zwischen Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Elberfeld 
einer- und Stationen der Rhene - Diemel- 

_ thal-Eisenbahn andererseits vom 1. Januar 
1833 der Nachtrag I eingeführt. 

Derselbe enthält: 

Ein neues Vorwort zum Tarif, Spezial- 
 bestimmungen zu dem Tarifreglement, 
‚spezielle Tarifvorschriften, neue Vorbe- 
 merkungen zu dem Kilometerzeiger, ab- 
Bantens Tarifentfernungen für die Sta- 
tionen Iserlohn und Lüdenscheid und 
neue Frachtsätze für die Beförderung von 
Steinkohlen von Eving und Zeehe 
- Gneisenau bei Derne nach den Stationen 
. der Rhene-Diemelthal-Eisenbahn. 

Vom 1. März ab ist die Abfertigung von 


Eil- und Fracht-Stückgut nach Station 
= auf Grund des obengenannten Tarifs 


Martenberg der Rhene-Diemelthal-Eisen- 
zulässig. 


Elberfeld, den 17. Februar 1886. 


(456) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


- Die Gültigkeit des Ausnahmetarifs No. 21 
für Kapselscherben im Theil II Heft 2 des 
Ostdeutsch-Oesterreich. Verbandtarifs vom 
15. April 1885 wird bis auf weiteres, 
längstens bis 31. Dezember 1886, ver- 
‚längert. 

- Breslau, den 25. Februar 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


(457) 


- * Mit Gültigkeit vom heutigen Tage wird 
‚der Artikel „Thomasschlacke“ im Verkehr 
zwischen Praga, Station der Weichselbahn, 
einerseits und Danzig, Elbing, Königsberg 
und Neufahrwasser andrerseits zu den 
Sätzen des Ausnahmetarifs für Dünge- 
- mittel im Tarifheft No. 1 des Deutsch- 
- Polnischen Eisenbahnverbandes befördert. 
 Bromberg, den 23. Februar 1886. (458) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1, März cr. tritt zum Südwestrus- 
sch - &alizisch - Norddeutschen &etreide- 
tarif vom 10. Dezember 1885 der erste 
„Derselbe N 
el- 


tationen zu haben. 

Breslau, den 25. Februar 1886. 

_ Königliche Eisenbahndirektion, 
Y\amens der Deutschen Verbandverwal- 
tungen. 


(459) 


Zwischen den Stationen der Strecken 
eerholz-Neuhof und Elm-Gemünden des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Frankfurt 
am Main einerseits und Belgischen Sta- 
tionen andererseits treten vom 1. März cr. 
ib im Belgisch-Südwestdeutschen Verkehre 
direkte Frachtsätze für die Beförderung 
von Holz in Kraft. 


Staatsbahnverkehr Berlin - Erfurt. Am 
0. März. d. J. erscheint zum Gütertarif 
‚Nachtrag II. Derselbe enthält die Aen- 
"derung eines Stationsnamens, Ausschei- 
dung der .Tarifsätze etc. für Station 
then des Eisenbahn -Direktionsbezirks 
urt vom 1. April 1886 ab, sowie Er- 
Bänzungen und Aenderungen zum Kilo- 
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meterzeiger und zu den Ausnahmetarifen, 
Hierdurch werden neben vielfachen 
Frachtermässigungen auch einzelne un- 
erhebliche Frachterhöhungen herbei- 
geführt. Letztere treten indess erst mit 
dem 15. Aprild.J.in Kraft. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die betheiligten Expedi- 
tionen, woselbst auch Exemplare des 
Nachtrags II zu haben sind. 
Erfurt, den 23. Februar 1886. 


t (461) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafen - Ver- 
band. (Verkehr mit Ungarn.) Zum Tarife 
Theil Il Heft 3 ist ein Nachtrag IV und 
zum Seehafen - Ausnahmetarif Theil II 
Heft 4 ist ein Nachtrag IIl, beide ent- 
haltend die Einbeziehung der Station 
Nordenham der Grossherzoglich Olden- 
burgischen Eisenbahn in die Verbands- 
tarife, erschienen. 

Diese ab 1. März |]. J. gültigen Nach- 
träge sind bei den Verbandsverwaltungen 
und namentlich auch bei der priv. Oesterr.- 
Ungar. Staatseisenbahn - Gesellschaft. in 
Wien I, Pestalozzig. 8 zu beziehen. (462RM) 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn und 
Süqd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Für 
Langholztransporte werden von den nach- 
benannten Stationen nach Tetschen/Boden- 
bach transit folgende ermässigte Fracht- 
sätze im Rückvergütungswege gewährt 
und zwar: 

Von Würbenthal 1,16 44 pro 100 kg 
„ Freudenthal 1,14 „ ,„ 100 „ 
gültig bis Ende Dezember 1886. Sendungen 
müssen nach Sachsen bestimmt sein. 
Wien, am 25. Februar 1885. 


Die Betriebsdirektion. (463) 
K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Eibeumschlagsverkehr. Für 


Baumwolle, rohe, treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende larr- 
fenden Jahres in Kraft: 


Von Laube, resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10090 kg 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
nach und Wagen 


Beraun 0,85 A 2 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz verstehen sich 
exklusive 5 (fünf) Pfennige Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg. 
Wien, am 25. Februar 1886. 
Die Betriebsdirektion. 


(464) 


IV. Personen- und Gepäckverkehr. 


„Direkter!Personen-.und Gepäcksverkehr 
zwischen Podwolvoczska, Brody, Lemberg, 
Tarnöw und Krakau einerseits und Aachen 
T, Bleyberg (Landesgrenze), Dalheim (Lan- 
desgrenze), Bremen, Hamburg und Stettin 
andererseits.“ 

Mit 1. Mai c. gelangen die im vorbe- 
zeichneten Tarife vom 1. März 1883 ent- 
haltenen direkten Personen- und Gepäcks- 


. taxen imVerkehre zwischen Podwoloczyska, 


Brody, Lemberg und Tarnow einerseits und 
Aachen T, Bleyberg (Landesgrenze), Dal- 
heim (Landesgrenze) und Stettin anderer- 
seits, dann im Verkehre zwischen Lem- 
berg und Tarnow einerseits und Bremen 
und Hamburg andererseits zur Aufhebung. 

Von gedachtem Zeitpunkte ab bleiben da- 
her nur die direkten Personen- und Ge- 
päckstaxen im Verkehre zwischen Podwo- 


loczyska und Brody einerseits und Bremen 
und Hamburg andererseits, sowie die im 
Nachtrage I zu obigem Tarife enthaltenen 
direkten Taxen im Verkehre von Krakau 
nach Aachen bis auf weiteres in Wirk- 
samkeit. 
Wien, den 23. Februar 1886. 
Die Generaldirektion. 
der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn im 
Namen der Verbandsverwaltungen. 


(465) 


V. Generalversammlungen. 


Nach Beschluss der Verwaltungsstellen 
wird die diesjährige ordentliche General- 
versammlung der Ludwigs-Eisen- 
bahn-Gesellschaft auf 

Mittwoch, den 17. März 
Vormittags 10 Uhr 
imSaaledeshiesigenStations- 

gebäudes anberaumt. 

Die geehrten Herren Aktionäre werden 
hierzu unter Hinweisung auf Art. VIII 
der Statuten mit dem Bemerken einge- 
laden, dass die Bilanz, die Betriebsrech- 
nung und 3 Nebenrechnungen sowie der 
Geschäftsbericht pro 1885 vom 1. März ab 
im Büreau der Gesellschaft zur Einsicht- 
nahme für sie bereit liegen. 

Ferner wird bekannt gegeben, dass 
seitens der Generalversammlung über die 
Bilanz und die bezeichneten 4 Rechnungen 
sowie über den Etat pro 1886 bezw. über 
die zu diessn Vorlagen von den Verwal- 
tungskörpern gestellten Anträge Beschluss- 
fassung zu erfolgen hat und die statuten- 
mässige Ersatzwahl für die austretenden 
Mitglieder des Direktoriums und Gesell- 
schaftsausschusses vorzunehmen ist. 

Zur Abgabe der Legitimationskarten 
gegen Vorzeigung der Originalaktien ist 
Termin auf 

Dienstag, den 16. März 
angesetzt und zwar: 

Vormittag von 8—12 Uhr im 
Kassenzimmer zu Fürth, 
Nachmittags von 2—5 Uhr im 
Saale des hiesigen Stations- 
gebäudes. 

Hierbei wird darauf aufmerksam ge- 
macht, dass die in Vorlage zu bringenden 
Vollmachten nicht nur unterschrieben, 
sondern auch gemäss Art. V der Statuten 
gesiegelt sein müssen und schliesslich 
‘noch mitgetheilt, dass der Zeitpunkt, von 
welchem ab die durch die Generalver- 
sammlung festzusetzende Restdividende 
erhoben werden kanu, wie üblich sofort 
nach derselben durch öffentliches Aus- 
schreiben bekannt gegeben werden wird. 

Nürnberg, am 25. Februar 1886. (466) 

Das Direktorium der 
Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft, 
Münch. 


VI. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Oeffentliche Ausschreibung 
rung von: 
A. 6 Stück Englischen Weichen für 
Vollbahnen, 


Breslau. 
auf Liefe- 


215 „gewöhnlichen Weichen für 
Vollbahnen; 
33 „ gewöhnlichen Weichen für 
Sekundärbahnen ; 
C. 220 ,„  ‚Flussstahl - Herzstücken 
für Vollbahnen, 
143 „  Flussstahl - Kreuzungs- 
stücken für Vollbahnen, 
10 °,„  Flussstahl - Kreuzungs- 


stücken für Sekundär- 


bahnen ; 


D. 556 Stück Flussstahlschienen zu 


Weichenzungen; 
E. 4050 „ _ Unterlagsplatten und 
Laschen für Sekundär- 


bahn-Weichen. 

Angebote sind, mit entsprechender Auf- 
schrift versehen, bis zum Ausschreibungs- 
termine 
Freitag, den 19. März 1886, Vor- 

mittags 11 Uhr, 
versiegelt und postfrei an das unter- 
zeichnete Büreau hier, Brüderstrasse 36, 
einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen liegen daselbst zur Einsicht aus, 
können auch von dort auf postfreie Ge- 
suche zum Preise von 5,0, 2,0, 4,0, 0,40 
und 0,60 44 in baar oder in Briefmarken 
a10% für die unter A bis E aufgeführten 
Gegenstände unfrankirt bezogen werden. 

uschlagsfrist innerhalb 4 Wochen nach 
obigem Termin. 

Breslau, den 27. Februar 1886. (467) 
Materialien-Büreau. 


Ein mit dem Tarifwesen vollständig ver- 
trauter, kaufmännisch gebildeter, junger 
Mann wird zum 1. April für ein umfang- 
reiches Speditionsgeschäft in Hamburg 
gesucht. 

Meldungen erbeten sub Sp. S. durch 
die Expedition d. Zeitung. 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
| allen Orten der Erde. 


| A. Warmuth 
| 


Vorläufige Anzeige: 


Im Verlage von Ernst & Korn (Wilh. 
Ernst) erscheinen in Kurzem die amt- 
liehen Ausgaben: 


Signalordnung 


für die Eisenbahnen Deutschlands. 
Vom 30. November 1885. 


Bahnpolizei-Reglement 
für die Eisenbahnen Deutschlands. 
Yoni 30. November 1885. 
Bestimmungen 
über die Befähigung von Bahn- 
polizei-Beamten und Lokomotiv- 
führern. 
Bahnordnung 
für deutsche Eisenbahnen unter- 
geordneter Bedeutung. 


Normen 
für die Konstruktion und Aus- 
rüstung der Eisenbahnen Deutsch- 
lands. 
Vom 30. November 1885. 


In kl. 8° Format cart. 
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 FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & < 2 Yerzinkerei, 
u. Kupfer- * © Telegraphen- 

Drahtfabrik; 3 \\, = kabel. 

Drahtseilerei, 5 = Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrieren, 


Patent 


Stahl -Stachelzaundraht. 


—— ——— 


CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


Mn 
H 


Schenck’s Registrirapparat D.R.P. 19295. 
Taus. Hund. Zehn. Kilo 


T |Waggon-Nr.______ 
9 6 56 | 3 |Brutto, 
} me 
Empfänger _______ 
11104 9 6 Tara. | TR, 
| 2 
| | Netto Datum________. er 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


I Vioel, 
Mannheim. 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Speeialität: 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen‘ 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare &eieise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft. 


| 


N 


- - 
m 
>» m 
7 \2 
er \ = 


Basis: Belenchtune: im Freien. 


Eingeführt bei den bedeutendsten Bah- 
nen des In- und Auslandes, bei Baube- 


hörden, Wasserleitungen, Ueberschwem- 


mungen etc. ca. 20000 im Gebrauch. 


J. G. Lieb, Biberach a/Riss. 


Actien-Geseilschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie 
zu Dortmund 


liefert: 


B Kohlen und Coaks. Erze. 
4 Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 
2 Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus 
Bessemerstahl und Flussstahl. 
Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 
merstahl. 4 
Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. £ E 
Lang- u. (Juerschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. 
Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 
Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. 
er aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 
eisen. . 
Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. 
Grubenschienen aus Eisen und Stahl. : 
Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. 
6rubenwagen-Räder und coniplete Sätze etc. aus 
Temperstahl. x { 
Fliegende Geleise, Schachtgestünge, Schachtringe, 
eiserne Streckenbögen. 
Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, 
= Weichen, Kreuzungen. 
Glesserei-Producte jeder Art. Geschosse. 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. 

Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Facon. 

Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
eisen, Bessemerstahl, Feinko Puddelstahl. 

Hufstab- Mutter-,Felgen-,Reifen&&Roststab-Eisen 

Geschnriedetes Eisen. 

Universaleisen. 

Profilirtes Eisen aller Art als: 


Winkeleisen Nach unserem Profilbuch und 
Eisen für die Normalprofile nach dem 
Trägereisen deutschen Normalprofilbuch. 

Mi Eisen Unser Profilbuch senden wir auf 


Fenstereisen ete. Verlangen gern zu. 

Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 
Lowmoor-,Flusseisen-,Martinstahl & Bessemer- 
stahl-Qualität, 

Blechtaconstücke aller Art, gepresst oder ge“ 
schweisst. 

Reservoirbleche,. Sturz- und Feinbleche. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDentscher Eisenbahn -Verwaltunge) 
Rerlin 8W, Bahnhofstrasse 2A. — Druck von H,. 8. Hermann ic Berlin BW,, Beutbstrasse 8 


Die Zeitung erscheint Privat-Inserate 


MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Es durch die Post (innerhalb des Deutsch- 

e Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih.e. . . » » » ». 4 Mk 

. 2 Bei directer,Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 

h 2 D 


Oesterr. Postgebiet jährlich 


Beilagen zur Zeitung 


s 
an die Buch- und Steindruckerei von A. 8. HERMAMM 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 


AR 2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezorene 
Exemplaren sind «usserdem 6 Mark 


Commissionär für den Buchhandel : 


- an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs: 


ark zu entrichten. 
r. jur. W. Koch, : Bu 


Berlin W„ Magdeburger - Sırasse 22. Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr, 86, 


| Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


” 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 6. März 1886. 


near 2a 


Inhalt: Die Eisenbahnen in ihrer Bedeutung für Kriegsvorbereitung und Kriegsführung. — Die Anschlussbauten der Orientalischen 
Bahnen. — Pilatus-Bahn. — Notizen über Vereins-Angelegenh:iten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. Rundschreiben. 
— Aus Oesterreich-Ungarn: Der Geldüberfluss und die Vieinalbahnen. Plenarverhandlungen des Oesterreichischen Abgeordnetenhauses. 
Kreditüberschreitungen des Ungarischen Kommunikationsministeriums für Bahnbauten. Sekundärbahnen und das Ungarische Abgeordneten- 
haus. Die Oesterreichische Mühlenenquete. Behebung der Verkehrshindernisse in Fiume. Russisch-Oesterreichischer Getreideverkehr. 
Petition um Arbeiterzüge. Die Einnahmen der Ungarischen Staatseisenbahnen. Eisenbahnbillete mit Annoncen. Die Arad-Körösthaler und 
Csanäder Eisenbahn. Aus dem Jahresbericht des Krankenunterstützungs-Instituts der Königlich Ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1884. 
‚Die beiden letzten Vortragsabende im Eisenbahnklub. Börsenbericht und Koursnotiz. — Aus Württemberg: Verwaltungsbericht der Württem- 
bergischen Verkehrsanstalten für 1884/85. — Das Niederländische Eisenbahnnetz am 1. Januar 1886. — Aus der Schweiz: Jura-Bern- Luzern. 
— Aus Italien: Kongress der Tramwayverwaltungen. Mailänder Gürtelbahn. — Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. — Literatur: J. Brosius 


und R. Koch, Die Schule des Lokomotivführers. 
" wärterdienst. 
zeigen: 1. 


Eröffnungen. II. Betriebsstörungen’ 


Die Eisenbahnen in ihrer Bedeutung für Kriegs- 
A vorbereitung und Kriegsführung. 
Trotz vieler Umwälzungen auf dem Gebiete der Kriegsfüh- 
zung gibt es gewisse Grundsätze, welche für alle Zeiten gelten 
"werden und müssen. Diese Prinzipien sind schon um deswegen 
‚stabil geblieben, weil sie dem Wesen des Krieges und der Natur 
des Menschen entnommen, — unwandelbare Wahrheiten in sich 
schliessen und somit für alle Zeiten und Verhältnisse gleiche Be- 
rechtigung behalten müssen. Die beiden ersten Bedingungen 
jeder Kriegsführung, Bewegung und Verpflegung, hängen von dem 
‚Besitz gesicherter Verbindungslinien ab und die grossen Feld- 
herren aller Jahrhunderte haben den hohen militärischen Werth 
erselben erkannt und gewürdigt. Wie wären die Eroberungs- 
züge Roms in die entferntesten Länder, dieses stete Heraus- 
schieben der Grenzen möglich gewesen, wenn es sich nicht in 
‚den jetzt noch in ihren Resten vorhandenen Römerstrassen die 
Verbindungslinien geschaffen hätte, deren es zu den weitreichen- 
‚den Kriegszügen benöthigt war! — lm Laufe der Jahrhunderte 
haben sich die Netze der Kommunikationen in den Kulturlän- 
‚dern immer enger gerogen und somit immer mehr dem Strategen 
die Bewegung seiner Heere und die Sicherung sowie Heran- 
‚schaffung seiner Verpflegurg erleichtert. Aber trotz der Meister- 
schait eines Friedrich des Grossen, eines Napoleon, bei ihren Be- 
"wegungen sich stets gesicherter Verbindungslinien mit ihren Ver- 
flegungslinien zu vergewissern, blieben doch die möglichen 
eistungen stets hinter den Anforderungen zurück und so hingen 
h die gebieterischen Rücksichten für die Erhaltung der Heere 
wie ein Bleigewicht an die vorwärts drängenden Offensivpläne 
ler Feldherren. 
° _ Unser Jahrhundert der Erfindungen hat in den „Eisen- 
hnen“ den Strategen der Neuzeit ein Mittel in die Hand ge- 
‚geben, das in richtiger Benutzung sie von jenen Fesseln befreit 
ıd für die Kriegsvorbereitung sowohl, wie für die 
riegsführung von höchstem Werthe ist. — Die Kriege der 
uzeit haben die hohe militärische Bedeutung der Eisenbahnen 
anwiderleglich bewiesen. Der Amerikanische Bürgerkrieg zeigt 
ns zuerst die Benutzung der Schienenwege für militärische 
ecke in ausgedehnter Weise. Hier lagen die Verhältnisse aller- 
gs anders, wie auf unseren Kriegstheatern. In Amerika sind 
Eisenbahnen die einzigen sicheren Verbindungslinien zwischen 
angebauten und bevölkerten Landstrichen, ausser ihnen 


A. J). Susemihl, Das Eisenbahn-Bauwesen. 
Ernst Schubert, Katechismus für den Weichenstellerdienst. 
IlI. Güterverkehr. 


Ernst Schubert, Katechismus für den Bahn- 
C. Muchall, Das A-B-C des Gas-Konsumenten. — Offizielle An- 
IV. Submissionen. — Privatanzeigen. 


gehen nur wenige Strassen und plank-roads (Bohlendämme), die 
sich beide meist im jammervollsten Zustande befinden, durch die 
ausgedehnten, wüsten, von der Kultur noch gänzlich unberührten 
Walddistrikte. Die Amerikanischen Armeen konnten sich daher 
mit ihren Operationen von den Eisenbahnen gar nicht trennen, 
der Besitz derselben war zur Existenzfrage geworden. So gehen 
wir denn auch hier ein Ausnutzen der Bahnlinien im höchsten 
Masse. Doch war bei der grossen Ausdehnung des Kriegstheaters, 
bei der mangelhaften Organisation aller militärischen Verhältnisse 
die Benutzung der Bahnen eine vollständig plan- und regellose 
und darum die Leistungen derselben bald sehr gering, nament- 
lich bei den Südtruppen, wo das Transportmaterial ganz unzu- 
reichend war. — In Deutschland, besonders in Preussen, hatte 
man die hobe Wichtigkeit der Eisenbahnen für die Mobilisirung 
und Konzentrirung der Armee sehr bald erkannt und dem Grossen 
Generalstab die Aufgabe übertragen, für alle wahrscheinlichen 
Eu ee Eventualitäten die Gruppirung und den Transport 
der Truppen bis in die kleinsten Details zu bearbeiten. 

Der Krieg von 1866 hatte keine allzugrossen Anforderungen 
an die Leistungen der Eisenbahnen gestellt. Die Mobilmachung 
war ganz allmählich vor sich gegangen und ein Zusammenziehen 
der Armee nur theilweise erfolgt. Die drei an den Grenzen in 
Schlesien und Sachsen zusammengezogenen Armeen waren in 
verschiedenen Rayons ausgeschifft worden und ihr strategischer 
Aufmarsch sollte erst darnach bestimmt werden, ob es gelingen 
würde, in offensivem Vordringen in Feindesland sich zu ver- 
einigen oder ob man zur Defensive und einer Vereinigung längs 
der Grenze gezwungen werden würde. Die höchste Eisenbahn- 
leistung 1866 war in der sogenannten dritten Transportperiode 
vom 23. Mai bis zum 5. Juni, in der täglich ungefähr 40 Truppen- 
züge auf der ganzen Aufmarschlinie mit grosser Regelmässigkeit 
eintrafen. — Die vielen Erfahrungen, die man gesammelt hatte, 
suchte man in den Friedensarbeiten für Mobilisirung und Trans- 
port der Truppen zu verwerthen. 

Von zwei kriegführenden Armeen befindet sich diejenige 
im Vortheil, welche zuerst ihren Aufmarsch vollendet, d.h. welche 
zuerst ihre Truppen aus den Friedensgarnisonen in denjenigen 
Stellungen versammelt hat, von denen aus sie ihre Kriegsunter- 
nehmungen eröffnen will, woraus die Nothwendigkeit eines Ein- 
fiusses der Strategie auf die Herstellung neuer Schienenverbin- 
dungen im Frieden sich ergibt. In dieser Beziehung ist es von 
Wichtigkeit, dass möglichst viele selbständige und parallele Bahn- 
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linien mit doppeltem Gleise, gleicher Schienenbreite und ge- 
nügenden Betriebsmitteln aus demInnern nach den Grenzen des 
Landes führen. Diese Grundsätze waren im Deutschen General- 
stabe befolgt worden. im Jahre 1870 standen den Deutschen 
Truppen im ganzen 9 Linien für die Beförderung nach der 
Westgrenze zu Gebote und es wurden in der Zeit vom 24. Juli 
bis 3. August, also in 11 Tagen, auf 6 Norddeutschen und 3 Süd- 
deutschen nach der Grenze führenden Bahnlinrien in 1205 Zügen 
356000 Mann, 87 200 Pferde, 8446 Geschütze und Fahrzeuge und 
bis zum 9. August überhaupt zusammen 16 000 Offiziere und Be- 
amte, 440000 Mann, 135000 Pferde, 14000 Geschütze und Fahr- 
zeuge transportirt: eine Leistung, die alle bis dahin dagewesenen 
ähnlichen Transporte vollständig in den Schatten stellt. 

Wie ganz anders war die Benutzung der Eisenbahnen auf 
Französischer Seite gewesen. Hier, wo der Krieg lange vorher 
geplant war und wo man bei der Anlage der Bahnen die weit- 
möglichste Rücksicht auf die militärische Benutzung genommen 
hatte, hätte man doch um so vorbereiteter sein müssen, aber es 
war nicht geschehen. Frankreich hatte bei Ausbruch des Krieges 
keine Organisation für Militärtransporte und so sehen wir denn 
hier ein Bild der unheilvollsten Verwirrung und Unordnung sich 
entrollen. Die Centralisation der Armeeverwaltung, die alle Fäden 
in Paris zusammenlaufen liess, machte schon eine geregelte Mobil- 
machung unmöglich. Zwischeninstanzen fehlten, alles wandte 
sich an die Centralbehörde, der die Arbeit über den Kopf wuchs 
und so hörte jede einheitliche Leitung auf. Die fehlerhaften Ein- 
richtungen der Französischen Heeresverfassung traten in der 
schärfsten Weise hervor. Die Eisenbahnen Paris - Strassburg, 
Paris-Mülhausen und Paris-Soissons-Charleviile-Thionville waren 
die Haupttransportlinien und sie haben — diese Anerkennung 
muss ihnen jeder zollen — im Anfang täglich bis 70 Züge dem 
Aufmarschrayon zugeführt. Aber der Mangel jeglicher Ueberein- 
kunft zwischen den Militär- und Eisenbahnbehörden machte es 
vollkommen unmöglich, dass die Eisenbahnen auf die Dauer den 
Antorderungen entsprechen konnten. Das Kriegsministerium, die 
Interdantur, das Oberkommando, die einzelnen Truppenbehörden 
— alles schickte den Eisenbahnverwaltungen Befehle zu, jeder in 
seinem Interesse, zum Schaden des Ganzen! 

Aus dem Gesagten geht zur Genüge hervor, wie schlecht 
die Französische Heeresleitung die Eisenbahnen benutzt hatte 
und was sie gegenüber der geregelten beschleunigten Konzen- 
tration der Deutschen Armeen einbüsste. Frankreich, obschon 
der herausfordernde Theil, hatte doch das gewaltige Recht der 
Initiative verloren. 

Die wohldurchdachte und bis ins Kleinste vorbereitete Be- 
nutzung der Eisenbahnen Deutscherseits gestattete schon am 
4. August mit Uebermacht in den Elsass einzudringen und in 
raschen Schlägen den Feind über die Vogesen zu werfen. 

Das sind in grossen Zügen die Erfahrungen, die die Kriegs- 
geschichte ung über die Bedeutung der Eisenbahnen für Mobil- 
machung und Konzentration der Truppen bietet. In allen Gross- 
staaten ist man von der hohen Bedeutung der durch eingehende 
Friedensarbeit gesicherten Kriegsfertigkeit durchdrungen, durch- 
drungen aber hauptsächlich von der grossen Rolle, die die 
Eisenbahnen dabei spielen. Der „Spectateur militaire“ mit 
seinem Aufsehen erregenden Artikel: „Die Ostgrenze Frankreichs 
und die Kisenbahnen“, die vorzügliche Studie vom Capitaine 
Maraille „Sur l’emploi des chemins de fer“, sowie das neue Werk 
von Eugene „Les chemins de fer“, dann ferner die Organisation 
des Eisenbahn-Bataillons, die Betriebskompagnien (vergl. die Ar- 
tikel dieser Zeitung No. 89 u. 99 de 1885) und zahlreiche Neuerungen 
beweisen zur Genüge, wie unsere westlichen Nachbarn bestrebt 
sind, die Erfahrungen der letzten Kriege in betreff des Eisen- 
bahnwesens sich nutzbar zu machen. Man hat in Frankreich 
die eingehenden Vorbereitungen für eine Mobilmachung getroffen 
und in ungefähr 10 Tagen nach ausgesprochener Ordre 750 000 
Mann auf dem Kriegsfuss, die in weiteren 8 bis 10 Tagen — sei 
es bei Belfort, Toul oder an der Belgischen Grenze — konzentrirt 
sein können. Einzelne Korps, namentlich Kavallerie, werden 
schon weit eher operationsfähig sein. So wenigstens glaubt man 
in Frankreich rechnen zu können, wie es in Wirklichkeit damit 
steht, dürfte ja die Zukunft lehren. 

ie Bedeutung der Eisenbahnen für dieKriegsführung 
tritt ebenfalls am klarsten hervor, wenn man ihre Verwendung 
in den letzten Feldzügen ins Auge fasst. Grosse Armeen, wie 
sie in den neueren Kriegen auftreten, können nur zum Theil, 
nur bedingungsweise ihren Unterhalt auf dem Kriegsschauplatz 
selbst finden, ein Nachführen von Lebensmitteln ist unbedingt 
erforderlich. Wie schwierig und unsicher und wie hemmend für 
die Operationen es aber ist, wenn man die Verpflegung nur 
durch Wagenkolonnen heranschaffen kann, dessen haben wir 
bereits erwähnt. Eine Verproviantirung durch Eisenbahnen da- 
gegen ist stets zuverlässig und rascher zu bewirken. Ausserdem 
treten noch die vielfachen anderen Erfordernisse einer Armee 
im Felde hinzu: Der Ersatz an Mannschaften, Munition, die 
Heranführung von Belagerungstrains, dann die Rückführung von 
Kranken, Verwundeten und Gefangenen ins eigene Land. 
Darum wird es eine Hauptaufgabe des Feldherren sein, sich die 


Benutzung der Eisenbahnen zu erhalten, dem Feinde sie zu 
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wehren und den Betrieb auf den seinigen nach Möglichkeit zu 
stören und aufzuheben. — Ein Blick auf den Amerikanischen 
Kriegsschauplatz lehrt uns, wie das Erhalten der Truppen 
bei der geringen Bodenkultur des Landes, wo noch dazu der 
Ackerbau in den okkupirten Gegenden ganz darniederlag, nı 
durch grossartige Magazinanlagen, durch Nachführung der Lebens- 
mittel zu Wasser oder auf den Eisenbahnen zu ermöglichen war. 
Hier spielten die Eisenbahnen die Hauptrolle in allen strate- 
gischen Kombinationen. Als Grant 1864 in kühner Offensive 
vom Rapid Ann River unter steten blutigen Kämpfen mit Lee, 
der in geschickter Benutzung der inneren Linien sich von Rich- 
mond nicht abdrängen liess, bis zum James River gegangen war, 
wandte er sich gegen die rückwärtigen Verbindungen der Kon- 
föderirten südlich Petersburg, nahm ihnen nach einander die 
Norfolk Railroad, die Weldon Railroad und die Southside Railroad 
und hatte somit die ganze Südarmee auf eine einzige Bahn- 
linie — die Danville-Railroad — beschränkt. General Lee konnte 
sich nicht mehr in Richmond und Petersburg halten, verliesg 
mit seiner durch Entbehrungen stark demoralisirten Armee die 
Stellungen, in denen er ein ganzes Jahr lang sich muthig gegen 
die furchtbare Uebermacht des Nordens gewehrt hatte und 
wandte sich nıch Westen; doch Grant überflügelte ihn, schnitt 
ihn von Lynchburg ab und Lee musste sich ergeben. Was 
General Grant durch die taktische Entscheidung nicht herbei- 
zuführen vermochte. das gelang ihm durch die Einnahme 
der Eisenbahnen. Br 
Der Feldzug von 1870/71 bietet uns ein reiches Feld der 
Belehrung, welche hohe Bedeutung auch die Eisenbahnen 
während des Krieges besitzen. Als die Deutschen Armeen 
nach der Schlacht bei. Sedan gegen Paris vorrückten, machte 
sich der Mangel sicherer rückwärtiger Verbindungen sehr fühlbar. 
Das grosse Festungsnetz Frankreichs beherrscht zum Theil die 
Eisenbahnlinien und wenn man die Benutzung derselben sich 
erschliessen wollte, musste man ausser Metz noch sechs Festungen : 
Toul, Thionville, Montmedy, Mezieres, la Fere und Soissons be- 
lagern und nehmen. Erst als diese gefallen waren, besass man 
ausreichende Verbindungslinien. Als die Einschliessung von 
Paris am 19. September ausgeführt worden war, musste sich die 
Cernirungsarmee durch Requisition und Ankauf von Lebens- 
mitteln erhalten, bis die erste Eisenbahnstrecke durch die 
Kapitulation von Toul frei wurde, und auch diese fürs erste nur 
bis zum gesprengten Tunnel von Nanteuil. Die Truppen hatten 
bislang nur ihre tägliche Unterhaltung gewinnen können, jetzt 
— nach Eröffnung des Schienenweges — errichtete man grössere 
Reservemagazine. Dies nahm aber die Bahn derartig in An- 
spruch, dass man erst nach längerer Zeit daran denken konnte, 
mit der Heranschaffung des Belagerungstrains zu be- 
ginnen, der schon seit Mitte August vorsorglich bereit gehalten 
worden war. Ohne diese Eisenbahnlinie, zu der später 
noch mehrere andere hinzutraten, wäre eine Qernirung von 
Paris — von der Beschiessung gar nicht zu reden — unmög- 
lich gewesen. — In gleicher Weise waren nach dem Falle 
von Metz für die Armee im Norden, sowie für die an der Loire, 
in der Cöte d’or und im Jura kämpfenden Truppen Eisenbahn- 
linien mit Aufbietung aller Kräfte hergestellt und in Betrieb 
gesetzt. So wurden die Linien Juvisy (Paris)-Orl&ans-Blois, Ver- 
sailles-Chartres-Le Mans und Gonesse (Paris)-Croil-Amiens-Rouen- 
Dieppe allmätlich ia Gang gebracht. Namentlich die letztere 
Strecke nach dem Norden wurde während der Operationen zu 
Truppenverschiebungen benutzt. Ein lehrreiches Beispiel dieser 
Art der Benutzung gewährte die Operation des 1. und 8. Preus- 
sischen Armeekorps zwischen Amiens und Rouen. Nur dadurch, 
dass sich diese beiden Korps gegenseitig rechtzeitig unterstützen 
konnten, gelang es der Deutschen Nordarmee, dem Gegner stets 
in verhältnissmässig numerisch gleicher Stärke gegenüber- 
zutreten und dadurch die Einschliessung von Paris gegen 
Norden zu schützen. 3 
Eine derartige Anwendung von Eisenbahnen, Truppen aus 
einem Operationsrayon nach einem anderen überzuführen, um 
dadurch zu einem Hauptschlage eine grössere Kraftentfaltung zu 
ermöglichen, ist jedoch nur dann zu rechtfertigen, wenn eine 
Störung der Transporte seitens der Gegner unmöglich ist. In 
der unmittelbaren Nähe des Feindes werden Zusammenziehungen 
zu einer taktischen Entscheidung nur durch Märsche bewirkt. 
Solche Ausnahmefälle, wie sie uns der Kampf bei Saarbrücken 
am 6. August gezeigt hat, dass Bataillone aus den Eisenbahn- 
waggons sofort ins Feuer geführt wurden, dürften wohl nicht 
wieder vorkommen. Die Eisenbahnen sollen nur strate- 
gischen Zwecken dienen, es wäre nicht richtig, sie für tak- 
tische Zwecke ausnutzen zu wollen. A 
Leugnen lässt sich nicht, dass die richtige und geschickte 
Benutzung der Französischen Eisenbahnen seitens der Deutschen 
Feldeisenbahn-Abtheilungen einen nicht zu unterschätzenden Ein 
fluss auf den Erfolg der Operationen hatten. Zum Schluss endlich 
möchten wir auf den hohen Werth aufmerksam machen, welchen 
die Eisenbahnen in den grossen modernen Waffenplätzen haben. 
Hier. verbinden sie die weit hinausgeschobenen Forts unter- 
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einander und mit der Stadt, ermöglichen auch, während der 
“ Cernirung und Belagerung noch die Verschiebung von Material 
und Truppen von weniger wichtigen Punkten nach den be- 
drohten und erleichtern die sonst so schwierige einheitliche 
age — 

Eine moderne Kriegsführung ohne Eisenbahnen ist un- 
denkbar, von der richtigen Würdigung der Vortheile, die sie 
ieten, von ihrer verständigen und geschickten Benutzung hängt 
zum Theil der Ausgang unserer Kriege ab und darum mag der 
Ausspruch mittelbar seine Richtigkeit haben: „Mit Eisen- 
bahnen gewinnt man heutzutage Schlachten!“ 


Fr 


Die Anschlussbauten der Orientalischen Bahnen 


sind durch die Kriegsereignisse des verflossenen Herbstes und 
"Winters in ihrem Fortgang beeinträchtigt, so dass der festgesetzte 
Vollendungstermin, 15. Oktober 1836, nicht mehr wird innege- 
halten werden können, wenigstens nicht für den Anschluss nach 
Constantinopel. 

Der Anschluss durch Serbien nach Macedonien und Salonik 
ist in günstigem Fortgang geblieben, die Serbische Strecke wird 
seit 1885 bis Reskovatz befahren und gegenwärtig sind die 
Schienen gelegt bis Vranja, 10 km von der Türkischen Grenze. 
Auf der. anstossenden Strecke Vranja-Uskub, 86 km lang, ist 
man ebenso wie auf der vorgenannten Serbischen die ganze 
Kriegszeit hindurch in Arbeit geblieben und war auch die Witte- 
zung des Winters eine günstige. Allerdings ist die Arbeit zeit- 
weise durch Mangel an Arbeits- und namentlich an Transport- 
‚kräften beeinträchtigt; indess ist doch die gegenwärtige Lage 
eine solche, dass man die rechtzeitige Fertigstellung zum 15. Ok- 
-tober d. Js. in Aussicht nehmen darf. 


2 Anders sieht es aus auf der in Nisch abzweigenden Linie 
nach Constantinopel. Hier ist zunächst auf der Strecke Nisch- 
Pirot (Serbisch-Bulgarische Grenze), 94 km lang, zwar auch die 
Arbeit kaum unterbrochen worden, trotz der gerade dort statt- 
"gehabten Kriegsereignisse, aber die Schwierigkeiten sind nicht 
unbedeutend — es kommen Tunnels und erhebliche Felsein- 
schnitte vor und im ganzen bietet diese Strecke keine Aussicht, 
im laufenden Jahre vollendet zu werden. 


Noch schlimmer sieht es aus in Bezug auf die Linie durch 
Bulgarien (Pirot)-Zaribrod-Sofia-Vakarel, 113 km lang. 

Strecke, wenigstens von Sofia nach Vakarel, hat bekanntlich die 
Türkische Regierung Mitte der 70er Jahre schon einmal den 
au in Angriff genommen und wieder liegen gelassen. Die Bul- 
garische Regierung vergab dann im Frühjahr 1885. den Ausbau 
an eine einheimische Gesellschaft, welche Deutsche Ingenieure 
zur Ausführung heranzog, während die Serbischen Strecken, ebenso 
‘wie die Anschlussbauten auf Türkischem Gebiet in Französischen 
Händen sind. In Bulgarien begannen die Arbeiten um die Mitte 
1885 und da das Geld doch disponibel war, so gestalteten sich 
die Aussichten günstig. Infolge der am 18. September ausge- 
brochenen Ostrumelischen Erhebung kam aber der Weiterbau 
in Bulgarien bald gänzlich zum Erliegen und ist bisher noch 
nicht wieder aufgenommen. Es kann kaum zweifelhaft sein, 
dass die vorhanden gewesenen Mittel durch den Krieg nunmehr 
vollständig aufgezehrt sind und dass die Wiederaufnahme des 
Baues zunächst eine Geldbeschaffung erfordert, was für den 
jungen Staat seine Schwierigkeit haben wird. 


R Es folgt dann die Anschlussstrecke auf dem Ostrumelischen, 
also bisher Türkischen Gebiet, Vakarel-Bellova zum Anschluss 
an die fertige Bahn nach Constantinopel. Diese Strecke wird 
bekanntlich von derselben Gesellschaft gebaut, welche auch die 
Anschlussstrecke auf Türkischem Gebiet in Macedonien, Uskub- 
Serbische Grenze ausführt und auch hier sind die Arbeiten 
nicht unterbrochen worden, auch gegenwärtig in Betrieb. Die 
Arbeiten sird aber hier. namentlich wegen mehrerer grosser 
Belseinschnitte und Uebergängen von Seitentbälern recht schwierig 
und ist deshalb auch hier die rechtzeitige Vollendung zum 
15. Oktober 1886 zweifelhaft; man wird sich indess auch kaum 
übermässig anstrengen, da die Eröffnung dieser 48 km langen 
Strecke für sich allein nur ausserordentlich geringes Interesse 
haben kann, } 

Was die Aussichten für Bulgarien betrifft, so darf man 
wohl annehmen, dass dieser Staat, namentlich sobald er die 
Union mit Ostrumelien definitiv erreicht hat, alles daran setzen 
wird, um wenigstens eine Verbindung von Ostrumelien bis Sofia, 
er künftigen gemeinsamen Landeshauptstadt, fertigzustellen, da 
die ausserordentliche Wichtigkeit gerade dieser Verbindung in 
strategischer Beziehung durch die letzten Kriegsereignisse ‚so 
sehr klar geworden ist. Der Eisenbahnstumpf in Ostrumelien, 
endigend in Bellova, 48 km von der Bulgarischen Grenze ent- 
[e) on hat es ermöglicht, dass die Ostrumelischen Truppen den 
on Westen her in Bulgarien vorrückenden Serben um mehrere 
lage früher und auch concentrirter entgegengeworfen werden 
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a un wurde Sofia gerettet und Bulgarien von den Serben 
efreit. 

Den guten Willen zur Wiederaufnahme des Bahnbaues darf 
man aus diesen Gründen bei dan Bulgaren gewiss voraussetzen und 
wenn auch eine Fertigstellung im Jahre 1886 schon jetzt zu den 
Unmöglichkeiten gerechnet werden muss, so liegt doch begrün- 
dete Hoffaung vor, dass im Jahre 1887 dann endlich der An- 
schluss nach Constantinopel, über dem ein wahres Missgeschick 
zu walten scheint, hergestellt werden wird — vorausgesetzt, dass 
die augenblicklichen Friedenshoffnungen sich verwirklichen und 
unvorhergesehene Ereignisse einstweilen ausbleiben. 

Eine eigenthümliche Situation wird entstehen, wenn der 
Anschluss von Serbien nach Macedonien (Salonik) so erheblich 
viel früher fertig werden wird, als es nach der gegenwärtigen 
Sachlage zu erwarten ist, denn die Türkische Regierung hat 
stets bei ihren Verhandlungen über die Anschlussbauten die 
Forderung festgehalten, dass beide Anschlüsse, der nach Salonik 
und der nach Constantınopel, gleichzeitig eröffaet werden müssen; 
auch in dem Vertrag, welchen sie mit der gegenwärtigen Gesell- 
schaft der Strecke Bellova - Vakarel und Uskub-Vranja abge- 
schlossen hat, ist diese Bedingung ausdrücklich aufgestellt. Es 
würde nun eine sonderbare Lage sein, wenn zum 15. Oktober 
1886 der Anschluss nach Salonik betriebsfähig wäre, während 
derjenige nach Constantinopel vielleicht noch ein ganzes Jahr 
von der Betriebsfähigkeit entfernt wäre. Welches Interesse die 
Türkei eigentlich an dieser Bestimmung der Gleichzeitigkeit der 
Eröffnung hat, ist nicht recht klar, vielleicht schwebt der Ge- 
danke vor, dass man nicht dem Handels- und Hafenplatz Salonik 
durch eine frühere Eröffaung einen Vorsprung gegen Constan- 
tinopel zugestehen will, vielleicht sind auch sonstige handels- 
politische oder strategische Interessen in Spiel, z. B. die Idee: 
man will nicht eine Eisenbahnverbindung von Serbien, also von 
der Donau her, nach Macedonien hinein gestatten, ohne gleich- 
zeitig für diese Linien die Möglichkeit eines Flankenangriffs von 
Constantinopel her eröffnet zu haben. Vielleicht handelt es 
sich auch nur um unklare Ideen und Hintergedanken. Sollte 
nun die erwartete Situation eintreten, dass die Linie nach 
Salonik wesentlich früher betriebsfähig ist, als diejenige nach 
Constantinopel, so wird das Sache der anderen betheiligten 
Staaten sein, ihr Interesse an der möglichst baldigen Eröffaung 
wahrzunehmen und ein solches Interesse würde in erster Linie 
Serbien und Oesterreich haben, in zweiter Linie dann Deutsch- 
land und das übrige Westeuropa. .—. 


Pilatus-Bahn, 


Ueber dieses, in vielen Beziehungen höchst interessante 
Projekt der Erbauung einer Zahnradbahn von Alpnach-Stad am 
Vierwaldstätter-See auf den Pılatus entnehmen wir der „Schwei- 
zerischen Bauzeitung* *) folgende Mittheilungen: 

Die Herren Locher & Co. und Ed. Guyer-Freuler in Zürich 
hatten am 16. April 1885 das Konzessionsgesuch für eine Zahn- 
radbahn auf den Pilatus eingereicht und es ist diesem Gesuche 
am 24. Juni gleichen Jahres durch Bundesbeschluss entsprochen 
worden. Damals war jedoch die technische Seite des Projektes 
noch nicht vollkommen abgeklärt. Seither wurden von den 
Konzessionären einlässliche und sorgfältige Untersuchungen hier- 
über angestellt, die gegenüber dem ursprünglichen Projekte ganz 
erhebliche Verbesserungen zur Folge hatten. Nach dem früheren 
Projekt sollte der Oberbau aus einem von unten bis oben durch- 
laufenden, alle 5 m unterstützten kastenförmigen Balken von 
Stahl, ca. 600 mm hoch und 300 mm breit, bestehen. Die obere 
Fläche dieses Balkens war als zweitheilige Zahnstange mit 
schiefen Zähnen gedacht, auf welchen die Zahnräder der Loko- 
motive und der Wagen laufen. An den untern Kanten der 
Seitenflächen des durchlaufenden Balkens sollten kleine Lauf- 
schienen zur seitlichen Führung der Fahrzeuge dienen. Die 
einzelnen Balkenstücke sollten durch seitliche Latten mit ein- 
ander verbunden und durch je zwei eiserne Säulen mit Streben 
und einer Zugstange in der Achsrichtung der Bahn in ihrer 
richtigen Lage erhalten werden. Auf diesem Oberbau dachte 
man sich eine zweirädrige Lokomotive mit zwei Paar seitlichen 
Leitungsrollen, welche sich an den kleinen unteren Laufschienen 
des Oberbaubalkens abrollten und dadurch ein Kippen der Loko- 
motive verhindern sollten, in Funktion. Aehnlich wie die Loko- 
motive wäre der Wagen mit Zahnrädern und Führungsrollen 
versehen gewesen. Der kastenförmige Oberbau war durch gut 


*) No. 9 der genannten Zeitung vom 27. Februar d.Js. ent- 
hält eine detaillirte technische Beschreibung der Zahnradbahn 
auf den Pilatus mit Situationskarte und Abbildungen des Ober- 
bausystems sowie der Wagen nebst günstigen Gutachten der 
Professoren Gerlich und Ritter am Eidgenössischen Polytechnikum 
in Zürich, sowie der Maschinenmeister Haueter (N. O. B.) und 


Xonnten, als dies ohne Eisenbahn der Fall gewesen wäre, und | Stocker (Gotthardbahn). 


RR 2 


fundirte Säulen und Streben unterstützt; Dämme und Durch- 
lässe waren nicht vorgesehen. 

Bei dem umgearbeiteten, neuen Projekt, besteht der Unter- 
bau aus einer durchlaufenden, mit Granitplatten und Rollschar 
abgedeckten Mauerung, mit welcher der Oberbau in solider 
Weise verankert ist. Die Zahnstange, in der Mitte zwischen den 
Laufschienen und etwas über dieselben erhaben angebracht, aus 
Stücken von 3 m Länge bestehend, ist aus weichem Stahl, und 
hat eine doppelte Reihe vertikaler Zähne von 85,7 mm Theilung, 
welche aus der vollen Stahlstange ausgefräst werden. Die Zahn- 
räder der Fahrzeuge, welche in die Zahnstange eingreifen, sind 
paarweise angeordnet, links und rechts der Zahnstange. Die 
Achsen dieser Zahnräder sind nicht horizontal wie bei den 
Rigimaschinen, sondern senkrecht zur Bahnnivelettee Durch 
diese Anordnung ist ein Aufsteigen der Zahnräder ausgeschlossen. 

Lokomotive und Wagen bilden ein Fahrzeug mit zwei Lauf- 
achsen und vier iıı die Zahnstange eingreifenden Zahnrädern, 
Kessel und Maschine befinden sich, Bergfahrt vorausgesetzt, auf 
der hintern untern, der Wagenkasten mit 32 Sitzplätzen auf der 
vordern obern Seite des Fahrzeuges. Sämmtliche 4 Zahnräder 
sind bremsbar, und ausserdem sind nächst der obern Laufachse 
2 Klauen angebracht, welche die Köpfe der Laufschienen um- 
fassen, und ein Umwerfen des Wagens durch Windstösse verhin- 
dern. Das Gewicht des beladenen Fahrzeuges beträgt 10500 kg 
und infolge dessen der Maximal-Zahndruck 4600 kg. Die Fahr- 
geschwindigkeit ist approx. zu im pro Sekunde = 3,6 km pro 
Stunde angenommen und es wird demnach eine Fahrt (Berg oder 
Thal) ca. 80 Minuten erfordern. 

Die Länge der Bahn beträgt nämlich 4455 m. Sie beginnt 
in Alpnach-Stad zwischen dem dort bestehenden Hotel Pilatus 
und dem Gasthause zum Adler, 441 m ü.M., steigt in nördlicher 
Richtung nach der Aemsigen Alp, von da westlich zur Matt-Alp, 
1620 m ü. M. und erreicht in mehreren starken Windungen und 
durchschnittlich nordwestlicher Richtung, unter dem Kopfe des 
Esels hindurch, das Plateau des Hotels Bellevue auf Pilatus, 
2076 m ü.M 

Die gesammte erstiegene Höhe beläuft sich somit auf 1634 
Meter, was bei der oben erwähnten Länge von 4455 m einer mitt- 
leren Steigung von 40 pCt. entspricht. Die Maximalsteigung be- 
trägt 48 und die Minimalsteigung 18 pCt. Von der Gesammtlänge 
liegen 2215 m in Geraden und 2240 m in Kurven von 80 bis 
100 m Radius. 

Die Bahn schmiegt sich dem Terrain möglichst genau an. 
Ausser einem Viadukt über den Wolfortbach, drei kürzeren und 
einem 0,35 km langen Tunnel kommen keine grösseren Bau- 
objekte vor. Wo die Bahn im Auftrag liegt, der selten höher als 
6m über dem Terrain sich erhebt, wird der gemauerte Unterbau 
viaduktähnlich ausgeführt. In der Mitte der Babn, auf der Alp 
Aemsigen, wird eine Ausweichstelle, welche aus zwei Schiebe- 
bühnen besteht, ausgeführt. Die Spurweite der Bahn beträgt 
80 cm. 

Was nun die Herstellungskosten dieser Zahnradbahn an- 
betrifft, so erklären sich die Konzessionäre bereit, die Ausführung 
derselben sammt dem Betriebsmaterial, laut einem speziellen 
Vertrag, um die feste Summe von 1 900000 Fres. zu übernehmen, 
wobei einzig die Folgen ausserordentlicher Naturereignisse und 
andere Fälle höherer Gewalt ausbedungen sind. Sie sind ferner 
geneigt einer zu bildenden Aktiengesellschaft die Konzession, 
Sammt allen Verträgen betreffend die Abtretung des Terrains 
und des Hotels auf dem Pilatus etc., zu überlassen und sie ver- 
pflichten sich endlich, sofern der Vertrag vor dem 31. März 1886 
perfekt wird, die gesammte Bahn bis spätestens zum 15. Juni 1889 
dem Betrieb zu übergeben und für jeden Tag Verspätung eine 
Konventionalentschädigung von 1000 Frese. zu zahlen. — Werden 
zu obigen 1900000 Fres. noch weitere 150000 Fres. für Bau- 
aufsicht, Bauzinsen, Kapitalbeschaffung etc. zugeschlagen, so 
stellt sich die Anlage der Bahn auf 2050000 Fres. oder auf 
450 000 Free. pro Kilometer. Wenn diese Zahlen mit denjenigen 
der übrigen Schweizerischen Zahnradbahnen verglichen werden, 
so zeigt sich, dass die Arth-Rigibahn theurer, die Vitznau-Rigi 
und Rorschach-Heidenbahn billiger hergestellt wurden. Wird 
Jedoch an Stelle der kilometrischen Länge die bewältigte Niveau- 
differenz in En gezogen, so sind die Herstellungs- 
kosten pro 1m bewältigter Höhe bei der Pilatusbabn 1 250 Fres., 
bei der Vitznau-Rigibahn 2000 Fres., bei der Arth-Rigibahn 
4 000 Fres. und bei der Rorschach-Heidenbahn 5500 Fres. Diese 
Ansätze sind übrigens begreiflich, da die projektirte Pilatusbahn 
von allen Schweizerischen Zahnradbahnen die stärkste Steigung 
erhalten und in dieser Richtung nur von den Seilbahnen am 
Gütsch und bei Territet-Glion übertroffen wird. 

. Hinsichtlich der Frequenzverhältnisse und zu erwartenden 
Betriebsresultate wird folgende Berechnung angestellt. Die Zahl 
der Reisenden, welche in den vier Jahren 1881 bis 1884 den Rigi 
besucht haben, beträgt 489110 oder pro Jahr durchschnittlich 
122 777. Bei dieser Erhebung ist absichtlich das günstige, letzte 
Jahr nicht mit in Berechnung gezogen worden. In letzterer Zahl 
ist jedoch der Lokalverkehr inbegriffen. Um eine Vergleichung 
mit dem Pilatus, der keinen Lokalverkehr erhalten wird, durch- 


zuführen, ist nur der direkte Verkehr vom Fusse des Berges bis 
auf den Kulm zu berücksichtigen. Derselbe beziffrte sich im 
jährlichen Durchschnitt auf der Arth-Rigi- und Vitznau-Rigi- 
bahn zusammen auf 40500 Reisende für die Bergfalırt und 
36800 Reisende für die Thalfahrt, im Gesammten auf 77300 Rei- 
sende. Für die Pilatüsbahn wird nun angenommen, dass die 
Frequenz blos 30000 Reisende, d. h. blos 41 pCt, des direkten 
und nur etwa 231/, pCt. des Gesammtverkehres auf dem Rigi 
betragen werde. Da die Taxe für die Bergfahrt auf 10, für die 
Thalfahrt auf 6 Frcs. angesetzt ist, so ergibt sich, unter Berück- 
sichtigung analoger Verhältnisse am Rigi, ein mittlerer Ertrag 
von 7,20 Frcs. pro Fahrt. Dies würde, bei 30.000 Reisenden, einer 
Einnahme aus dem Personenverkehr von 216 000 Frcs. entsprechen. 
Rechnet man noch 4000 Frcs. für den Gepäck- und Güterverkehr 
hinzu, so gelangen die Konzessionsinhaber zu einer jährlichen 
Einnahme aus dem Bahnbetrieb von 220000 Fres. 

Ob diese Annahmen den sich seiner Zeit einstellenden that- 
sächlichen Verhältnissen entsprechen werden, ist bei einer 
Bahn, die fast ausschliesslich auf die Gunst der Touristenwelt 
angewiesen ist, viel schwerer zu sagen, als bei irgend einer an- 
deren Eisenbahnunternehmung. Wenn es bei den Fremden, die 
den Vierwaldstättersee besuchen, Mode wird, nicht nur den Rigi, 
sondern auch den Pilatus zu besuchen, der, was die Gebirgs- 
aussicht anbetrifft, vor dem Rigi manches voraus hat, so ist es 
möglich, dass diese Annahmen durch die Wirklichkeit stark 
übertroffen werden. Im anderen Falle kann jedoch auch das’ 
Gegentheil eintreffen. 

Viel leichter ist es die Betriebsausgaben zu veranschlagen, 
da die Rigibahnen hierfür ausreichende vergleichende Daten 
liefern. Bei einer Ausnutzung von 60 pCt. der Sitzplätze, wie 
dies am Rigi der Fall ist, köounen mit einem Zug, aus einem ein- 
zigen Wagen von 32 Sitzplätzen bestehend, durchschnittlich 19° 
Personen befördert werden; dies ergibt für 30 000 Reisende 1 580 
Züge. Es werden jedoch, um sicher zu gehen, 2200 Züge an- 
genommen. Dieselben entsprechen 2200 X 4,5 km = 10000 
Zugkilometer Die Betriebskosten pro Zugkilometer betrugen 
durchschnittlich 4,45 Fres. bei der Arth-Rigibahn und 7,26 Fres. 
bei der Vitznau-Rigibahn. Werden für die Pilatusbahn 7,60 Frcs, 
angenommen, so stellen sich die Betriebsausgaben auf 76 000 Frecs. 
und bei einer Einlage von 9000 Fres. in den Erneuerungsfonds, 
auf 85000 Fres. Das Nettoerträgniss betrüge somit 220000 —’ 
85000 = 135000 Fres., bei einem Anlagekapital von 
2050 000 Fres. einer- jährlichen Rente von 6,5 pCt. entsprechen 
würde. — Wird das Hotelunternehmen, das mit den Wohnungen 
für Bahnangestellte auf 450 000 Frcs. veranschlagt ist und einen 
Nettoertrag von 35000 Frces. abwerfen soll, mit in Rechnung 
gezogen, so steigt das Anlagekapital auf 2500000 und der 
nung auf 170000 Fres., so dass die Rente ca. 6,8 pCt. betragen 
würde. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. | 
Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 


Le aneler Bedeutung zu betreibende Neubaustrecke Biers 

dorf- 

— ab als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten sei. 
Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 

lassen worden: | 
No. 1230 vom 27. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 

betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 

strecken (abgesandt am 1. d. Mts.). 


Aus Üesterreich-Ungarn. 


Der Geldüberfluss und die Vizinalbahnen. 

Der seit Menschengedenken noch nie so niedrig gewesen® 
Zinsfuss sollte nicht nur von unserem Staate, zur Regelung seines 
die Eisenbahnen so nahe berührenden Geldwesens, sondern auch 
von den für die Entwickelung der Viz.nalbahnen massgebenden 
Faktoren benutzt werden. Es sollten alle Schulden zur Kon- 
vertirung gelangen, die in den letzten Jahren für Sekundär 
babnen kontrahirt wurden, und überdies die Gründung eines 
Fonds angestrebt werden, der den Bau neuer Linien ermöglichen 
oder erleichtern könnte. Es sollte auch die Kommassirung der 
Prioritäten der meisten Vizinal- oder Lokalbahnen ins Auge 
gefasst wer.len, was allerdings nur unter der Aegide des Staate 
oder einer Bank ersten Ranges möglich wäre, dadurch würde 
aber ein Effekt geschaffen, welches auch im Auslande billig 
Abnehmer finden würde. Gegenwärtig ist an einen solchen 
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Kundenkreis gar nicht zu denken, nachdem die mitunter recht 
günstigen Verhältnisse mehrerer kleinen Sekundärbahnen, auch 
in weniger entfernten Kreisen, wenig bekannt sind. 


Plenarverhandlungen des Oesterreichischen Abgeordnetenhauses, 

Die Regierungsvorlage über die Verstaatlichung der Prag- 
Duxer urd Dux-Bodenbacher Eisenbahn wurde auch in der 
Spezialdebatte von der Majorität unverändert angenommen, 
nachdem. insbesondere Sektionschef Dr. v. Wittek die gegen 
einzelne Bestimmungen erhobenen Einwürfe entkräftet hatte, — 
Die Regierungsvorlage über die Vermehrung des Fahrparkes der 
K.K. Staatsbahnen wurde von der Opposition und zwar nicht 
wegen dieses auch von ihr anerkannten Bedarfes, sondern wegen 
der Bedeckung desselben angegriffen, von der Majorität aber 
nach den eingehenden Auseinandersetzungen des Finanzministers 
gleichfalls unverändert angenommen. 


Kreditüberschreitungen des Ungarischen Kommunikations- 
ministeriums für Bahnbauten. 

Im Schlussrechnungs-Ausschusse des Uugarischen Abgeord- 
netenhauses wurde folgenden Kreditüberschreitungen die nach- 
trägliche Genehmigung ertheit. Für den Budapester 
Central-Personenbahnhof wurde eine Ueberschreitung 
von 771 814 fl. damit motivirt, dass der Bau sehr rasch durch- 
geführt wurde und dass bei Feststellung des Entwurfes viele 
Arbeiten ausser Acht gelassen wurden, welche bei einer entsprechen- 
den Einrichtung des Bahnhofes unbedingt vonnöthen waren. Auch 
sind während der Arbeiten bedeutende Schwierigkeiten auf- 
getaucht; die durch die Bodenverhältnisse dieses Bahnhofes ver- 
ursachten ausserordentlichen Arbeiten bei der Fundamentirung 
konnten ebensowenig als der in kurzer Zeit so riesig ange- 
wachsene Verkehr vorausgesehen werden; infolge des Ausbaues 
der Semliner Bahn und der Uebernahme der Szöny-Brucker Linie 
musste die Arbeit rascher ausgeführt werden; trotz der Zubauten 
dürfte der Bahnhof noch zu klein sein, wenn der Personen- 
verkehr auch fernerhin so steigen sollte. Es wird deshalb noch 


ein Nachtragskredit von 460000 fl. verlangt werden müssen. 


Uebrigens werde infolge des in der Verwaltung der Staatsbahnen 
ins Leben gerufenen Präventiv - Kontrollsystems vermieden 
werden, dass das Ministerum gezwungen sei, solche Kreditüber- 
schreitungen bei den Schlussrechnungen nachzuweisen. — Den 
Bauunternehmern der Rakos-Ujszaszer Eisenbahn wurde statt 
der beanspruchten Entschädigung von 121162 fl. nur 12 000 fl. im 
Vergleichswege bewilligt und zwar auch nur deshalb, weil dieselben 
den Bau meisterhaft geführt und wirklich statt eines Gewinnes 
nur Verluste erlitten hatten und ein Prozess für den Staat von 
zweifelhaftem Ausgange gewesen wäre. 


Sekundärbahnen und das Ungarische Abgeordnetenhaus. 

In der Eisenbahnkommission desselben wurden die für 
folgende Bahnen ertheilten ministeriellen Konzessionen Bang 
und zwar für: I. Mezötürkeve, II. die Biharer Lokalbahnen, 
III. die Taraczthaler Lokalbahn, IV. Maros-Ludas-Besztercze, 
V. Vincoveze-Brekaer und Vl. die Matraer Vizinalbahn. Bei der 


"Verhandlung über diese Bahnen wurden mehrere, besonders von 


dem Generaldirektor Ivanka der Ungarischen Nordostbahn 
angeregte Fragen vom Kommunikationsminister Kemeny, be- 
ziehungsweise vom Staatssekretär Baross beantwortet: Es sei 


‘wohl richtig, dass die Beschaffung von Schienen und Fahr- 


betriebsmitteln vom Auslande sich derzeit billiger als vom Inlande 
stelle, doch sei bald ein Umschwung zu dessen Gunsten zu er- 
hoffen, daher auch in den Konzessionsurkunden eine diesbezüg- 
liche Verbotsklausel nothwendig erscheint, von welcher die Re- 
gierung nach Berücksichtigung aller Verhältnisse unschwer Ab- 
stand nimmt. Die weiter angefochtene Belassung des Reserve- 
fonds im Falle der Bahneinlösung wird damit gerechtfertigt, 
dass solche Fonds Ersparnisse der Gesallschaften sind, deren 
Erzielung im Interesse des Staates liegt, damit derselbe nicht 
auch überflüssige Investitionen einlösen müsse, und anderer- 
seits nicht in unvorhergesehenen Fällen um Unterstützung an- 
gegangen werde. Die ungleiche Tarifirung von Holz und Stein- 
kohle wird damit motivirt, dass diese Bahnen zumeist durch 


‚holzreiche Gegenden ziehen und sich mit der Kohle nicht selbst 


Konkurrenz machen können. Endlich polemisirt Ivanka dagegen, 
dass der Betrieb von Lokalbahnen auch den anschliessenden 
Benatcn Vollbahnen und nicht immer der Ungarischen Staats- 
ahn konzessionsmässig zugewiesen werde. 


Die Oesterreichische Mühlenenquete. 
Dieselbe wurde vom Ministerialrath Rittervon 
Pollanetz mit einer bemerkenswerthen Ansprache eröffnet, 
in welcher, anknüpfend an die allgemeine Tarifenquete, die Be- 


strebungen der Regierung und Bahnverwaltungen betont wurden, 


den berechtigten Wünschen der Mühlenindustrie nach Thunlich- 
keit zu entsprechen und die Kollision zwischen den verschie- 
denen Gruppen dieser Interessenten bezüglich einiger Tariffragen 
nach den Grundsätzen der ausgleichenden Gerechtigkeit mög- 
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lichst zu applaniren. Auf Grund des auch in dieser Zeitung mit- 
getheilten A eaonrk wurden nach eingehenden, vom genannten 
Vorsitzenden mit vieler Umsicht und minutiöser Sachkenntniss 
geleiteten Debatten folgende Anträge gestellt: 1. Dass die Ver- 
schiedenheit der Tarifirung bei den einzelnen Bahnen und die 
Höhe der Lokaltarife gegenüber den direkten Frachtsätzen, welehe 
vornehmlich Ungarn zu gute kommen, aufgehoben werde. 2. Gleich- 
mässige Tarifirung für Getreide und Mehl. 3. Anstrebung eines 
einheitlichen Kilometerarifes. 4. Inzwischen Durchführung eines 
Staffeltarifes, wie derselbe gegenwärtig bei den K.K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen besteht, womöglich aber für die ersten 
75 km 0,21 kr, bis zu 250 km 0,17 kr., über 250 km 0,13 kr. 
5. Dass von den Oesterreichischen Tarifen und Verbandtarifen 
die Frachtantheile nicht höher sein dürfen, als in den Oester- 
reichisch-Ungarischen. 6. Dass in den Oesterreichisch-Ungarischen 
Verbandtarifen die Frachtantheile für die Oesterreichische Strecke 
niemals billiger sein dürfen, als die Antheile für die gleichen 
Strecken in den Oesterreichischen Tarifen. — In den bezüglichen 
Debatten nahmen von den anwesenden Vertretern der Eisen- 
bahnen folgende das Wort: E 


Direktor Reinhard der Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
bahn tritt dem erhobenen Vorwurfe entgegen, dass die Staats- 
Eisenbahngesellschaft ihre Ungarischen Linien gegenüber den 
Oesterreichischen in Bezug auf die Tarifirung besonders begün- 
stige. Was die vorgeschlagene Separation der Tarife auf den 
Oesterreichischen und Ungarischen Strecken der Staatsbahn be- 
treffe, so wäre diese zwecklos, da ein höherer Tarif ab Marchegg 
durch einen ermässigten auf der Ungarischen Strecke kompensirt 
werden könnte. Die Gesellschaft nehme aber den Standpunkt 
ein, die Parität der Tarife in beiden Reichshälften zu erhalten, 
damit sich die beiden Hälften der Gesellschaft nicht bekämpfen. 


Der Betriebsdirektor der Nordwestbahn R. v. Ritters- 
hausen will vor allem die Verwaltung seiner Gesellschaft gegen 
den Vorwurf einer wenig rücksichtsvollen Behandlung der cislei- 
thanischen Mühlenindustrie gewahrt wissen. Nach seiner Ansicht 
werde überhaupt mit Unrecht den tarifarischen Verhältnissen bei 
den Bahnen die Schuld an dem Darniederliegen der Mühlen- 
industrie gegeben. Die Schuld treffe lediglich einen Faktor, der 
auch bei anderen Industrien fühlbar geworden : die Ueberpro- 

uktion. 


Hofrath Steingraber gab und zwar, wie er ausdrücklich 
bemerkte, nicht vom Standpunkte der von ihm vertretenen 
Kaiserlich Königlichen Staatsbahnen, sondern in seiner Eigen- 
schaft als Experte, der Ueberzeugung Ausdruck, dass der Mühlen- 
industrie ganz zu helfen unmöglich sei, da die Interessen so 
verschieden und infolge der geographischen Lage die Situation 
gewisser Mühlen eine ungünstige sei. Eine Abschwächung des 
Uebels, eine gewisse theilweise Abhilfe sei jedoch möglich. Wie 
könne der Industrie geholfen werden? Redner führt aus, dass 
es im Interesse der Bahnen liegen würde, Mehl höher zu tarifiren 
als Getreide; dass jedoch hierdurch der Mühlenindustrie nicht ge- 
holfen wäre und für dieselbe im grossen und ganzen die gleiche 
Tarifirung von Getreide und Mehl von Vortheil sei. Die Einführung 
eines einheitlichen Kilometertarifes sei bei dem Bestande von 
Konkurrenzlinien nicht möglich, und es könnte der Mühlenindustrie 
nur geholfen werden, wenn die Regierung zu bewirken vermöchte, 
dass die Privatbahnen das Bar&me (Tarifsystem) der Staatsbahnen 
annehmen würden. 


Bei der Abstimmung spricht sich die Mehrheit der Dele- 
girten für die Gleichstellung der Tarife für Mahlprodukte und 
Getreide aus; die Vertreter des Staats-Eisenbahnrathes enthielten 
sich der Abstimmung. In betreff der Frage, ob Staffeltarife oder 
einheitlicher Kilometertarif, finden die folgenden Anträge ein- 
hellige Zustimmung: 1. Wir beantragen die Kreirung von einheit- 
lichen Kilometertarifen, bis zu deren Durchführung jedoch möge 
die Regierung ihren Einfluss dahin geltend machen, dass das 
Bar&me der Staatsbahnen auch bei den Privatbahnen eingeführt 
werde. 2. Inzwischen möge die Regierung mit aller Macht auf 
eine derartige Ermässigung der Lokaltarife dringen, dass die- 
selben nicht in einem grellen Missverhältnisse zu den direkten 
Tarifen stehen. 3. Auch soll die gesammte durchlaufene Strecke 
ohne Rücksicht auf den Uebergang von einer Bahn zur anderen 
nach der angenommenen Staffelskala durchgerechnet werden. Die 
Frage der Reexpedition von Getreide und Mehl in den Mühlen- 
etablissements findet getheilte Meinungen. Einhellig sind die 
Delegirten dafür, dass die Reexpedition im Auslandsverkehre an- 
gestrebt werde. Gegen die Reexpedition im Inlandsverkehr er- 
klären sich mehrere Handelskammern und Mühlenbesitzer. Die 
Art der Durchführung dieser Massregel wird dem eingehenden 
Studium der Regierung überlassen. Es wurde sodann die Frage 
der Refaktien erörtert und die Enquete spricht sich für die Ver- 
öffentlichung derselben, sowie für den Grundsatz aus, dass, wenn 
eine Station eine Refaktie oder Begünstigung nach einem Punkte 
einer Linie geniesst, alle an derselben Bahnstrecke gelegenen 
Zwischenstationen dieselben Begünstigungen auf ihren Wunsch 
erhalten müssen. Hierauf wird die Enquete unter den üblichen 
Dankesworten geschlossen. 
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Behebung des Verkehrshindernisses in Fiume. 

Die diesbezügliche ministerielle Enquete hat folgende Be- 
schlüsse gefasst: Es wird in Fiume ein Rangirbahnhof erbaut. 
Dıe Baulichkeiten der Hafenbau Unternehmung werden verlegt. 
Es werden gedeckte Lagerräumlichkeiten mit einem Fassungs- 
raum von 200000 Metercentnern hergestellt. Endlich wird ein 
Eisenbahn-Aufnahmsgebäude erbaut. Corsia Deak wird für Fuss- 
passenden überbrückt, und hinsichtlich der Fahrstrassen werden 
unvorzüzlich Verfügungen getroffen, damit dieselben dem Ver- 
kehre vollkommen entsprechend hergestellt werden. Die Verwal- 
tung der Lagerhäuser wird zwischen der Seebehörde und den 
Ungarischen Staatsbabnen getheilt. Die Kosten der Neubauten 
und Neuherstellungen, welche binnen drei Jahren vollkommen 
fertig sein sollen, werden nahezu 2 Millionen Gulden betragen. 


Russisch-Vesterreichischer @etreideverkehr. 

Der auch in dieser Zeitung erwähnte Erlass der Oester- 
reichischen Generalinspektion an die Carl-Ludwigbahn hat dem 
öffiziösen „F.-B.“ zufolge eine irrige Beurtheilung erfahren. Es 
lag der Generalinspektion vollständig fern, mit diesem Erlasse 
eine andere Eirflussnahme auf die Tarifpolitik der Carl-Ludwig- 
bahn zu üben, als sie ihr der $ 11 des Konzessionsgegetzes dieser 
Bahn einräumt, welcher Paragraph ihr die Ueberschreitung ge- 
wisser Minimal- oder Maximalgrenzen auf den neuen Linien dieser 
Bahn zu verhindern gebietet. In dem Erlasse wird dieser Para- 
graph speziell angezogen, um den Rechtsstandpunkt der General- 
inspektion zu wahren, nicht um jener Tarifbemessung irgend 
welches Hinderniss zu bereiten. Es ist daher auf das Memoran- 
dum, welches die Carl-Ludwigbahn an das Handelsministerium 
mit Bezug auf diesen Erlass der Generalinspektion gerichtet hat, 
eine Erwiderung umsoweniger zu erwarten, als die General- 
inspektion die in dem Memorandum erwähnten Momente, derent- 
wegen die Carl-Ludwigbahn ohne Schädigung der Galizischen 
Verkehrsinteressen jene im Russisch-Oesterreichischen Getreide- 
verkehr ergriffenen Massregeln einführte, vollkommen gerecht- 
fertigt findet und es in ihrer Eigenschaft als Aufsichtsbehörde 
durchaus nicht begründet finden kann, Massnahmen zuzulassen, 
welche geeignet sind, die Carl- Ludwigbahn nothleidend zu 
machen und zur Inanspruchnahme der Staatssubvention zu 
führen, ohne dem Staate hieraus irgend welchen Nutzen schaffen 
zu können. 


Petition um Arbeiterzüge. 


Die Brünner Handelskammer beschloss auf Grund eines 
sehr reichhaltigen Materials bei den in Frage kommenden Bahn- 
verwaltungen die Einführung von Arbeiterzügen und Fahrter- 
leichterungen für Arbeiter dringendst zu empfehlen. Der be- 
treffende Bericht konstatirt, dass von den 12000 Arbeitern, die 
bei der gegenwärtig verringerten Erzeugung in allen Grossbe- 
trieben Brünns (mit Ausnahme der Baugewerbe und Buchdrucke- 
reien) beschäftigt sind, 7289 ausserhalb Brünns, ja selbst in sehr 
entfernten Ortschaften wohnen. Insbesondere verlangt die Kam- 
mer Arbeiterzüge auf der Strecke Brünn-Wischau. 


Die Einnahmen der Ungarischen Staatseisenbahnen. 


Dieselben weisen seit 1. Januar d. J. im Vergleiche zu der 
entsprechenden Periode des Vorjahres eine Steigerung auf. In 
der Woche vom 12. bis 18. Februar 1886 wurden auf den Linien 
der Ungarischen Staatsbahnen 84600 Personen und 154000 t 
Waaren befördert, die Einnahme betrug 617300 fi. um 55 264 fl. 
mehr als in der entsprechenden Periode des Jahres 1885. Insge- 
sammt wurden heuer bis 18. Februar befördert: 564 720 Personen 
und 992300 t, wofür 4095 980 fi, um 204915 fl. mehr als vom 
1. Januar bis 18. Februar 1885 eingenommen wurden. 


Eisenbahnbillete mit Annoncen. 


Auf der Norditalienischen Eisenbahn besteht seit einiger 
Zeit eine Einrichtung, die sehr praktisch und einfach zugleich 
ist. Die Eisenbahnbillete, welche auf grössere Orte lauten, sind 
nämlich dort auf der Rückseite mit einer Tasche versehen, in 
welcher sich ein aus dünnem Papier hergestelltes Zeitungsblatt 
befindet. Dasselbe enthält in Form von Annoncen zahlreiche 
Nachrichten über die Hotels, die Sehenswürdigkeiten und der- 
gleichen derjenigen Stadt, auf welche das Billet lautet. Auf diese 
Weise wird dem reisenden Publikum die Annehmlichkeit geboten, 
sich unterwegs über mancherlei wissenswerthes der Stadt, nach 
welcher man reist, zu unterrichten. Das Blatt enthält 40 Ab- 
theilungen, 20 auf jeder Seite, von denen jede zur Aufnahme 
einer Annonce bestimmt ist. Neben der Annehmlichkeit für das 
Publikum hat die Einrichtung aber auch eine angenehme Seite 
für die Eisenbahnverwaltung. Für den Raum einer jeden Ab- 
theilung, also für jede der 40 Annoncen, ist der Insertionspreis 
auf 15 Franken für je 10000 Blätter festgesetzt. Ist nun das 
ganze Blatt bedruckt — und dies ist fast ausnahmslos der Fall 
—, 80 erzielt die Eisenbahnverwaltung aus der Einrichtung eine 
ausserordentliche Einnahme von 600 Franken auf je 10000 Stück 
verkaufte Billete. 
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Perfektion des Italienischen Kohlengeschäftes; Carl-Ludwigbahn 4 
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"Die Arad-Körösthaler und Csanäder Eisenbahn. Bi. 

Diese beiden. bisher getrennt gewesenen Gesellschaften 
fusionirten sich in der am 19. v. Mts. abgehaltenen Generalver- 
sammlung, in welcher auch die Statuten dieser nun vereinigten 
Gesellschaft genehmigt und deren Direktion gewählt wurde. 
Dieselbe erhielt die Ermächtigung, 28000 Prioritätsaktie 
& 100 fl. Nominale zu emittiren und an die Wiener Firmen Carl 
Neufeldt und Schöller & Comp., sowie das Frankfurter Bankhaus 
Erlanger & Söhne zu begeben und den Erlös nebst dem Kassen- 
bestand der beiden früheren Gesellschaften zur Tilgung ihrer 
Lasten und zu weiteren Bahninvestitionen zu verwenden. End- 
lich wurde die Direktion noch ermächtigt, die von der Regierung 
etwa verlangten Modifikationen der Statuten im eigenen Wirkungs- 
kreise durchzuführen. { “2 


Aus dem Jahresbericht des Krankenunterstützungs - Instituts der 

Königlich Ungarischen Staatsbahnen im Jahre 1884. E- 

Nach dem uaus vorliegenden, sehr ins Detail gehenden Jahres- 
bericht des Landes-Sanitätsraths Dr. Ludwig von Osatäry als Chef- 
arztes betrug die Anzahl der zu der statutenmässigen ärztlichen 
Behandlung und Unterstützung berechtigten, ständigen und 
veränderlichen Mitglieder, sowie deren Angehörige im Jahre 
1884 92880; von diesen wurde ärztliche Hilfe in 58582 Krank- 
heitsfällen in Anspruch genommen. Die Anzahl der Krankentage 
der arbeitsunfähigen Mitglieder betrug132008, die durchschnittliche 
Dauer eines Krankheitsfalles 11,20 Tage. Die hauptsächlich 
beobachteten Krankheiten erstreckten sich auf Wechselfieber 
(2695 Fälle), Magen- und Darmkrankheiten (2 028 Fälle), Krank- 
heiten der Athmungsorgane (1680 Fälle), Gicht und Rheuma 
(1503 Fälle), Verletzungen (1489 Fälle), Entzündung der Haut 
und des Zellengewebes (683 Fälle), Krankheiten der Sinnesorgane 
(320 Fälle), Knochen- und Gelenkentzündung (176 Fälle), Haut- 
ausschlag (142 Fälle), Entzündung der Lymphdrüsen und Gefässe 
(132 Fälle), Tuberkulose (125 Fälle) und Typhus we Fälle). Die 
Anzahl der Todesfälle bei den arbeitsunfähigen Kranken betrug 
201, während im Jahre 1883 nur 151 Todesfälle zu verzeichnen 
waren, diese grössere Sterblichkeit im Berichtsjahre findet durch 
die grössere Anzahl der Erkrankungen seine Erklärung. Die 
Mortalitätsziffer ist dagegen eine so geringe, dass die Resultate 
der ärztlichen Hilfe und Behandlung im höchsten Grade be- 
friedigend genannt werden können. Den Gesammteinnahmen 
von 192400 fi. stand eine Gesammtausgabe von 185588 fl. gegen- 
über, so dass sich noch ein Ueberschuss von 6811fl. ergab. Das 
Stammvermögen des Instituts betrug 226 267 fl. 


Die beiden letzten Vortragsabende im Eisenbahnklub, 

Prof. Dr. v. Waltenhofen sprach über die Thermen 
von Gastein, deren elektrische Leistungsfähigkeit schon im Jahre 
1829 vom gewesenen Professor und nachmaligen Finanzminister 
Dr. Baumgartner untersucht wurde, und stellt mehrere Sätze 
über die Bedeutung dieser Thermen auf. — Der Schriftsteller 
Paul Dehn hielt einen Vortrag „zur Politik des Verkehres, 
insbesondere des Eisenbahnwesens“; indem er die meisten 
Benchäftschen Ereignisse von Bedeutung, wie von der Eroberung 

rojas an bis auf die neueste Zeit, vom Gesichtspunkte der Ver- 
kehrspolitik in scharfsinniger und anziehender Weise beurtheilte, 
was dem Vorsitzenden, Regierungsrath Dr. Liharzik, zuder 
Schlussbemerkung Anlass gab, dass die Zuhörer, welche im 
praktischen Leben selten Zeit, Musse und Stimmung finden, sich. 
mit der wissenschaftlichen Seite des Berufes zu beschäftigen, 
gewiss jedem dankbar sind, der das Gebiet, auf dem wir schaffen 
und arbeiten, von höhern Gesichtspunkten behandelt. 


Börsenbericht und Koursnotiz. sg 

Die Massnahmen der Grossmächte zur Pazifizirung der 
kleinen hab- und streitsüchtigen Staaten des Orients haben 
ihren Einfluss auf die Börsenstimmung verloren; lokale Ursachen 
allein beeinflussen nunmehr dieselbe. Die Bahneffekten erholten 
sich fast in allen Sorten; so stiegen Nordbahn (2367) infolge der 
Kundmachung über die Kündigung ihrer 5 pCt. Prioritäten und 
der Emission von 62,70 Millionen Gulden 4 pCt. Obligationen; 
Nordwest (173.25) und Elbethal (170.75) wegen der angeblichen 


(206.50) auf Grund des vorerwähnten Communique des „Fremden- 
blattes* über den Russischen Getreidetarif; Lemberg-Czernowitzer 
(237.50) trotz der Begebung von 16.000 Stück seitens der Länder- 
bank an ein auswärtiges Konsortium wegen der erhofften Divi- 
dende von 14 fl.; garantirte Bahnen mit 5 pOt. Eıträgniss wie 
Ungarische Nordost (179) und Ungarisch-Galizische (183.25) waren 
sehr begehrt. ; 


Aus Württemberg. 


Verwaltungsbericht der Württembergischen Verkehrs- 
anstalten für 1884/85. PR 

.„ © In dem Betriebsjahr ist eine neue Bahnstrecke nicht 
eröffnet worden. Die Länge der Staatsbahn betrug unverändert 
1 543,68 km. Im Sekundärbetrieb standen Kisslegg-Wangen, Aulen- 


_ dorf-Ispy, Altshausen-Pfullendorf, Ludwigsburg-Baihingen, Rott- 
weil-Villingen. Die Kosten der Unterhaltung und Erneuerung der 
-  Bahnanlagen betragen 3185398 4 oder auf 1 km 204 4 
- (1883/84 2 019 44). Unter den Neu- und Erweiterungsbauten sind 
_ hervorzuheben: Sicherung der Böschungen im Pfullendorfer 
Einschnitte, Herstellung eines Dienstwohngebäudes und eines 
 Nebengebäudes auf dem Bahnhof Esslingen, Gleiseerweiterungen 
- auf dem Bahnhof Aalen, Erweiterung der Station Kirchheim a/N., 
- die Einrichtung centraler Weichen- und Signalstellung auf den 
Bahnhöfen Bretten, Zuffenhausen, Esslingen, Waiblingen, Back- 
 nang, Goldshöfe, Horb und Aulendorf, und Aenderungen an den 
_ Gleiseanlagen des Stuttgarter Bahnhofs, welche der Einrichtung 
_ centraler Weichenstellung auf diesem Bahnhofe voranzugehen 
‘ haben. Die Eisenbahnbauthätigkeit beschränkte sich auf die 
Linie Freudenstadt-Schiltach. Grössere Unfälle beim Eisen- 
— bahnbau sind für 1884/85 13 zu verzeichnen, von welchen 4 den 
- Tod der Verunglückten zur Folge hatten. 
5 Der Betrieb nimmt in Anspruch 3 664 Beamte, 240 diäta- 
_ rische Beamte, 4 191 Arbeiter, zusammen 8095 (1883/84 8133). — 
_ Stand der Betriebsmittel: Lokomotiven 331, Tender 295; von den 
- Lokomotiven sind gebaut115in eigenen Werkstätten, 210 von Kessler 
in Esslingen, 6 von Krauss in München, Personenwagen 789, 
Lastwagen 5166, alle zusammen 13229 Axen, Die Beschaffungs- 
kosten für Betriebsmittel betrugen 40375972 „4 Durchschnitts- 
preise: 1 Lokomotive 52685 „4, 1 Personenwagen 7304 A, 
- 1 Güterwagen 3363 4 — Verkehr: 1. Personen. Die Anzahl der 
im Betriebsjahr im ganzen gefahrenen Personen beträgt 11 422 935 
(1883/84 11 375 804), hiervon im inneren Verkehr 94,60 pCt, im 
_ direkten Verkehr (von oder nach auswärtigen Stationen) 4,77 pCt., 
im Durchgangsverkehr 0,63 pCt. Das Prozentverhältniss der be- 
nutzten Klassen ist: 1. 0,76, II. 13,34, III. 81,37, Militär 3,74. Jede 
_ Person ist durchschnittlich gefahren 24,18 km. Rückfahrtbillete 
_ wurden benutzt 60,11 pCt. der Gesammtfrequenz, Rundreise 
2,09 pCt., Abonnement 0,85 pCt. Ausnutzung der vorhandenen 
"Plätze I. Klasse 10,88 pCt., Il. Klasse 14,02 pCt., III. Klasse 30,85 pCt., 
_ alle zusammen 25,95 pCt. 2. Güterverkehr: Beförderte Tonnen- 
zahl 3432971 t (1883/84 3449250 t), hiervon im Binnenverkehr 
31,8 pCt., im direkten Verkehr und zwar Versand 17,7 pCt., Em- 
-  pfang 39,7 pCt., Durchgangsverkehr 10,8 pCt., dabei Vieh 138 028 t. 
Auf 1 km durchschnittliche Betriebslänge wurden zurückgelegt 
181 781 tkm (d.h. je 1 t je 1 km); Steinkohlenverkehr ganze 
Zufuhr 625746 t; davon per Eisenbahn 93,0 pCt., zu Wasser 
6,9 pCt.; davon Saar- und Ruhrkohlen 98,5 pCt., Bayerische, 
‚Oesterreichische, Böhmische, Sächsische 2,0 pCt. Der Staat selbst 
_ konsumirte Kohlen 89585 t. Der Kohlentransit durch Württem- 
berg beträgt 61930 t. Am meisten Kohlen empfingen die Sta- 
tionen Stuttgart mit 110095 t, Heilbronn 59 198 t, Esslingen 29 593 t, 
_ Wasseralfingen 27537 t, Ulm 23498 t, dann Cannstatt, Reutlingen, 
- Ludwigsburg ete.— Anlagekapital. Bauaufwand 448 843 556 
Mark (beziehungsweise mit Hinzurechnung des aus laufenden 
 Betriebseinnahmen bestrittenen Bauaufwands und der Kosten 
für die bis zum Rechnungsabschluss noch nicht eröffnete Linie 
- Freudenstadt-Schiltach etc. 462 275 203 44), pro Kilometer 290 781 
Mark, hiervon aus Grundstocksmitteln 25 720 623 #4, aus Rest- 
mitteln 25353293 44, aus Betriebsüberschüssen 7741956 «4, 
durch Anlehensgelder 403460330 4 Für Berechnung der Ver- 
 zinsung kommen in Betracht die Kosten der betriebenen Bahn- 
strecken abzüglich der nicht von Württemberg betriebenen 
- Strecken, dann verbleiben 444 811 420 4 
er Finanzielle Ergebnisse: Gesammt - Einnahme 
28998470 „44 (im Vorjahr 29061 824 44), Ausgaben 15 557 603 4% 
- (im Vorjahr 15209 992 4). Die Reineinnahme beträgt also 
- 13440 867 4 (im Vorjalır 13851832 4%), im Vergleich mit dem 
_ Etat um 599 267 4 höher. Auf 1 km Betriebslänge entfallen vom 
_ Personen- und Gepäckverkehr 6206,30 44, vom Güterverkehr 
 11193,18 #4 Die Einnahmen vom Personenverkehr sind 35,67 pOt., 
- vom Güterverkehr 64,33 pCt. Für 1 km Betriebslänge sind die Ein- 
- nahmen gegen das Vorjahr um 12,72 4 niedriger, die Ausgaben 
um 253,89 „4 höher und der Reinertrag um 266,61 44 niedriger. 
 Reinertrag. Diesem ist die Summe von 13 243 780 44 zu Grunde 
zu legen. Die Betriebsausgaben betrugen 52,55 pCt. der Betriebs- 
' einnahmen (1883/84 52,12 pCt.) Das Gesammtanlagekapital für 
- die im Betrieb stehenden Bahnen (im Betrage von 444 811 420 44) 
hat sich zu 2,98 pCt. verzinst (1883/84 zu 3,07 pCt.). Im Haupt- 
finanzetat 1883/84 ist das Erforderniss für Verzinsung der Eisen- 
‚bahnschuld für 1884/85 auf 15511345 „& berechnet, ungedeckt 
bleiben 1873 774 4 (1883/84 blieben ungedeckt 1 745 849 4). Der 
auf andere Weise als durch Anlehen aufgebrachte Theil des An- 
lagekapitals blieb auch 1884/85 ohne Zinserträgniss. — Unfälle 
sind vorgekommen 97 (1883/84 90); Reisende wurden getödtet 4, 
verletzt 15. Bodensee-Dampfschifffahrt : Die vorhandenen Betriebs- 
mittel, 7 Dampf boote, 4 eiserne Schleppboote, 2 eiserne Trajekt- 
 kähne, 1 bälitig der Schweizerischen Nordostbahn zustehendes 
Trajektschiff machten zusammen 4030 Fahrten. Mittelst der 
Talcktkähne wurden 6092 beladene und 4830 leere Eisenbahn- 
wagen über den See gebracht (739 beladene und 37 leere mehr 
is 1883/84). Persoren wurden befördert 163 080 (gegen das Vor- 
jahr mehr 7234). Im Güterverkehr wurden befördert: Einzel- 


Ü 


a 1 


und Wagenladungsgüter 68 999 790 kg, Getreide 8 944 600 kg, Equi- 
pagen 11, Pferde 218, Hornvieh 9 291, Schafe, Schweine u. s. w. 
1945 Stück. Der Vermögenswerth an Schiffen mit Zubehör belief 
sich auf 475 190 44 (im Vorjahre auf 468 834 4). Als Reinertrag 
wurde an die Staatshauptkasse abgeliefert 62 998,87 .4 — Als 
Anhang zu dem Abschnitt über die Eisenbahnen und Bodensee- 
Dampfschifffahrt sind eine Reihe von Tabellen beigegeben, 
Statistik des Personen-, Güter-, Güterkassenverkehrs der einzelnen 
Stationen für 1884/85. Einige Beispiele aus diesen sehr umfang- 
reichen Tabellen mögen folgen. Im gesammten Personenverkehr 
eröffnen die Reihe folgende Stationen: Stuttgart 2980 640 Per- 
sonen, Cannstatt 1 440 203, Heilbronn 692 672, Ulm 688 993, Ludwigs- 
burg 439169, Esslingen 412 912, Tübingen 335 935. Dann kommen 
Reutlingen, Göppingen, Untertürkheim, Ravensburg, Biberach, 
Aalen u. s. w. Im Güterverkehr: Stuttgart mit 522595 730 kg, 
Heilbronn 349 512 030, Ulm 175 396 400, Esslingen 114 611 060, Reut- 
lingen 89685 110, Cannstatt 88115150, Ludwigsburg 86 306 910, 
es folgen Friedrichshafen, Bretten, Wasseralfingen, Göppingen u. s.w. 
lm Kassenverkehr: Stuttgart 5 993 327 44, Heilbronn 2693 183 44, 
Ulm 1 757010 4, Esslingen 1072102 , Reutlingen 1004 253 4, 
Cannstatt 885 805 44, dann folgen Ludwigsburg, Göppingen, Fried- 
richshafen, Ravensburg, Tübingen. 


Das Niederländische Eisenbahnnetz am 1, Januar 1886, 


I. Eisenbahnen. 


Das gesammte Niederländische Eisenbahnnetz umfasste am 
1. Januar 1886 2383 km, wovon 1300 km Staatsbahnen und 
1083 km Privatbahnen sind. 

Das Staatseisenbahnnetz vergrösserte sich gegen das Vor- 
jahr um die Linien Sneek-Stavoren 29 km, Dordrecht-Gorinchem 
24 km (beide Strecken befinden sich im Betriebe der Gesellschaft 
für den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen) und 
um die im Betriebe der Holländischen Eisenbahngesellschaft be- 
findliche Strecke Hoorn-Enkhuizen 17 km. 

Bei den Privatbahnen änderte sich der Umfang des Netzes 
nur durch die von der Holländischen Eisenbahngesellschaft ge- 
pachteten Lokalbahnlinien Winterswyk - Deutichem - Zevenaar 
50 km, Winterswyk-Hengelo-Enschede 42 km, Deutichem-Ruurlo- 
Neede 32 km und Haarlem-Zandvoort 6 km. 

Im Bau begriffen sind die Staatsbahnen: 

1. Amersfoort über Veenendaal, Rhenen, Kesteren zum An- 
schluss an die Linie Dordrecht-Eilst nach Nymegen (33 km), 
2. Zwaluwe-Herzogenbusch 47? km, 
3. Rotterdam über Vlaardingen und Maassluis nach Hoek van 
Holland, 
und die Lokalbahnen: 
1. Loo - Apeldoorn - Deventer - Almelo Königlich Niederländi- 
sche Lokalbahngesell- 


2. Apeldoorn-Dieren 
schaft „Willem IIl*. 


3. Apeldoorn-Hattum 


IL Dampftramways. 
Das Dampftramwaynetz zeigt dem Vorjahre gegenüber be- 
deutendere Aenderungen. 
Im Betrieb standen am 1. Januar 1886: 
1. Dieren-Doesborgh-Deutinchem-Terborgh (Geldersche Dampf- 
tramwaygesellschaft) 24 km, 


2. Wageningen-Ede (Niederländische Rhein - Eisenbahngesell- 
schaft) 8 km, 

3. Amsterdam-Muiden-Naarden-Hilversum (Gooische Dampf- 
tramwaygesellschaft) 37,4 km, 

4. Rotterdam-Delfshaven en Rotterdam-Schidam (Rotterdamer 
Tramwaygesellschaft), 

5. Haag-Scheveningen (Niederländische Rhein - Kisenbahngesell- 


schaft) 5 km, 
6. Leiden-Haarlem (Nord-Südholländische Dampftramwaygesell- 
schaft) 28 km, 
7. Beverwyk-Wyk aan Zee 
8. Noordwyk aan Zee-Kynsburg 


4,86 km 
Holländische Eisen- 


9. Katwyk aan Zee-Leiden 9g,— E 
10. Naarden-Bussum-Huizen 6,3 ei bahngesellschaft, 
11. Lichtevoorde-Groenlo A— 5, 


. Leiden-Voorschoten-Voorburg-Haag 


13. Voorschoten-Wassenaar 2 
14. Goud-Oudewater Yeel nt 

15. Overschie-Rotterdam B } 

16. Utrecht-Vreeswyk 

17. Haag - Loosduinen - Naaldwyk - s’Gravesande (Westiandsche 


Dampftramwaygesellschaft) 19,316 km, 
18. Gouda-Bodegraven, 
19. Vlissingen-Middelburg (Niederländische Dampftram waygesell- 
a: 8,248 km, 
20. Vechel-Oss (Niederländisch-Provinziale Eisenbahngesellschaft), 
21. Bergen-op Zoom-Tholen 8 km, 


— 36 — 


22. Breda-Oosterhout-Dongen } Süd-Dampftramwaygesell- 
23. Oosterhout-Geertruidenberg schaft 25 km, 
24. Herzogenbusch-Helnond Dampftramwaygesell- 


25. Herzogenbusch - Vucht - St. Mich- schaft Herzogenbusch- 
Gestelsche weg und Voorburg Helmond 53 km, 

26. Deventer-Borculo (Geldersch-Overyselsche Dampftramwayge- 
sellschaft), 


27. Elst-Amerongen-Leersum-Doora-Driebergen Ost-Dampt- 
28. Wyk by Duurstede-Driebergen Sr ei 
29. Arnhem-Oosterbeek-Wageningen Te 
30. Elst-Amerongen-Wyk by Duurstede 4 
31. Finsterwolde-Winschoten-Stadskanaal (Dampftramwaygesell- 


schaft Oldamt Pekela) 
52. Tilburg-Waalwyk } 
33. Tilburg-Koningshoeve-Capelle 
. Amsterdam-Sloterdyk 2,5 km, 
. Breda-Ginneken, 
. Kerkenrade-Simpelveld (Aachen-Mastrichter Eisenbahngesell- 
schaft) 8 km. 
Im Bau begriffen oder konzessionirt: 
1. Assen-Nyeveen-Stadskanaal, 
2. Hoogeveen-Zwinderen-Dalen-Coevorden, 
3. Wageningen-Amerongen, 
4. Tiel-Buren-Beusinchem-Kuilenburg, 
5. Edam-Monnikendam-Amsterdam mit Zweigbahnen 
6 
7 
8 
9 


Nordbrabantische Dampf- 
tramwaygesellschaft 28 km, 


von Edam 
nach Kwadyk und von Zette nach Purmerend, 
. Castricum-Egmond-Bergen-Alkmaar, 
. Zaandam-Wormerveer, 
. Haag-Scheveningen (Holländische Eisenbahngesellschaft), 
. Bodegraven-Schoonhoven, 
10. Vlaardingen-Schiedam, 
11. Dongen-Kyen, 
12. Eindhoven-Gestel-Reussel und Bladel nach der Belgischen 
Grenze und weiter nach Turnhout und Antwerpen, 
13. Tilburg-Goirle, 
14. Sittard-Heerlen-Simpelveld, 
15. Qudewater-Utrecht, 
16. Gouda-Zoetermeer-Haag, 
17. Avereest-Hoogeveen, 
18. Nymegen-Grave, 
19. AlkmaarOosthuizen, 
. Eindhoven-Helmond, 
21. Venlo-Gelsenkirchen, 
22. Velp-Zutfen, 
23. Groningen-Zuidwolde-Roodeschool, 
. Sauwerd-Winsum-Roodeschool, 
25. Sittard-Locht, 
26. Kampen-Nunspeet, 
. Dedemsvaart-Heemse, 
28. Roermond-Maeseyck. 


III. Pferdebahnen. 
Das Netz der Pferdebahnen zeigt folgenden Umfang: 


a) in Betrieb: 
. Dokkum-Veenwouden-Bergum 


. Joure-Heerenveen 


1 

2 Niederländische Tramway- 
3. Heerenveen-Drachten 

4 

5 


gesellschaft 81 km, 
. Sneek-Bolsward-Harlingen 
. Zuidbroek-Veendam-Wildervahk-Stadskanaal (Erste Groninger 
Tramwaygesellschaft) 25 km, 
6. Utrecht-de Bilt-Zeist-Driebergen (Stichtsche Tramwaygesell- 
schaft) 13,3 km, 
7. Haag-Scheveningen, 
8. Haag-Delft, 
9. Rotterdam-Millegersberg 4,703 km, 
und weiter Stadtbahnen im Haag, Rotterdam, Amsterdam, Gro- 
ningen, Haarlem, Leiden, Dordrecht, Arnheim. 


b) im Bau begriffen oder konzessionirt: 
1. Drachten-Bergum, 
2. Sneek-Joure, 
3. Joure-Lemmer, 
4, Bolsward-Workum, 
5. Helvoirt-Udenhoot. 


Aus der Schweiz. 
Jura-Bern-Luzern. 


r Der Bundesrath hat dieser Gesellschaft die Konzession zu 
einer Zweigbahn ertheilt, welche zwischen Renan und Convers 
ab- und in gerader Linie nach Chauxdefonds hinführen soll. Diese 
neue Bahn ist dem Verkehr spätestens zum 1. Januar 1889 zu 
übergeben und gleichzeitig der Betrieb auf der egenwärtig 
bestehenden ab Renan abzweigenden und an die Jura-Neuchateller 
Bahn anschliessenden Strecke einzustellen. 


Aus Italien, 


Kongress der Tramwayverwaltungen. 

Am 21. Februar sollte in Turin eine Zusammenkunft der 
Vertreter sämmtlicher Tramwayverwaltungen Italiens stattfinden, 
mit dem Zweck, eine Verständigung über solche Massregeln von 
allgemeiner Wichtigkeit anzubahnen, die der Aufmerksamkeit der 
Ministerialkommission zu empfehlen wären, welche sich mit dem 
Betriebe der Dampf- und sonstigen Tramways zu beschäftigen 
hat. Als Versammiungslokal ist die Börse bestimmt und sämmt- 
lichen Tramwaygesellschaften wie -Konzessionären sind Ein- 
ladungen zugesandt. Das Komitee, mit dem Sitz bei der Di- 
rektion der Piemontesischen Tramwaygesellschaft zu Turin, 
besteht aus den Herren: P. Massa, Vorsitzendem der Turiner Ge- 
sellschaft für Tramways und Sekundärbahnen, M. Romberg, stell- 
vertretendem Direktor der Turiner Tramwaygesellschaft, A. Pelle- 
grini, Verwaltungsrathsmitglied der Centralbahn und Guido del 
Mayno, Direktor der Dampftramways der Provinz Turin. 


Mailänder Gürtelbahn. 

Das von der Mittelmeer-Gesellschaft vorgelegte neue Projekt 
dieser Gürtelbahn, welche einen Aufwand von 5 192000 L. ertor- 
dert (davon 1000 000 L. zu Lasten des Jahres 1886), hat die Geneh- 
migung der Regierung erhalten. Es umfasst eine Linie von der 
Haltestelle Rogoredo bis nach dem Bahnhof am Simplonthor mit 
einem neuen Güterbahnhof am Römischen Thor, sowie ein zweites 
Gleise der Linie Vigevano ab Simplonthor bis zum Genuesischen 
Thor, während der Korso Vercelli an Stelle eines Niveauüber- 
ganges mittelst einer Ueberführung passirt werden muss. 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 9. Februar 1886. 


Vorsitzender: Herr Geh. Ober-Regierungsrath Streckert. 
Schriftführer: Herr Regierungs-Baumeister Bassel. 


Herr Eisenbahndirektor Wichert spricht: Ueberden 
Umfang der Einführung der kontinuirlichen 
Bremsen bei 
Das abgeänderte Bahnpolizei-Reglement, welches am 1. April d.J. 
in Kraft tritt, bestimmt, dass künftig alle Personenzüge, welche 
mit einer Geschwindigkeit von 60 km in der Stunde und mehr 
fahren, mit einer durchgehenden Bremse auszurüsten sind und 
ferner, dass bei diesen Zügen die Zugleine in Fortfall kommen 
darf, sofern die durchgehenden Bremsen von den Wagenabthei- 
lungen aus iu Thätigkeit gesetzt werden können. Diese Be- 
stimmung entspricht im wesentlichen dem thatsächlichen Zustand, 
bezw. wenigstens den Bestrebungen der meisten Landesregie- 
rungen und Eisenbahnverwaltungen, welche auf Grund vielfacher 
Versuche und Erfahrungen bereits vor‘ längerer oder kürzerer 
Zeit die Nothwendigkeit der durchgehenden Bremsen erkannt 
und sich entschlossen hatten, dieselben einzuführen. Nichtsdesto- 
weniger bedeutet die Aufnahme dieser Bestimmung in Jas Bahn- 
polizei-Reglement eine wichtige Errungenschaft, die auch über 


ihre jetzige Bedeutung hinaus von segensreichen Folgen begleitet 


sein wird. Denn es wird sich als unthunlich herausstellen, nur 
die schnellfahrenden Züge allein mit durchgehenden Bremsen 
auszurüsten. Die Trennung des Fuhrparks, die Eintheilung des 
Dienstes wird hierdurch so erschwert, die Anzahl der nothwen- 


digen Reserven so vermehrt, dass es im betriebstechnischen und - 


ökonomischen Interesse unausbleiblich erscheinen wird, mit der 
Zeit die sämmtlichen Personenzüge mit den durchgehenden 
Bremsen zu versehen. Dies hat sich jetzt schon bei den 
Preussischen Staatsbahnen für die Hauptlinien als nothwendig 
und zweckmässig herausgestellt. Ebenso wird auch die immer 


mehr um sich greifende Erkenntniss von der Wichtigkeit der 


durchgehenden Bremsen für die Betriebssicherheit auf die 
weitere Einführung drängen; in geringerem Masse auch die Er- 
zielung von Betriebsersparnissen durch Verringerung des Zug- 
personals, welches zur Bedienung der Bremsen nicht mehr erfor- 
derlich ist und daher soweit eingeschränkt werden kann, wie 
solches zur Abfertigung der Reisenden allein nöthig ist. 


Es ist bekanntlich für die Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung die Reibungsbremse von Heberlein, neben derselben 
später eine einfache Gewichtsbremse zur Einführung gekommen. 

ierzu ist zu bemerken, dass diese Bahnen von einander ge- 
trennt liegen, dass ein Uebergang der Betriebsmittel von Bahn 
zu Bahn nicht stattfindet und daher gerade für diese Züge die 
vollständige Gleichmässigkeit der Bremseinrichtungen nicht 
unbedingt erforderlich ist. Für die Personenzüge der Haupt- 
bahnen ist die Luftdruckbremse nach dem System Carpenter 
zur Einführung gekommen. Ich werde nachher einige Angaben 
über die bisherigen Betriebsergebnisse machen und will hier nur 
vorweg bemerken, dass durch die Erfahrungen, die gleichmässig 
bei den meisten Preussischen Staatsbahnen gemacht sind, die 


Erwartungen, welche an die Kinführung dieser Bremse geknüpft 


den Preussischen Staatsbahnen.. 


| 
| 
| 
| 


wurden, durchaus erfüllt sind. Ich habe keineswegs die Absicht, 
die Vorzüge unserer Bremse hier vorzuführen, in eine Erörterung 
über die Zweckmässigkeit der verschiedenen Bremssysteme 
wiederum einzutreten, die ja glücklicherweise für uns nur noch 
theoretischen Werth hat. Ich will gern und unbesehen zugeben, 
dass manche der anderen Bremssysteme jetzt auf der gleichen 
Höhe stehen, selbst nichts gegen die besonderen Vorzüge ein- 
wenden, die für einzelne vielleicht in Anspruch genommen 
werden und wünsche einer jeden Bremse die möglichst weiteste 
Verbreitung, wenn unser Verkehrsgebiet dadurch nur nicht in 
Mitleidenschaft gezogen wird. Ich brauche kaum besonders zu 
erwähnen, dass an der Vervollkommnung der Luftdruckbremse 
von Carpenter unausgesetzt gearbeitet worden ist unı wird; 
alle Betriebsvorkommnisse werden sorgfältig studirt und führen 
zu Verbesserungen und Vereinfachungen. Auch von dritter 
Seite sind, ohne das System zu berühren, Aenderungen an den 
Einzelheiten vorgenommen und ausgeführt, bezw. zur Rinführung 
vorgeschlagen. Solche Vorschläge werden jetzt, nachdem eine 
 Aenderung des diesseitigen Bremssystems ausgeschlossen ist, 
noch vielfach zu Tage treten und gewiss auch manches Zweck- 
mässige bringen. Gegen die Verwendung derartiger abgeänderter 
Ausführungen des gleichartigen Bremssystems ist an sich 
nichts zu erinnern; gelangt die eine oder andere dieser Aus- 
fübrungen auf benachbarten Bahngebieten zur Einführung, so 
kann dies nur hoch erfreulich sein, wenn hierdurch die Ein- 
führung von Bremsen anderen Systems verhütet wird. Dagegen 
kann die Nebeneinanderverwendung derartiger verschiedener 
Ausführungen desselben Systems auf denselben Bahnen gerade 
nicht als sehr wünschenswerth angesehen werden, weil hierdurch 
die für Unterhaltung und Bedienung werthvolle Gleichheit ver- 
loren.geht. Seitdem die Preussische Staats-Eisenbahnverwaltung 
sich für die Einführung der durchgehenden Bremsen entschlossen 
hatte, sind durch den Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten 
die Mittel in ausserordentlichem Umfang zur Verfügung gestellt 
worden, so dass jetzt bereits eine im Verbältniss zur kurzen 
Zeit bedeutende Anzahl von Betriebsmitteln ausgerüstet ist. Am 
1. Oktober 1885, bis wohin meine Angaben reichen, waren auf 
den Preussischen Staatsbahnen mit durchgehenden Bremsen 
mehr als 4, fast % aller für den Personenzugdienst bestimmten 
Betriehsmittel versehen. Für die Führung der Statistik sind 
nach Uebereinkunft aller Staatsbahndirektionen Tabellen ent- 
worfen, die sich theilweise an die gleichartige Englische Statistik 
der Bremsen anschliessen. Ausserfahrplanmässige Bremsungen 
sind vorgenommen im ganzen in 2307 Fällen. Eine wirkliche 
Gefahr lag vor und wurde beseitigt bezw. gemildert in 28 Fällen, 
wobei in 18 Fällen durch den Lokomotivführer, in 9 Fällen vom 
Zuge aus und in 1 Fall durch Selbstbremsung das Halten ver- 


. anlasst wurde, letztere herbeigeführt durch eine Entgleisung 
infolge Reifenbruchs. 


In allen Fällen wurde durch das Bremsen 
der Zweck erreicht. Redner schliesst mit den Worten: ich hoffe, 
dass Sie aus meinen Angaben entnommen haben werden, mit 
wie gutem Erfolge und in wie energischer und zielbewusster 
Weise die Preussische Staats-Eisenbahnverwaltung in dieser für 
die Betriebssicherheit so überaus wichtigen Angelegenheit vor- 
gegangen ist. 

Herr Oberingenieur C. Frischen spricht hierauf unter 
Vorlegung von Zeichnungen und Modellen: Ueber Neue- 
rungen an den Registrirapparaten für Zug- 
geschwindigkeiten. Für die Sicherheit des Betriebes der 
Eisenbahnen ist es vielfach erforderlich zu kontrolliren, dass 
von den Maschinenführern die vorgeschriebenen Geschwindig- 
keiten nicht überschritten werden. Diese Kontrolle wurde bisher 
in der Weise ausgeführt, dass an den Schienen der zu kon- 
trollirenden Gleisstrecke kleine Apparate angebracht waren, 
welche durch die überfahrende Maschine niedergedrückt wurden, 
einen elektrischen Stromkreis schlossen und hierdurch auf 
einem auf der Station befindlichen, durch Uhrwerk gleichmässig 
vorgeschobenen Papierstreifen ein farbiges Zeichen aufdruckten. 


Der Beamte ist daher auf der Station im Stande, aus dem gegen- 


seitigen Abstand dieser Zeichen genau zu wissen, mit welcher 
Geschwindigkeit der Zug gefahren ist. Die von der hiesigen 
Firma Siemens & Halske ausgeführten Verbesserungen erstrecken 
sich sowohl auf den an den Schienen anzubringenden Apparat 
als auch auf den Zeichen gebenden Stationsapparat. Die Kon- 
struktion der erstgedachten Apparate, welche mannigfache 


' Mängel aufzuweisen hatte, ist ersetzt durch zwei mit einander 

in 
eine dem Druck der Schiene aufgelegt wird. Hierdurch steigt 
die Flüssigkeit in dem anderen Gefässe und schliesst den elek- 
_ trischen Stromkreis, 


erbindung stehende Gefässe mit Quecksilber, von denen das 


Bei dem Stationsapparat ist der Farb- 
schreiber durch ein kleines Messer ersetzt, welches bei Schluss 
des Stromkreises in vibrirende Bewegung versetzt wird und in 
den Kontrollstreifen ein rechteckiges Loch schneidet. Solcher 
Kontrollapparate sind von der Firma bisher 1505 mit 318 Stations- 


‚apparaten geliefert. 
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In üblicher Abstimmung wurde Herr Eisenbahn-Maschinen- 
inspektor Callam als einheimisches ordentliches Mitglied in den 
Verein aufgenommen. 


Litteratur. 


Im Verlag von J. F. Bergmann in Wiesbaden sind neu 
erschienen: 

Die Schule des Lokomotivführers. Handbuch für Eisen- 
bahnbeamte und Studirende technischer Anstalten. Gemeinfass- 
lich bearbeitet von J. Brosius, Königlicher Eisenbahn-Betriebs- 
Maschineninspektor in Kattowitz, und Koch, Chef für 
Eisenbahnbetrieb im Königlichen Serbischen Bautenministerium 
zu Belgrad. Mit einem Vorwort von Edmund Heusinger 
von Waldegg. Preisgekrönt vom Verein Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen. Fünfte vermehrte und verbesserte Auflage. 
III. Abtheilung: Der Fahrdienst. Mit 140 Holzschnitten. Preis 
3 AA 60 A. Preis des ganzen Werkes 10 

Mit dem’ Erscheinen dieser dritten Abtheilung liegt nun- 
mehr das ganze Werk in fünfter, vermehrter Auflage vor. 

Dasselbe ist mit grosser Sachkenntniss geschrieben, die 
Darstellung ist klar und verständlich, und die weit über 700 in 
den Text gedruckten Holzschnitte sind exakt und deutlich. Aus 
dem reichen Inhalt sind besonders hervorzuheben; 

Neue Bremssysteme nach Heberlein, Carpenter, Shmith, 
Westipghouse, Sander u. S. w. 

Neue Lokomotivsysteme: Dampfomnibus, Städte-, Kisen- 
bahn-, Luft-, elektrische, Compound-, Natron-, Heisswasser- und 
Fairlie-Lokomotiven. 

‚ Das Werk ist zunächst für Lokomotivführer-Aspiranten 
bestimmt, dürfte aber auch den Lokomotivführern, welchen die 
Ausbildung der ersteren anvertraut ist, ein willkommener Rath- 
geber sein und bei den Prüfungen des Maschinenpersonals gern 
benutzt werden. 


Das Eisenbahn-Bauwesen für Bahnmeister und Bauaufseher, 
als Anleitung für den praktischen Dienst. Von A.J. Susemihl, 
weil. Regierungs - Baumeister in Stargard. Vierte wesentlich 
umgearbeitete und vermehrte Auflage. Nach des Verfassers Tode 
herausgegeben von G. Barkhausen, Professor an der tech- 
Bene Hochschule zu Hannover. Preis: 4,20 „4, gebunden 
4,60 

In der neuen Auflage wurde bei der Darstellung des Eisen- 
bahn-Oberbaues ganz besonders auf die inzwischen eingetretene 
Weiterentwickelung auf diesem Gebiete Rücksicht genommen und 
das Werk durch Anfügung der Einzelheiten der wichtigsten neuen 
Systeme für eisernen Quersch wellen-Oberbau herbeigeführt. 

Diese Schrift, nach den gesetzlichen „Bestimmungen über 
die Befähigung der Bahnmeister und Hilfsbahnmeister* bearbeitet 
enthält alles Material, was der Bahnmeister-Aspirant im Examen 
wissen muss. 


Katechismus für den Bahnwärterdienst. Von Ernst Schu- 
bert, Betriebsinspektor, Vorsteher der Bauinspektion Görlitz. 
Dritte Auflage. 


Katechismus für den Weichenstellerdienst. 
Schubert, Betriebsinspektor, Vorsteher 
Görlitz. Zweite Auflage. Preis gebunden ä& I 


In Würdigung der den Deutschen Bahnmeistern obliegen- 
den schweren Berufspflichten hebt der Verfasser in der Vorrede 
hervor, dass es denselben vielfach an Zeit fehlen werde die 
Unterrichtsstunden in dem Umfange abzuhalten, wie es für die 
unterstellten Beamten und Arbeiter wünschenswerth sei, während 
andererseits: die den Bahnwärter- und Weichenstellerdienst be- 
sorgenden Beamten und Arbeiter nur selten aus den umfang- 
reichen Instruktionsheften sich genügend zu informiren suchten. 
Verfasser hat in den vorerwähnten beiden Katechismen alles das 
— aber auch nur dieses — leicht fasslich zusammengestellt, was 
die betreffenden Beamtenkategorien nach den bestehenden Prü- 
fungsvorschriften wissen müssen. 


Von Ernst 
der Bauinspektion 


Das A-B-C des Gas-Konsumenten von C. Muchall, Inge- 
nieur der Gas- und Wasserwerke der Stadt Wiesbaden. Mit Ab- 
bildungen. Preis 80 A. Dritte Auflage. 

Die anregend geschriebene kleine Broschüre bringt prak- 
tische Winke, wie man ganz erhebliche Ersparnisse im Gas- 
Konsum eintreten lassen kann, sowie Verhaltungsmassregeln über 
die Bedienung der Gaseinrichtung überhaupt. 
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OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 

Nach einer Mittheilung der K. K. Gene- 
ral-Direktion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen wird mit 10. d. Mts. die zwischen 
Ionsbruck und Nöls gelegene Station Wil- 
ten für den allgemeinen Eil- uud Fracht- 
gut-Verkehr eröffnet werden. 


Berlin, den 4. März 1886. (468) 
Die ae EL desVereins. 
ex. 


11. Betriebs-Störungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 

Die Verbindung auf der Strecke Flens- 
. burg-Wamdrup, welche laut telegraphi- 
scher Mittheilung der Königl. Eisenbahn- 
direktion zu Altona vom 27. Februar d. J. 
wegen Schneeverwehung unfahrbar, laut 
telegraphischer Mittheilung derselben Ver- 
waltung vom 1. d. Mts. aber wieder frei 
war, ist — wie von der Königl. Eisen- 
bahndirektion zu Altona unter dem 2. d.M. 
telegraphisch ferner hierher mitgetheilt 
worden ist — noch unsicher, auch ist 
letzterer Mittheilung zufolge die Trajekt- 
Verbindung Karolinenkoog-Tönning (West- 
holsteinische Eisenbahn) eingestellt. Ueber 
die muthmassliche Dauer der vorbezeich- 
neten Verkehrsstörungen ist hier nichts 
bekannt. 

Das Vorstehende wird mit Bezug auf 
8 14 alin. 4 des Vereins-Wagenregulativs 
zur allgemeinen Kenntniss gebracht. 

Berlin, den 5. März 1886. (469) 
Die geschäftsführendeDirektion desVereins. 

Wıx. 


Ill. Güterverkehr. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 31. Januar l. J. sind die 
im Belgisch- Südwestdeutschen Verkehr 
für Jagstfeld bestehenden Taxen des 
Spezialtarifs III und des .Ausnahme- 
tarifs 4 behufs Anwendung auf Kartoffel- 
transporte ab Wimpfen auf die letztere 
Station übertragen worden. Soweit in- 
dessen bereits direkte Taxen für den Ver- 
kehr zwischen Wimpfen und gewissen 
Belgischen Stationen bestanden haben 
beziehungsweisenoch bestehen (Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Kartoffeln 
ab Wimpfen vom 10. September 1885) blei- 
ben solche auch ferner in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Karlsruhe, den 28. Februar 1886. 


(470) 
Generaldirektion. 


&rossh. Badische Staatseisenbahnen. Am 
1. März d. J. tritt ein neuer Tarif für den 
direkten Güterverkehr zwischen Basel 
Bad. Bahn einerseits und den Stationen 
der Schweizerischen Nordostbahn (ein- 
schliesslich der Bötzbergbahn), der Eisen- 
bahn Wädensweil-Einsiedeln, der Vereinig- 
ten Schweizerbahnen und der Tössthal- 
bahn in Kraft, durch welchen der bis- 
herige gleichnamige Tarif vom 1. Oktober 
1883 nebst Nachträgen aufgehoben und 
ersetzt wird. 

Soweit durch den neuen Tarif Tax- 
erhöhungen bezw. Verkehrsbeschränkun- 
gen gegenüber demjenigen vom 1. Oktober 
1883 eintreten, finden die Taxen und Be- 
stimmungen des seitherigen Tarifs noch 
bis 31. Mai 1886 Anwendung. 

Exemplare des neuen Tarifs können 
zum Preise vom 40 pro Stück bei 
unserer Güterexpedition Basel bezogen 
werden. 

Karlsruhe, den 28. Februar 1886. (471) 

Generaldirektion. 


Sächsisch-Thüringischer Vieh- etc. Ver- 
kehr. Zu dem vom 1. März bezw. 1. April 
1880 ab gültigen Sächsisch-Thüringischen 
Verbandstarif Theil III für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren treten im Verkehr zwischen 
den Stationen Gera, Leipzig (Th. Bhf.), 
Weida und Zeitz des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Erfurt einerseits und verschiede- 
nen Stationen der Sächsischen Staats- 
bahnen andererseits mit Gültigkeit vom 
10. März 1886 neue Entfernungen bezw. 
Frachtsätze in Kraft. 

Ferner gelangen die von der letzten 
Generalkonferenz der Deutschen Eisen- 
babnverwaltungen beschlossenen Aende- 
rungen der Zusatzbestimmungen zum 
Betriebsreglement, sowie der Tarifvor- 
schriften vom 1. April 1886 ab zur An- 
wendung. 

Erfurt, den 27. Februar 1886. (472) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche REisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 10. März d. Js. bis auf Widerruf 
werden im Lokalverkehr des hiesigen 
Direktionsbezirks und im Rheinischen 
Nachbarverkehr von verschiedenenKohlen- 
stationen nach den Stationen Haspe, 
Barmen:Rittershausen und Mülheim am 
Rhein Ausnahmefrachtsätze für die Be- 
förderung von Schwefelkies eingeführt. 

Elberfeld, den 1. März 18886. (473) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. März d. J. treten je ein Nach- 
trag Il zu den Heften 1, 3, 4 und 6 des 
Rheinisch - Westfälisch - Niederländischen 
Kohlenverkehrs in Kraft. Dieselben ent- 
halten Berichtigungen des Zechenver- 
zeichnisses, eine Bemerkung bezüglich 
des Ueberganges der Station Hugo in 
den Direktionsbezirk Elberfeld, theilweise 
ermässigte Sätze für den Verkehr mit den 
Stationen Barendrecht, Dordrecht, Gelder- 
malsen, Hedel, Herzogenbusch, Houten, 
Kuilenburg, Rotterdam, Schalkwyk, Ut- 
recht, Waardenburg, Ysselmonde, Zalt- 
Bommel, Zwyndrecht der Niederländischen 
Staatsbahn, Arnheim, Rotterdam und 
Utrecht der Niederländischen Rheinbahn, 
Delft und Schiedam der Holländischen 
Bahn, neue Sätze nach den S‘ationen 
Giesendam - Hardinxveld und Sliedrecht 
der Niederländischen Staatsbahn, von der 
Station Frintrop des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrhein.) sowie theil- 
weise ermässigte Sätze von den Stationen 
Berge-Borbeck und Bottrop K. M. dessel- 
ben Bezirks nach Stationen der Nieder- 
ländischen Staatsbahn Rare Netz) 
und der Holländischen Bahn, berichtigte 
Sätze von Stationen des Eisenbahn- 
Direkti onsbezirks Köln (linksrhein.) nach 
Stationen der Niederländischen Staatsbahn 
(südliches und nördliches Netz) sowie von 
den Stationen Alsdorf und Eschweiler des- 
selben Direktionsbezirks nach den Statio- 
nen Amsterdam, ’sGravenhage und Leiden 
der Niederländischen Rheinbahn und nach 
Stationen der Holländischen Bahn, end- 
lich verschiedene Berichtigungen. 

Soweit durch die Berichtigungen Er- 
höhungen eintreten, haben dieselben 
ebenso, wie die erhöhten Sätze von Esch - 
weiler und die Sätze von Frintrop nach 
Stationen der Niederländischen Staats- 
bahn (südliches Netz) und der Nieder- 
ländischen Rheinbahn sowie nach ver- 
schiedenen Stationen der Holländischen 
Bahn und Stationen der Nordbrabant- 
Deutschen Bahn erst vom 15. April d. J. 
ab Gültigkeit. 

Am 1. März d. J. wird ferner ein An- 
hang zu den Rheinisch-Westfälisch-Nieder- 
ländischen Kohlentarifen eingeführt, wel- 


cher Sätze von Stationen des Eisenbahn- 

Direktionsbezirks Hannover nach Sta- 

tionen der Niederländischen Staatsbahn 

a abene Netz und Rotterdam) und der 
olländischen Bahn enthält. 

Die im Anhang zum Niederländisch- 
Norddeutschen Gütertarife vom 1. April 
1879 enthaltenen bezüglichen Frachtsätze 
werden hierdurch aufgehoben. 

Soweit durch den Anhang Erhöhungen 
eingeführt werden, treten die bezüglichen 
neuen Sätze erst am 15. April d. J. in 
Kraft. 

Elberfeld, den 25. Februar 1886. (474J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im süddeutschen Eisenbahnverband 
(Verkehr zwischen Deutschen Bahnen) ge- 
langt am 1. März d. Js. der IV. Nachtrag 
zum Gütertarif zwischen Stationen der 
Württembergischen Staatseisenbahnen und 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen 
(Theil II Heft No. 2 des Verbandstarifes) 
vom 1. Mai 1882 zur Ausgabe, welcher 
Frachtsätze für die Stationen Napoleons- 
insel der Reichseisenbahnen, ferner für 
Athus, Rodingen und Steinfort, Stationen 
der Luxemburgischen Prinz Heinrichbahn, 
sowie einige Berichtigungen enthält. 

München, den 25. Februar 1886. (475) 
Generaldirektion d. K. B.Verkehrsanstalten 

Betriebsabtheilung. 


Diein Heft No. 2 des Gütertarifs (Theil II) 
für den Rheinisch-Westfälisch- 
Sächsischen Verbandsverkehr ent- 
haltenen Frachtsätze des Ausnahmetarifs 2 
für den Transport von Eisenerzen, 
Eisensauen, abgeröstetem 
Schwefelkies (Schwefelkiesabbrän- 
den) undBraunsteinen zwischen den 
Stationen Brebach, Burbach b. Saarbrücken, 
Dillingen, Neunkirchen, Saargemünd und 
Völklingen einerseits und Leipzig (Bayer. 
und Dresdn. Bhf.) andrerseits treten am 


. 15. April 1886 ausser Kraft. Für die oben- 


genannten Artikel und Stationen sind da- 
mit Frachterhöhungen verbunden. 
Dresden, am 1. März 1886. (476) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


TariffürdieBeförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und le- 
benden Thieren. a) im Lokal- 
verkehr des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Breslau, b) zwi- 
schen Stationen des Bezirkes 
Breslau einerseits und Sta- 
tionen derBezirkeBerlin,Köln 
rechtsrh, Köln 
Elberfeld andererseits. 

Mit Gültigkeit vom 10. April d. Js. treten 
in den vorbezeichneten 
rungen und Ergänzungen der Zusatz- 
bestimmungen zum Betriebsreglement 
und der Tarifvorschriften für Fahrzeuge 


und lebende Thiere in Kraft, über welche 2 


von den Stationen nähere Auskunft er- 
theilt wird. 
Breslau, den 23. Februar 1886. (477) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


zugleich Namens der übrigen betheiligten 


Verwaltungen. 


Für die Beförderung von Roheisen 


inWagenladungen von mindestens 10.000 kg E 


von Station Brachbach des Eisenbahn- 


Direktionsbezirks Elberfeld nach Station 


Alt-Münsterol Grenze der Eisenbahnen in 


Elsass-Lothringen kommt am 1. März 1886 
ein Ausnahmefrachtsatz von 1,14 .4 für 


100 kg zur Einführung. 


Köln, den 1. März 1886. (478) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 


Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


linksrh. und 


arifen Aende- 


>) 


 Rheinisch-Belgischer Stein- 
kohlenverkehr. Mit Gültigkeit vom 
 15.März d.Js. werden für die Beförderung 
von Steinkohlen in Wagenladungen von 
10000 kg von Stationen der. Belgi- 
 schenStaats- und derBelgischen 
- Nordbahn nach den Stationen der Strecke 
von Montjoie bis Malmedy direkte Fracht- 
 sätze in Kraft treten, über deren Höhe 
die betheiligten Güterexpeditionen Aus- 
- kunft ertheilen. 
Köln, den 28. Februar 1886. (479) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Kiel-Flensburger Eisenbahn. Zum Lokal- 
-tarif für die Beförderung von Leichen 
etc. ist ein vom 1. April d. J. ab gültiger 

Nachtrag IX, durch welchen die Zusatz- 
bestimmunger zum Betriebsreglement 
und die Tarifvorschriften einer Aenderung 
_ unterzogen werden, erschienen. Die Ex- 
peditionen geben nähere Auskunft. 
- Kiel, den 3. März 1886. (480) 
8 Die Direktion. 
E. Buresch. 


Vom 15. April d.J. ab wird die Station 
Essen K. M. des diesseitigen Verwaltungs-. 
 bezirks für den Eilgutverkehr geschlossen 
‘werden und nur noch dem Frachtgüter- 
verkehr (in Stückgutund Wagenladungen) 
dienen. Die über die diesseitigen Linien ein- 
gehenden bezw. zu versendenden Eilgüter 
nach und von Essen werden von dem ge- 
nannten Tage ab ausschliesslich auf der 
Station Essen Rh. abgefertigt werden. 
Köln, den 3. März 1886. (481) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Köln - Minden - Belgisch - Fran- 
zösischer Güterverkehr. Mit Gültigkeit 
vom 1. März d. Js. ist die Station Stolberg- 
Velau des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinischer) in den im vorbe- 
zeichneten Verkehr bestehenden Aus- 
'nahmetarif für die Beförderung von Blei 
und Zink in Blöcken und Platten mit di- 
rekten Frachtsätzen aufgenommen worden. 
Nähere Auskunft ertheilen die be- 
‘treffende Güterexpedition sowie das Tarif- 
'büreau der unterzeichneten Königlichen 
"Eisenbahndirektion. 
Köln, den 2. März 1886. (482) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


- Niederländisch - Südwestdeutscher Ver- 
kehr. Am 15. März dieses Jahres tritt der 
Nachtrag IV zum Heft VI des Tarifs für 
den Niederländisch - Südwestdeutschen 
‘Verkehr mit Frachtsätzen für Torfstreu 
in Wagenladungen von Helenaveen nach 
Badischen Stationen in Wirksamkeit. 
Der Nachtrag ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zum Preise von 10 4% 
käuflich zu haben. 
Köln, den 2. März 18886. (483) 
Namens der Verbands-Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 10. März d.J. gelangen im Staats- 
bahnverkehr erlin -Breslau 
wischen den Stationen Breslau, Ober- 
schlesischer und Oderthorbahnhof, sowie 
Posen einer- und den Stationen Brechels- 
hof, Gr. Rosen, Jauer, Ober-Streit, Striegau 
des Direktionsbezirks Berlin andererseits 
für Steine (ausschliesslich gebrannte) 
des Spezialtarifs 1lI ermässigte Fracht- 
sätze zur Einführung, welche bei den be- 


en 


treffenden Güterexpeditionen sowie dem 
Auskunftsbüreau hier, Bahnhof Alexan: 
derplatz zu erfahren sind. Dieim Lokal- 
ütertarif für den Direktionsbezirk 
erlin bestehenden Ausnahmefrachtsätze 
für Steine zwischen Breslau, Freiburger 
Bahnhof einer- und Königszelt und Saarau 
andererseits treten am 1. Mai d. J. ausser 
Kraft und kommen an deren Stelle von 
diesem Tage ab die höheren Frachtsätze 
des Spezialtarifs Ill zur Anwendung. 
Berlin, den 26. Februar 1886. (484J) 
Königliche Kisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 30. April 1886 tritt der Tarif Riesa- 
Elbkai-K. K. Oesterreichische Staats- 
bahnen vom 20. September 1885 ausser 
Kraft. Wegen Ausgabe eines neuen Tarifes 
wird s. Z. besondere Bekanntmachung er. 
lassen. 

Dresden, am 1. März 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(485) 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr, Für 
Reis treten 14 Tage nach erfolg- 


ter Publikation im „OCentralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende lau- 
fenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube, resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10000 kg 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
von und Wagen 
Poprad-Felka 2,49 A 
Nach Dresden-Elbkai 
von Poprad-Felka 2,84 


Die Frachtsätze für Laube und Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
Saale 10 A) Schleppbahngebühr pro 
100 Kg. 

Wien, am 25. Februar 1886. (486) 

Die Betriebsdirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für: Hohl- 
glas in beliebiger Verpackung u. zw. Hohl- 
glaswaaren, ordinäre, als: Wein-, Bier- 
und Champagnerflaschen, Sodawasser- und 
Arzneiflaschen, Lampencylinder, gewöhn- 
liche Wasserflaschen, gewöhnliche Trink- 
gläser und Bierseidel, sowie andere nur 
gepresste, geblasene oder gegössene, nicht 
geschliffene, nicht gemusterte, nicht ge- 
färbte oder bemalte, nicht versilberte oder 
vergoldete Hohlglaswaaren treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Centralblatt 
für Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende lan- 
fenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 5000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
und Aussig- und Wagen 
Landungsplatz 
von Olmütz 1,64 AM 


Nach Dresden-Elbkai 
von Olmütz 2,03 „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 
Eee verstehen sich exklusive 
10 A Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 25. Februar 1886. (487) 

Die Betriebsdirektion. 


K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Süd- 
west - Vesterreichisch - Ungarischer Eisen» 
bahnverband. Zu den vom 15. Juli 1885 
gültigen Heften 1 und 2 des Tarifes für 
den Südwest-Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnverband treten mit 15. März 1.J. 
die Nachträge II in Kraft. 

Dieselben enthalten Frachtsätze für den 
Transport von Getreide, Hülsenfrüchten, 
Oelsaaten und Mahlprodukten. 

„Welche Frachtsätze anderer Tarife durch 
diese Nachträge ausser Kraft gesetzt 
werden, ist aus den in letzteren unter 
„Anmerkung* gemachten detailirten An- 
gaben zu ersehen. 

Exemplare der Nachträge II können im 
Wege der Verbaudstationen bei den kom- 
merziellen Abtheilungen der Verband- 
bahnen und bei der Betriebsdirektion der 
Südbahn in Budapest zum Preise von 
6 kr. pro Stück käuflich bezogen werden. 

Wien, am 28, Februar 1886. (488) 

Die Verbandverwaltungen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Getreide 
etc. (Ausnahmetarif No.9)treten 14 Tagenach 
erfolgter Publikation’ im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung Jder in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf 14tägigen Widerruf, längstens bis 
Ende laufenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 10.000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
und Aussig- und Wagen 
Landungsplatz 
von Wien (Oe.U. St. E.G., 
KR. N. B., KR} J.B. 
u. Oe. N. W. B.) transit 
Nach Laube, 
resp. Tetschen/Boden- 
bach-Landungsplatz 
und Aussig- 
Landungsplaätz 

von Wien-Lagerhaus 1,44. 

Nach Dresden-Elbkai 
von Wien (Oe.U. St. E.G., 

Kar: N. BESK.IHS JB} 
u. Oe. N. W, B.) transit 157622, 

Nach Dresden-Elbkai 

von Wien-Lagerhaus 17095 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
Schleppbahngebühr, welche bei Laube 
und Tetschen/Bodenbach - Landungsplatz 
5 A, bei Aussig-Landungsplatz 10 3 pro 
100 kg beträgt. 

Wien, am 27. Februar 1886. (489) 

Die Betriebsdirektion. 


1,40 


1V. Submissionen. 


Umbau des Balınhofs Bremen. Zum Bau 
der Unterführung der Hempstrasse sowie 
eines Durchlasses daselbst sollen öffent- 
lich verdungen werden: 

Loos I: Ausführung der Maurerarbeiten 

(rund 3400 cbm), > 

Loos ll: Lieferung von Werksteinen 
(rund 120 cbm), 

Loos ll: Lieferung von Ziegelsteinen 
(1270000 Hintermaurer und 57000 
Verblender). 

Eröffnung der 
bote am 
Donnerstag, den 18 März d. J. 

Vormittags 11 Uhr. 


eingegangenen Ange- 


Bedingungen, Verdingungsanschlägeund 
Zeichnungen sind einzusehen oder zu 
Loos I und II für 1 .%, zu Loos III für 
0,50 #44 zu haben im Büreau für den 
Bahnhofsumbau hierselbst. 

Zuschlagsertheilung bis zum 1. April 
1886. 

Bremen, den 2. März 1886. (490) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Der Bedarf an Papier, Schreib- und 
Zeichenmaterialien pro 1886/87 soll in 
öffentlicher Submission am 

Montag,den 15. März .d.). 
Vormittags 10, Uhr 
im Geschäftslokale unserer Drucksachen- 
Verwaltung hierselbst, Schmidtstädter- 
strasse No. 39, vergeben werden. 

Bedarfsnachweisung und Bedingungen 
liegen daselbst zur Einsicht aus und kön- 
nen auch von dort gegen Zahlung von 
50 A bezogen werden, 

Die Offerten sind mit der Aufschrift 
„Offerten aufSchreib- etc. 
Materialien“ 
bis zum 15. März cr. Vormittags 9 Uhr 
an unser General-Büreau hierselbst, am 
Bahnhofe No. 23, versiegelt und portofrei 

einzusenden. 

Erfurt, den 27. Februar 1886. (491) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


lm Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 


8 Stück Dampfkolben ohne Ha 
Stange und I nas- 
56 Stück Dampfkolben mit stahl 


Stange 
verdungen werden. Lieferungsbedingun- 
gen nebst Zeichnungen liegen im maschi- 
nentechnischen Büreau hierselbst zur Ein- 
sicht aus und werden von demselben 
gegen postfreie Einsendung der Schreib- 
gebühren von 508 unfrankirt ab- 
gegeben. Die Angebote sind verschlossen, 
postfrei und mit der Aufschrift „‚Ange- 
bot aufLieferung von Dampf- 
kolben“ zu dem am 17. März d.J. 
Vormittags 11 Uhr anstehenden Ver- 
dingungstermine an das maschinentech- 
nische Büreau hierselbst einzusenden. 
Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Breslau, den 1. März 1886. (492) 
Königliche Eisenbabndirektion. 


TE a rn 


er; 
FELTEN & GUILLEAUME | 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. | 


Eisen-, Stahl- a 7 2 Verzinkerei, 
u. Kupfer- & 5 Telegraphen- 

Drahtfabrik; & 2 kabel- 

Drahtseilerei, 5 3 Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Nerzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrieren. 9 6 | 5 | FENZR 
rutto. 


Patent l | 4 | 9 | 6 | Tara. 


Stahl-Stachelzaundraht. Er Norte 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf-| 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Taus. Hund. Zehn. Kilo 


Waggon-Nr..__.... 


Empfänger ____... 


Datum 2a 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteien Zustande. 


nn ; Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 
Baugewerkschulef billig. 


Prospecte gratis und franco. 


= 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


«u |GEBR. KÖRTIN GH 


Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris, 


Medaillen etc. Hannover 


Fe construiren un. empfehlen 


Aquapulte und Pulsometer. 


Vortneile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16. 000 in Betrieb. 8$—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
Körting’s 


Automat. Vacuum-Bremsen. 
Aquapult. 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
as 


Anordnung einer 
Wasserstation 


vermittelst 


Feldbahnen etc. 


treffend. 


Ingenieure Lechner & Krüzner 
Localbahn-Bau- und Betriebsunternehmung 


Unternehmung für die Projektirung, den Bau und Betrieb von Localbahnen 
jeglicher Art (normaler wie schmaler Spur), von Strassenbahnen mit Pferde- und Dampf- 
betrieb, Bergwerks- und Fabrikbahnen, dann Bahnen mit Zahnrad- und Seilbetrieb, 


örtheilung von allen Auskünften, Begutachtungen etc. das Localbahnwesen be- 


Langjährige Thätigkeit im Bau und Betrieb von Localbahnen (spec. im Dienste der 
Locomotivfabrik Krauss & Co.). — Werthvolle Referenzen. 


München Salzstrasse 23h, 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von Ernst & Korn in Berlin bei, betreffend „Verdeutschungs-Wörterbuch von Vtto Sarrazin.“ 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. - 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau:; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW. Bahnhofstrasse 3. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin 8W., Beutbstran«e R 


Ne. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


u 1. Bei zen: durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. . . . . 4 Mk. 


2. Bei directer,Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Mk. 


2 Oesterr. Poatgebiet jährlich ...... 
h für sämmtliche SEE Staaten jährlich 
pranumerando frank 


Sa mtliche offizielle Inserare sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 

Dr. jur: och, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


1806. 


Privat-Inserate 
nd 


Beilagen zur Zeitune 

sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H 5. HERMANM 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden. 


Pa 
Insertiomspreis nl 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Rautn 30 PR. ı 


2400 Beilagen in Quart we 
f und den dı 


Verwaltungen 
Exemplaren für | 


Für Beifügung weiterer 600 
Post (nicht auch 
n 


ı durch 
Exemplaren sind »usse 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 


Organ des Vereins. 


Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


‘ 


Berlin, den 10. März 1886. 

er er : 

| Inhalt: Die Eisenbahnen der Australischen Kolonien. Mitgetheilt von Henry Greffrath. — Die Ergebnisse des Betriebes der für 
Rechnung des Preussischen Staates verwalteten Eisenbahnen im Betriebsjahre 1884/85. — Jahresbericht über die Eisenbahnen und die 


Verzeichnisse. Rundschreiben. — Aus dem Deutschen Reich: 
Berlin-Mailand. Pfälzische Eisenbahnen. 


verkehr. Nord-Östseekanal. 


Die Eisenbahnen der Australischen Kolonien. 
Mitgetheilt von Henry Greffrath. 
Artikel XIII.*) 
I. Südaustralien. 


“ wanderung beträchtlich; und die Bankerotte sind ungewöhnlich 
. Dazu kommt, dass die Kolonie Ende 1885 mit 
17052200 £ oder 54 Z 13 sh. pro Kopf verschuldet war. 

2 Am Schlusse des Jahres 1884 hatte Südaustralien an Eisen- 
bahnen 1059 Miles oder 1704 km, gegen 998 oder 1606 im Vor- 
jahre, im Betrieb, und im Bau waren noch 263 Miles oder 423 km 
begriffen. Der Staat hatte bis Ende 1884 auf den Bau von Eisen- 
bahnen insgesammt 7 670 821 £ verausgabt. Die Bruttoeinnahmen 
des Jahres 1884 beliefen sich auf 606 539 Z gegen 519 007 £, und 
die Ausgaben auf 382 723 £ gegen 373 853 £ im Vorjahre, so dass 
ein R-ingewinn von 223816 Z verblieb. Es wurden im Jahre 


4 340 677 Personen und 990 712 t Güter mit den Bahnen befördert. 
Von Juli 1884 bis dahin 1885 betrugen die Gesammteinnahme 
657000 £ und die Betriebskosten u. 8. w. 399300 £. Mit dem 


Be ehusen von 257700 Z£ verzinste sich das Anlagekapital mit 
33 


Ct. 

Ausser diesen Staatsbahnen existirt eine 61/, Miles oder 
9%, km lange Privatbahn von der City of Adelaide nach dem 
Badeorte Glenelg an der Holdfast Bay, und ausserdem noch eine 


Dampfschifffahrt im Grossherzogthum Baden. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Vereins- Kilometerzeiger. Vereins-Güterwagenpark- 
Bescheinigung der Quittungen über Pensionen etc. 
Berliner Stadt- und Ringbahn. 
- Brandenburg. Petition der Württembergischen Handels- und Gewerbekammer betreffend Erleichterungen für den Eisenbahn-Personen- 
Die Deutsche Auswanderung nach überseeischen Ländern im Jahre 1835. 


Schnellzugsverbindung 


Bezirk Köln (rechtsrheinisch). Sekundärbahnen in der Provinz 


Neue Lokalbahn-Bau- und Betriebs- 


unternehmung Lechner und Krüzner in München. Preussische Staatsschuld. Berliner Gewerbeausstellung pro 1838. — Aus Sachsen: 
Regierungsvorlage wegen neuer Kisenbahnprojekte. Betriebsergebnisse des Jahres 1885. Dresdener Pferdebahnen. — Russische Korre- 
-spondenz: Tambow Koslow. Eisenbahneonseilsitzung. Die Handelsoperationen der Südwestbahn. — Haftpflicht. — Miszellen. — Ofti- 
-zielle Anzeigen: I. Verkehrs-Wiederaufnahme. 1I. Güterverkehr. III. Personen- und Gepäckverkehr. IV. Submissionen. — Privatanzeigen, 


Reihe von Trambahnen, welche Adelaide mit den umliegenden 
Ortschaften verbinden. 

Im Jahre 1885 hat die Kolonie im Eisenbahnwesen wenig 
Fortschritte gemacht. Ihre schlechte finanzielle Lage erfordert 
auch auf diesem Gebiete die grösste Einschränkung. Eröffnet 
wurden keine weiteren Bahnen und ebenso stand das am 
11. Dezember 1885 geschlossene Parlament von neu zu be- 
willigenden Bahnen ab. Im Bau sind zur Zeit noch folgende 
Bahnen begriffen: 

1. Der Bau einer 149 Miles oder 240 km langen Bahn von 
Petersburgh, einer Station an der Nordbahn in 32 ® 57° südl. Br. 
und 138° 46 ' östlich von Gr., nach der Grenze der Kolonie N»u- 
Süd-Wales in der Richtung auf die Barrier Ranges in 31° 15° 
südl. Br. und 141° 30° östlich von Gr. wurde im Juli 1885 den 
Messrs. Millar Brothers für die Summe von 179411 Z in Kontrakt 
gegeben. Die wichtigen Silvertoa - Bergwerke in den Barrier 
Ranges, welche im Jahre 18%4 einen Ertrag von 93660 Unzen 
Silber im Wertbe von 19780 £ lieferten, werden vom Endpunkte 
dieser Bahn in gerader Richtung noch immer 15 Miles oder 25 km 
entfernt liegen. Ein’ Gesuch an die Regierung von Neu -Süd- 
Wales, auf dieser kurzen Strecke eine Verbinadungsbahn herzu- 
stellen, wurde abgelehnt, doch willigte sie ein, dass der Bau von 
einer Privatgesellschaft ausgeführt würde. Siehe darüber des 
Weiteren unter Neu-Süd-Wales. 

2. Der den Messrs. Millar Brothers am 24. März 1884 für 
die Summe von 320 102 £ übertragene Bau einer 125 Miles oder 
201 km langen Bahn von Murray Bridge, in 35° 5° südl. Br. und 
139° 20° östlich von Gr., nach Border Town, an der östlichen 
Grenze der Kolonie Südaustralien in 36° 19° südl. Br. und 
140 0 46° östlich von Gr, wırd schon um Mitte des laufenden 
Jahres dem Betriebe übergeben werden können. Da nun die 
Regierung der Kolonie Victoria die auf ihrem Gebiete noch 
fehlende Strecke von Dimboola, in 36° 26° südl. Br. und 1420 4 
östlich von Gr., bis Border Town, ungs»fähr 63 Miles oder 1UL km, 
jetzt ebenfalls bauen lässt und bis Ende 1886 wohl sicher voil- 
endet haben wird, so werden dann die Cities of Adelaide, M»l- 
bourne und Sydaey durch Eisenbahn verbunden sein. Die 
Kolonie Südaustralien hat, trotz ihrer schlechten Finanzen, be- 
schlossen, im Jabre 1887, zur Feier ihrer fünfzigjährigen Existenz, 
eine internationale Industrieausstellung in Adelaide abzuhalten, 
und deshalb beeilt man sich umsomehr mıt der Fertigstellung 
dieser Verbindungsbahn zwischen den vorgenannten Cities. 


3. Die von Mount Gambier nach Naracoorte in der Länge 
von 631/, Miles oder 102 km zu bauende Bahn wurde im Oktober 
1885 den Messrs. Blanche and Co. für die Summe von 98060 2 
in Verding gegeben. Die Arbeiten nahmen am 19. November 
ihren Anfang. Mount Gambier, in 37° 50° südl. Br. und 140° 45° 
östlich von Gr. und mit 2425 Seelen, liegt in einem vorzüglichen 
Agrikulturdistrikte und ist eine der schönsten und blühendsten 
Städte in Südaustralien. Naracoorte in 36° 55‘ südl. Br. und 
1400 48 ' östlich von Gr., ist ein ebenfalls blühendes Städtchen 
mit 920 Seelen und Station an der von Port Kingston in 36° 50° 
südl. Br. und 139° 55° östlich von Gr. nach Border Town in 
36° 19° südl. Br. und 140° 46' östlich von Gr. laufenden Bahn. 

Die Nord- oder transkontinentale Bahn, welche bestimmt 
ist, dereinst von Port Augusta, an der Spitze des Spencer-Golfs 
und in 320 31‘ südl. Br. und 137° 47‘ östlich von Gr., bis zur Nord- 
küste zu laufen, wurde am 5. Februar 1884 bis Hergott Springs in 
290 35‘ südl. Br. und 138 6‘ östlich von Gr. dem Betriebe übergeben. 
Sie hat damit eine Länge von 231?/, Miles oder 373 km erreicht. 
Das Südaustralische Parlament hatte bereits am 21. August 1883 
den Weiterbau dieser Bahn von Hergott Springs über Strangways 
Springs in 29° 12‘ südl. Br. und 136° 30‘ östlich von Gr. nach 
Primrose Springs in 28° 7° südl. Br. und 136° 18‘ Östlich von Gr., 
180!/, Miles oder 290 km, beschlossen. Es hat sich nun b:i ge- 
nauerer Untersuchung der dortigen Gegend herausgestellt, dass 
die Bahn in der Richtung auf Primrose Springs und später 
darüber hinaus nicht gebaut werden kann, weil sie dann den 
Neales an einem Punkte überschreiten müsste, wo dieser Fluss 
in der Fiuthzeit eine Breite von reichlich vier Englischen Meilen 
oder 6!/,;, km einnimmt. Die Richtung auf Primrose Springs muss 
deshalb aufgegeben werden und wird dafür wohl das Thal des 
Anna Creek, wıstlich von der Peake Station in 28° 4° südl. Br. 
und 135° 52‘ östlich von Gr., gewählt werden. Diese nothwendige 
Abweichung nach Westen beträgt gegen 35 Miles oder 56 km. 
An der ersten Strecke von Hergott Springs nach Strangways 
Springs wird jetzt gebaut. Auch die zweite Strecke von Strang- 
ways Springs nach der Peake Station soll in nächster Zeit in 
Das genommen werden, wenigstens hat das Südaustralische 
Parlament am 1. Dezember 1885 wieder eine neue Anleihe in der 
Höhe von 1332400 Z£ genehmigt, aus welcher die auf 505900 £ 
veranschlagten Baukosten entnommen werden sollen. 

Wie wir schon früher mittheilten, beschloss das Parlament 
am 4. September 1883 den Bau einer schmalspurigen (3 Fuss 6 Zoll 
Englisch oder 1,06 m) Bahn von Palmerston, am Port Darwin an 
der Nordküste von Australien und in 12° 20’ südl. Br. und 130° 
48° östlich von Gr., nach dem südöstlich davon gelegenen Pine 
Creek, wo sich Goldfelder befinden. Die Länge beträgt 145!/, 
Miles oder 233 km. Submissionen wurden ausgeschrieben und 
bis Anfang Dezember 1885 eingefordert. Unter den drei einge- 
gangenen war die der Messrs. Robinson, Haig und Jesser die 
niedrigste. Es wurden 721086 £ verlangt, wenn die Bauarbeiten 
mit Europäischen Arbeitern, und 638405 £, wenn mit Coolies be- 
schafft würden. Der Regierung erschien diese Forderung zu hoch, 
und sie will bis zum 1. Mai 1886 neue Offerten einziehen. Eine 
so theure Bahn in einem unkultivirten und überhaupt schwer zu 
kultivirenden Gebiete, wie das Northern Territory ist, wird sich 
nie rentiren. Die Ansiedelung an der Nordküste bei Port Dar- 
win besteht nun seit fast 20 Jahren, hat aber keinen Fortschritt 
aufzuweisen. Die, welche sich dort versuchten, zogen sich mit 
Verlusten zurück. Die ganze Bevölkerung zählte zu Anfang 1885 
erst 603 Europäer und gegen 3500 Chinesen. Den fast einzigen 
Erwerb bilden die Goldfelder, welche aber für Europäer nicht 
lohnend genug sind und daher meistens von den an wenige Be- 
düfnisse gewöhnten Chinesen ausgebeutet werden. 


Die Regierung hat eine projektirte Bahn vermessen lassen, 
welche entweder von Farina, einer Station an der transkonti- 
nentalen Bahn in 30° 8° südl. Br. und 138° 17° östlich von Gr., 
oder von Hergott Springs aus nach der Grenze von Queensland 
laufen soll, und zwar zunächst nordöstlich nach Innaminka am 
Cooper’s Creek in 27° 45°’ südl. Br. und 140° 45’ östlich von Gr. 
und von da nordwestlich nach Birdsville, Queensland. Die Bahn 
würde ein Gebiet von 90000 Quadrat-Miles, auf welchem sich 
10 Millionen Schafe mit einem jährlichen Ertrage von 100 000 
Ballen Wolle ernähren könnten, mit Südaustralien in kommer- 
ziellen Verkehr bringen. Bei den jetzigen schlechten Finanzen 
der Kolonie hat man jedoch verständigerweise den Bau dieser 
Bahn verschoben. 


2%. Vietoria. 


Diese Kolonie datirt ihre Selbständigkeit vom 1. Juli 1861 
und hat in dieser Zeit rapide Fortschritte gemacht. Sie ist mit 
ihrem Areal von nur 4133 Deutschen Quadratmeilen die kleinste, 
mit ihren 986 000 Einwohnern am 31. Dezember 1885 aber die 
bevölkertste unter den Kolonien des Australischen Kontinents. 

Die Kolonie hatte am Schlusse des Jahres 1884 an Eisen- 
bahnen 1663 Miles oder 2676 km im Betrieb, Im Bau befanden 
sich nur noch 39 Miles oder 63 km. Es waren bis dahin 
21608 373 £, welche eine jährliche Verzinsung von 999 172 £ er- 
forderten, auf Eisenbahnen verwendet worden. 


In dem Jahre vom Juli 188t bis dahin 1885 lieferten die 
Eisenbahnen von Victoria eine Einnahme von 2200027 2 oder 
120818 £ mehr als im gleichen Zeitraume des Vorjahres. Die 
Betriebskosten erforderten 1281400 Z. Zur Verzinsung des An- 
lagekapitals hatte der Staat noch einen Zuschuss von 33857 2 
zu leisten. Nach der Erklärung des Eisenbahnministers der 
Kolenie, des Honor. D. Gillies, dürften die Einnahmen des Jahres 
1885/86 nicht nur die Betriebskosten und die Verzinsung des 
Kapitals vollauf decken, sondern auch noch einen Ueberschuss 
von etwa 45000 Z£ übrig lassen. Nach vorläufiger Berechnung 
ergab das Jahr 1885 eine Bruttoeinnahme von 2181932 2, gegen 
Ausgaben in der Höhe von 1277425 £. Der Reingewinn von 
904 507 Z£ verzinste das gesammte, bis dahin auf Eisenbahnen ver- 
wendete Kapital mit 3,95 pCt., das auf dieeröffneten Bahnen verwen- 
dete Kapital aber mit 4,03 pCt. Auch im Jahre 1884 wurde der 
Staat wieder gerichtlich verurtheilt, an auf den Eisenbahnen der 
Kolonie Verunglückte oder deren Hinterlassene, namentlich bei 
der am Little River an der Bahn von Melbourne nach Geelong 
stattgefundenen Kollision, 22637 £ zu zahlen. Zu Tode kamen 
im ganzen 10 Personen. 


Neu eröffnet wurde am 8. September 1885 auf der von 
Morwell südwestlich nach Mirboo, 25 Miles oder 40 km, im Bau 
begriffenen Bahn die grössere Strecke von Morwell bis zu dem 
kleinen Orte Darlimurla, 16°/, Miles oder 27 km. Morwell, in 
38° 10°‘ südl. Br. und 146° 18° östlich von Gr., ist eine Station 
an der von Melbourne auslaufenden Ostbahn, und Mirboo ein 
kleiner Ort in einem fruchtbaren Distrikte in 38° 21° südl. Br. 
und 146° 8° östlich von Gr. 

Der im Dezember 1884 vom Parlamente genehmigte Bau 
von weiteren 1119 Miles oder 1800 km Eisenbahnen ist zum 
grössten Theile noch in der Vorbereitung. Die Vermessungen 
sind aber meist so weit vorgeschritten, dass in diesem Jahre 
Submissionen ausgeschrieben werden können. Das Parlament 
bewilligte am 26. November 1885 eine neue, auf dem Londoner 
Geldmarkte aufzunehmende Anleihe von 8000 000 £, von welcher 
6200 000 £ auf den Bau dieser Bahnen verwendet werden sollen. 
Zunächst kommen von dieser Anleihe nur 2 000 000 £ zur Hebung. 
Die öffentliche Schuld der Kolonie Victoria belief sich am 1. Ok- 
tober 1885 auf 28 567 787 £Z oder 29 £ 3 sh. pro Kopf der Bevöl- 
kerung und war im Durchschnitt jährlich mit 4!/, pCt. zu ver- 
ziınsen. 


Im Jahre 18885 wurden die drei folgenden Bahnstrecken 
in Verding gegeben. 


1. Anfang Juni übernahmen die Messrs. Millar Brothers 
für die Summe von 175294 £ den Weiterbau der von Melbourne 
über Ballarat und Ararat laufenden Westbahn. Es handelt sich 
dabei um die 631% Miles oder 102 km lange Strecke von dem 
kleinen Orte Dimboola, am Wimmera R. und in 36° 26' südl. Br. 
und 142° 4° östlich von Gr., in ziemlich gerader westlicher 
Richtung bis zur Grenze der Kolonie. Hier wird die Bahn dann 
mit der von Adelaide auslaufenden Ostbahn, welche auf ihrer 
Endstrecke ebenfalls noch in Bau ist, zusammentreffen. Sie 
muss laut Kontrakt bis Ende 1886 für den Betrieb fertig sein. 
Es sind 76 Brücken erforderlich, von denen die längste mit 150 
gewölbten Durchgängen von je 15 Fuss Weite über den Wimmera 
führt. Viele Erdarbeiten sind nöthig, die Exkavationen dürften 
cn auf 149623 Kubikyards berechnen. Ein Yard ist 914,4 mm 
ang. 


Zwischen den Kolonien Victoria und Südaustralien besteht 
zur Zeit ein Grenzstreit. Nach der Britischen Parlamentsakte 
4 und 5 William IV. c. 95 soll der 141° östlich von Gr. die Grenze 
bilden, und die Vermessung wurde nach dieser Bestimmung in 
den Jahren 1847 und 1849 ausgeführt. Eine spätere genauere 
Vermessung mittelst Voltaischer Signale ergab, dass die frühere 
ungenau war und dass ein 1% Englische Meilen oder 241 km 
breiter Strich Land in der Länge von 242 Miles oder 390 km an 
Victoria gefallen war, welcher zu Südaustralien gehören sollte. 
Man hat über diese Angelegenheit seit Jahren hin und her ge- 
stritten, ohne dass sie beigelegt wäre, Bei dem jetzigen Eisen- 
bahnbau hat man sich nun dahin geeinigt, dass die kurze 
1% Miles lange Strecke durch den streitigen Distrikt auf gemein- 
schaftliche Kosten gebaut werde und dass später, wenn die 
Frage entschieden worden, die Kolonie, welcher das Areal zuge- 
sprochen, an die andere eine jährliche Rente von vier Prozent 
auf das verwendete Baukapital zahlen soll. Die dort anzu- 
legende Eisenbahnstation wird nach dem jetzigen Finanz- 
minister der Kolonie Victoria, Mr. James Service, Serviceton be 
nannt werden. Be 


2. Ebenfalls im Juni wurde dem Mr. J. Robb der Bau de 
314% Miles oder 50 km langen Bahnstrecke von Murtoa nach 
Warracknabeal für die Summe von 80 680 £ übertragen. Murtoa, 
ein Städtchen mit 650 Seelen und Station an der Nordwestbahn 
in 36° 37‘ südl. Br. und 142° 30‘ östlich von Gr., liegt in einem 
schönen Agrikulturdistrikte, in welchem sich viele Deutsche ange- 
siedelt haben. Warracknabeal ist ein kleiner Ort mit erst 200 
Seelen in 36° 14' südl. Br. und 142° 26‘ östlich von Gr, in 
dessen Umgebung meist Ackerbau betrieben wird. A 
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j 3. Die von der wichtigen Hafenstadt Geelong, in 380 9° 
südl. Br. und 144° 28° östlich von Gr. und mit 21 157 Seelen, 

auslaufende Westbahn ist in der Länge von 78%, Miles oder 
126%, knı bis Camperdown, einer lebhaften Stadt mit 1360 Seelen 
in 38° 15‘ südl. Br. und 143° 9 ‘ östlich von Gr., im Betrieb. Die 
Bahn soll bis Warrnambool, einem hübsch gelegenen Seeorte in 
38024' südl. Br. und 142° 28° östlich von Gr. und mit 5236 
Seelen, 43 Miles oder 69 km, weiter gebaut werden. Ende De- 
_  zember 1885 wurde die erste 13 Miles oder 21 km lange Strecke 
bis Terang den Messrs. Walls, Mc Allister and Stansmore für die 
- Summe von 37554 £ in Verding gegeben. Terang ist ein kleiner 
- Ort mit 570 Einwohnern in 38° 14° südl. Br. und 142° 54° öst- 
lich von Gr. 
j Auch für den Bau einer 2% Miles oder 4 km langen Bahn 
von Alphington, einem 5 Miles oder 8 km nordöstlich von Mel- 
bourne gelegenen kleinen Orte, nach Heidelberg, 8 Miles oder 
12% km ostnordöstlich von Melbourne, sind jetzt Submissionen 
_ eingefordert worden. 

he Auf der Nordostbahn, welche in der Länge von 187 Miles 
oder 301 km von Melbourne nach dem Städtchen Wodonga am 
Murray R. und in 36° 7‘ südl. Br. und 146° 54° östlich von Gr. 
führt, wurde ein zweites Gleise gelegt. 

Mit der Englischen Firma Briscoe and Co. schloss die 

Kolonialregierung im November 1885 einen Kontrakt ab auf 
Lieferung von 40020 t Stahlschienen und fish-plates für die 
Summe von 225858 2. 
Der Eisen bahnminister der Kolonie Victoria hat angeordnet, 
dass hinfort niemand als Eisenbahnbeamter angestellt werden 
solle, welcher nicht wenigstens 5 Fuss 6 Zoll Englisch messe. 
Aber, bemerkt der „Melbourne Argus“ dazu, der Minister geht 
‘da mit keinem guten Beispiel voran, denn er selber steht unter 
diesem Masse. 


3. Neu-Süd-Wales. 


u Neu-Süd-Wales ist die Mutterkolonie Australiens. Nachdem 
die Kolonien Victoria im Jahre 1851 und Queensland im Jahre 
- 1869 aus ihrem Gebiete geschieden waren, verblieb ihr noch 
- immer ein Areal von 145401 Deutschen Quadratmeilen. Sie ist 
' mithin 2,30 Mal so gross wie das Königreich Preussen und rangirt, 
ihrer Grösse nach, unter den Australischen Kolonien an vierter 
‚Stelle. Die Bevölkerung belief sich Ende 1884 auf 921 268 und 


Bahnen genehmigt, von denen ein Theil — 442 Miles oder 
711 km — Ende 1884 bereits in Arbeit war. Die erste Bahn der 
olonie von Sydney nach Parramatta ward am 26. September 
1855 eröffnet. Es wurden bis Ende 1884 auf die in Betrieb 
befindlichen Bahnen 20088 240 Z£ verwendet, d.i. 12412 £ pro 
w: Das Parlament hat für Eisenbahnzwecke im ganzen 
40207161 £ bewilligt und davon wurden bis jetzt 24615 400 £ 
 angeliehen. Die gesammte Staatsschuld der Kolonie belief sich 
im November 1885 auf 30100000 £ oder 31 £ 6 sh. pro Kopf 
der Bevölkerung. 

Die Bruttoeinnahme aus den Bahnen im 


80 dass ein Reingewinn von 548 £ verblieb. An Passagieren 

wurden 11253109 Personen und an Gütern 3124425 t befördert. 
Zu letzteren zählten 2168990 Stück Vieh, 319677 Ballen Wolle 
und 1773905 t Kohle. Für den Betrieb dienten 336 Lokomo- 
tiven, 776 Passagier- und 6 938 Güterwagen. Das bei den Bahnen 
angestellte Personal belief sich auf 9 772. 
Br "Irambahnen mit Dampfmotoren in Sydney und nach 
den Vorstädten hatte der Staat im Jahre 1884 im ganzen 221 Miles 
oder 36 km im Betrieb. Es wurden zwar 30231382 Personen 
befördert, aber nur 219942 £, gegen Ausgaben von 215 167 £, 
ve einnahmt. Der verbleibende Reingewinn verzinste das Anlage- 
kapital mit nur 0,76 pÜCt., sodass der Staat einen Zuschuss von 
427 Z oder 3,24 pCt. leisten musste. 
Be”. zu Laufe des Jahres wurden die folgenden Bahnstrecken 
e e H 

‚4. Von Goulburn aus, einer wichtigen Stadt mit 7 000 Seelen 
34° 45° südl. Br. und 149° 46° östlich von Gr. und Station 
an ‚der von Sydney auslaufenden Grossen Südbahn, wird, wie 

’ schon früher angaben, nach Süden zu über die Orte Tarago, 
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Bungendore und Queanbeyan eine 130 Miles oder 209 km 
lange Eisenbahn nach Cooma gebaut. Cooma, mit 1100 Seelen 
in einem guten Agrikultur- und Weidedistrikte, liegt in 36° 13° 
südl. Br. und 149° 9‘ östlich von Gr. und 2657 Fuss über dem 
Meeresspiegel. Am 13. Februar 1885 wurde auf dieser Bahn eine 
weitere 17 Miles oder 27 km lange Strecke von der Station Upper 
Tarago in 3504’ südl. Br. und 149° 40° östlich von Gr. bis 
Bungendore, einem kleinen Orte mit 300 Seelen in 35% 20° südl. 
Br. und 149° 30’ östlich von Gr., eröffnet. Es ist damit die erste 
Sektion dieser Bahn von Goulburn bis Bungendore, 43 Miles oder 
69 km, im Betrieb. Die zweite Sektion von ungefähr derselben 
Länge bis Michelago, einem kleinen Orte mit 225 Seelen in 35 ? 39 ‘ 
südl. Br. und 149° 13° östlich von Gr., ist im Bau begriffen, und 
die dritte und letzte Sektion mit 39 Miles oder 63 km wurde im 
August 1885 in Verding gegeben. 

2. Zur Verbindung der Grossen Westbahn mit der Grossen 
Südbahn wird jetzt von der Station Murrumburrah, an der Süd- 
bahn und in 34° 32° südl. Br. und 148° 27' östlich von Gr., in 
nordnordöstlicher Richtung eine 108 Miles oder 174 km lange 
Bahn nach der Station Blayaey an der Westbahn und in 33° 31’ 
südl. Br. und 149° 20° östlich von Gr. gebaut. Am 26. März 1885 
wurde die erste 18 Miles oder 29 km lange Strecke von Murrum- 
burrah nach Young in Betrieb gesetzt. Young, in 34° 25 ' südl. 
Br. und 148° 18° östlich von Gr. und mit 1500 Seelen, liegt in 
einem fruchtbaren Agrikulturdistrikte. Das dortige Alluvial- 
goldfeld ist jetzt so ziemlich erschöpft. 

3. Die 70 Miles oder 113 km lange Bahn von Narrandera 
südwestlich nach Jerilderie wurde am 15. Juli 1885 in Betrieb 
gesetzt. Narrandera, in 34° 45° südl. Br. und 146° 35° östlich 
von Gr. und mit 1000 Rinwohnern, ist ein lebhaftes Städtchen 
am Murrumbidgee R. Jerilderie in 35° 21° südl. Br. und 
145° 48° Östlich von Gr. liegt in einem fruchtbaren Agrikultur- 
und Weidedistrikte und zählt 500 Seelen. 

4. Auf der von Sydney auslaufenden Grossen Westbahn, 
welche bisher in der Länge von 455 Miles oder 732 km bis Byerock 
einem kleinen Orte mit 220 Seelen in 30° 35‘ südl. Br. un 
146 ° 12° östlich von Gr. im Betrieb war, wurde am 3. September 
1885 die letzte 48 Miles oder 77 km lange Strecke bis Bourke 
vom Gouverneur der Kolonie unter grossen Festlichkeiten eröffnet. 
Bourke in 30° 5‘ südl. Br. und 145° 55° östlich von Gr. liegt am 
südlichen Ufer des Darling R,, welcher in den Murray mündet 
und in der Winter- oder Regenzeit mit flachen Dampfern bis 
Bourke befahren werden kann, und bildet das Centrum eines 
ausgedehnten und reichen Pastoral- und Kupferminendistrikts 
mit 4110 Seelen. 

Die Regierung von Neu-Süd-Wales ertheilte Anfang Sep- 
tember 1885 einer Privatgesellschaft die Erlaubniss zum Bau 
einer 15 Miles oder 24 km langen Bahn von Silverton, wie die 
in den neu entdeckten Silberminen der Barrier Ranges. angelegte 
Minenstadt heisst, nach der westlichen Grenze der Kolonie, zum 
Anschluss an die Bahn, welche jetzt die Kolonie Südaustralien, 
siehe oben, von Petersburgh bis zu ihrer Grenze an den Barrier 
Ranges bauen lässt. Ebenso genehmigte die Regierung den 
Bau einer 85 Miles oder 137 km langen Bahn von Silverton nach 
Menindie, einem in 32° 50‘ südl. Br. und 142° 25‘ östlich von Gr. 
am Darling R. gelegenen strebsamen Orte mit 320 Einwohnern. 

Am 1. Dezember 1885 beschloss das Parlament den sofort 
zu beginnenden Bau einer 9% Miles oder 15 km langen Bahn 
von Newcastle nach Plattsburg. Newcastle, eine wichtige Hafen- 
stadt in 32° 57° südl. Br. und 151° 46° östlich von Gr. und mit 
16 000 Seelen, hat durch die dortigen unerschöpflichen Kohlen- 
minen grosse Bedeutung. Es wurden im Jahre 1884 im ganzen 
2 055 342 t Kohlen vorzüglicher Qualität im Werthe von 1011 933 £ 
gehoben. Das Städtchen Plattsburg liegt in 32° 57' südl. Br. 
und 151° 42° östlich von Gr. 

Ebenfalls am 1. Dezember genehmigte das Parlament den 
Bau einer kurzen Bahn, welche von einem noch festzustellenden 
Punkte an der von Sydney südwärts in dem fruchtbaren Illawarra- 
distrikt: entlang laufenden Illawarrabahn nach National Park, 
Port Hacking, führen soll. Der National Park in 34° 3° südl. Br. 
und 151° 10° östlich von Gr. ist ein von der Regierung im Jahre 
1880 als Öffentlicher Park erklärtes Areal im Umfange von 
36300 Acres oder 2,70 Deutschen Quadratmeilen, auf dessen Ver- 
schönerung der Staat alljährlich nicht unbedeutende Summen 
verwendet. Der Park berührt in der Länge von 7!/, Miles oder 
12 km die Meeresküste und bietet zur Erholung den ange- 
nehmsten "Aufenthalt. Er wird von Sydney aus mit der Bahn 
in 20 Minuten zu erreichen sein und sicher viel besucht werden. 


4. Queensland. 

Queensland, am 10. Dezember 1859 von Seu-Süd-Wales ge- 
trennt und zu einer selbständigen Kolonie erhoben, umfasst den 
Nordosten des Australischen Kontinents und begreift einen 
Flächeninhalt von 31427 Deutschen Quadratmeilen. Es nimmt, 
seinem Umfange und seiner Bedeutung nach, den dritten Rang 
unter den Kolonien des Kontinents ein. Seine wichtigsten Stapel- 
produkte sind Wolle, Gold, Zucker, Perlmuscheln, Talg, Häute 
und Felle. Die Bevölkerung belief sich Ende 1884 auf 309 913 — 
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182442 männlich und 127471 weiblich — und darunter befanden 
sich 12906 Chinesen und 11745 auf den nördlichen Zucker- 
plantagen beschäftigte Polynesier. Am 1. Juli 1885 war die 
Bevölkerung auf 318 850, d.i. 10,15 auf der Deutschen Quadrat- 
meile, gestiegen. 

Queensland hatte am Schlusse des Jahres 1884 im ganzen 
1 207 Mıles oder 1 942 km Eisenbahnen im Betrieb, und an 746 Miles 
oder 1200km wurde noch gebaut. Es waren bis dahin 8 882 2831 £ 
auf den Bau von Eisenbahnen verwendet worden. Hauptsächlich 
dadurch, sowie durch die massenhafte freie Einführung von Ein- 
wanderern aus Europa (im Jahre 1884 wieder 16774) war die 
Staatsschuld der Kolonie am 1. Juli 1885 bereits auf 19 070 850 £ 
oder 60 £ pro Kopf der Bevölkerung gestiegen. Der Bau der 
ersten Eısenbahn in Queensland begann im Februar 1864, am 
1. September 1885 waren 1 339 Miles oder 2155 km dem Betriebe 
übergeben. Sämmtliche Bahnen haben die schmale Spurweite 
von 3 Fuss 6 Zoll oder 1,06 m. 

Die Einnahmen des Jahres 1884 ergaben 682179 Z£ oder 
6 sb. 2% d., und die Ausgaben erforderten 357535 Z oder 3 sh. 
34% d. pro train Mile. Es wurden 2192454 Miles oder 3 528 360 km 
zurückgelegt. Der Reingewinn von 324 644 £ verzinste das Anlage- 
kapital mit 4,042 pCt., reichte aber zur vollen Deckung noch 
nicht aus. 

Im Jahre 1885 wurden folgende Bahnen neu eröffnet: 

1. Am 26. Juni kam auf der von Rockhampton, der Haupt- 
stadt des nördlichen Queensland in 23° 25° südl. Br. und 150° 
32‘ östlich von Gr. und mit 8100 Seelen, auslaufenden Central- 
bahn, welche bisher in der Länge von 290 Miles oder 468 km 
bıs Btta Greek in Betrieb war, eıne weitere 15 Miles oder 24 km 
lange Stiecke bis Jericho in Verkehr. Die Bahn erhält damit 
eine Lange von 305 Miles oder 491 km. Jericho mit 600 Seelen 
ist eın zıemlich lebhafter Ort in 23° 23° südl. Br. und 146° 18° 
östlich von Gr. Die Umgetrung besteht aus leicht bewaldeten, 
aber wenig bewä+serten Hochebenen, in deren Graswuchs viele 
für Vieh gıttige Pflanzen vorkommen. Eine weitere 65 Miles oder 
105 km lange Strecke von Jerichow bis zu den Barcaldine Dowas 
in 23° 32° südl. Br. und 145° 20‘ östlich von Gr. ist im Bau 
begriffen und naht sich der Yoılendung. 

2. Am 25. Juli wurde die von der City of Brisbane aus- 
laufende South Coast Babn in der Länge von 25 Miles oder 37 km 
bis Beenleigh eröffnet. Beenleigh in 27° 49' südl. Br. und 
153° 8° östlich von Gr. ist der Hauptort im Logan-Distrikte, in 
welchem ausser Zuckerindustrie viel Milchwirthschaft betrieben 
wird und zählt 400 Seelen. 

3. Am 10. August wurde eine Bahn von Mackay nach 
Eaton, 23 Miles oder 37 km, mit einer auf der Station Walkerston 
sich nach d«m kleinen Orte Hamilton abzweigenden Nebenbahn, 
8 Mıles oder 13 km, eröffnet. Mackay ist ein wichtiger Hafenort 
in 21° 10° südl. Br. und 149° 5‘ Ösuich von Gr. am südlichen 
Ufer des Pıoneer Flusses und zählt 2150 Seelen. Im Distrikte 
herrscht neben Viehzucht die Zuckerindustrie vor, welche hier 
seit 1868 in grossem Umfange betrieben wırd. Am 1. Juli 1885 
standen 19320 Acres oder 7818 ha unter Zuckerrohr, und es 
wurden im Jalıre 1884/85 11255 t Zucker, 384640 Gallonen Me- 
lasse und 78953 Gallonen Rum gewonnen. Ein Gallon enthält 
4,54 l. Es waren 25 Zuckermühlen in Thätigkeit. Eaton ist ein 
kleiner südwestlich von Mackay gelegener Oıt mit 160 Seelen. 

4. Auf der Brisbane Valley Bahn, welche sich von der Sta- 
tion Ipswıch, an der Westbahn und 24 Miles oder 39 km west- 
lich von Brisbane, nach Norden abzweigt, wurde die zweite 
21 Miles ouer 34 km lange Strecke von Lowood nach dem kleınen 
Orte Esk in 27° 18° südl. Br. und 152° 31‘ östlich von Gr. er- 
öffnet. Die Bahn, weiche damit eine Länge von 40 Miles oder 
64 km erhält, zoll weiter nördlich bis Kılkıvan, in 26° 5‘ südl. Br. 
und 152° 22‘ Östlich von Gr. und mit erst 200 Seelen, fortgesetzt 
werden. ; 

5. Die von der Station Warwick an der Südbahn, einer in 
dem besten Agrikulturüistrikte der Kolonie gelegenen Stadt in 
28° 16‘ südl. Br. und 152° 5‘ östlich von Gr. und mit 4 000 Ein- 
wobnern, süuöstlich nach Killarney in 28° 24° südl. Br, und 
152° 30‘ östlich von Gr. sich abzweigende Bahn, welche bis Emu 
Vale, 16 Miles oder 26 km, bereits jm Betrien war, wurde im 
Stptember auf der letzten 11 Miles oder 18 km langen Strecke 
vollendet, 

6. Die von der City of Brisbane auslaufende Westbahn 
wurde im September um weitere 40 Mıles oder 64 km von Mıt- 
chell, einem Städtchen mit 400 Seelen im Centrum eines reichen 
Pastoraluistiiktes ın 26° 30° süul. Br. und 148° Östlich von Gr. 
bıs Dulvaaılla oder Dulbyuilla, sonst Black’s Waterholes genannt, 
in 26° 29° südl. Br. und 147° 18° Östlich von Gr. verlängert. 

j 7. Am 5. September wurde eine Zweigbahn nach Logan 
Village am südlichen Ufer des Logan unu 27 Miles ouer 43 km 
südlıch von Brisbane, eröffnet. Der Distrikt dient dem Maisbau 
und der Zuckerindustrie. 

.... 8% Am 5. Oktover ward auf der von Townsville, in 19° 10‘ 
südl. Br. und 146° 58‘ östlich von Gr. an der Cleveland Bay und 
mıt 3150 Einwohnern, auslaufenden Norabahn die 26% Miles oder 
42% km lange Strecke von Norwood nach Torrens Creek in 
20° 50‘ südl. Br.und 144° 55‘ östlich von Gr. eröffnet. Die Bahn 
erhält damit cine Länge von 179 Miles oder 288km. Eine weitere 
Strecke von 21 Miles oder 34 km ist im Bau begriffen und naht 


sich der Vollendung, und die 334, Miles oder 53km lange Strecke 
von da bis Hughenden, einem Städtchen mit 500 Seelen in 
21° 19° südl. Br. und 144° 10° östlich von Gr., wurde Anfang 
Dezember in Verding gegeben. 

Mitte März 1885 wurde auf der von der Westbahn auf der 
Gowrie Junction-Station sich abzweigenden Südbahn die letzte 
ungefähr 20 Miles oder 32 km lange Strecke von dem in einem 
reichen Ziondistrikte in 28° 40‘ südl.Br.und 152° östlich von Gr. 
gelegenen Städtchen Stanthorpe mit 1000 Seelen bis zur südlichen 
Grenze der Kolonie den Messrs. Bashford and Co. für die Summe von 
140886 Z£ in Kontrakt gegeben. Die Arbeiten nahmen im April 
ihren Anfang. Im November 1885 war bereits ein Drittel der 
Strecke fertig und hoffte der Bauunternehmer, die ganze Strecke, 
trotz der vielen Bauschwierigkeiten, bis Ende 1886 vollenden zu 
können. Die Südbahn wird in dem Grenzdorfe Ballandean in 
280 50 'südl. Br. und 151° 45° östlich von Gr. mit der Nordbahn 
der Kolonie Neu-Süd-Wales, welche auf ihrer Endstrecke ebenfalls 
noch im Bau ist, zusammen treffen. Da aber die Bahnen in 
Queensland die schmale Spurweite von 3 Fuss 6 Zoll oder 1,06 m 
und dıe in Neu-Süd-Wales die mittlere von 4 Fuss 844 Zoll oder 
1,44 m haben, so ist ein Umsteigen an der Grenze nöthig. Im 
Jahre 1887 wird die Bahnverbindung fertig sein, und wären dann 
die Cities of Brisbane, Sydney, Melbourne und Adelaide durch 
Eisenbahn verbunden. 

Die Verlängerung der von der Hafenstadt Maryborough, in 
25° 35’ südl. Br. und 152° 43‘ Östlich van Gr. und mit 7000 
Seelen, nach der Kohlenminenstadt Howard, in 25° 30' südl. Br. 
und 152° 28‘ östlien von Gr. und mit 450 Seelen, laufenden Bahn, 
18 Miles oder 29 km, bis Bundaberg, 361/; Miles oder 59 km, 
wurde Anfang August dem Mr. R.C. Patterson für die Summe 
von 101 727 £ übırtragen. Bundaberg, unweit der Mündung des 
Burnett R. ın 24° 51‘ südl. Br. und 152° 27‘, liegt in einem Zucker- 
distrikte und zählt 3000 Eiawotiner. 

Ebenfalls Anfang August übernahm derselbe Mr. R. C. Pat- 
terson den Bau einer 174 Miles oder 27 km langen Bahn von 
Higtficlds nördlich nach Crow’s Nest für die Summe von 37173 2. 
Higbfields in 27° 29' südl. Br. und 152° östlica von Gr: ıst ein 
kleiner Ort und Station an der von der City of Brisbane aus- 
laufenden Westbahn. Crow’s Nest ist ein unbedeutender Ort in 
27° 15' südl. Br. und 152° 6‘ östlich von Gr., in dessen Nähe 
sich früher ein Goldfeld befand. 

Am 31. Dezember 1885 wurde die erste Strecke der North 
Coast-Bahn von der City of Brisbane bis Caboolture, 31 Miles 
oder 50 km, dem Mr. Joun Robb für die Summe von 108000 £ 
in Kontrakt gegeben. Brisbane, in 27° 28° südl. Br. und 1530 6° 
östlich von Gr. und mit 40000 Seelen, ist die Hauptstadt von 
Queensland-Caboolture, am gleichnamigen Flusse in 27° 7' südl. 
Br. und 152 055°‘ östlich von Gr., ist ein kleiner Ort mit erst 
120 Seelen, welcher Mais- und Zuckerrohrkultur betreibt und viel 
Cedernholz exportirt. 

Am 10. Januar 1886 wurde den Messrs. Robinson and Haig 
der Weiterbau der von der City of Brisbane auslaufenden Grossen 
Westbahn von dem vorerwäbuten Dulbydilla oder Dulvadilla bis 
Charleville, 70 Miles oder 113 km, für dıe Summe von 146 210 £ 
übertragen. Charleville, in. 26° 33° südl. Br. und 146° 2° östlich 
von Gr. liegt, in einem wichtigen Pastoraldistrikte und zählt 450 
Seelen. Die Westbahn erhält damit eine Länge von 480 Miles 
oder 773 km und hat bis jetzt durchschnittlich 4187 £ pro Mile 
zu bauen gekostet. Die Fortsetzung um noch weitere 91 Miles 
oder 146 km wurde vom Parlamente bereits genehmigt. 

Das Parlament von Queensland genehmigte im September 
den Bau einer Bahn von Kockhampton, der nördlichen Haupt- 
stadt in 23° 25° südl. Br. und 150° 32° Östlich von Gr., über 
Lake’s Creek nach Emu Park in 23° 22’ südl. Br. und 150° 45‘ 
östlich von Gr., durch welche die von Rockhampton auslaufende _ 
Centralbahn mit der Meeresküste in Verbinduug gebracht wer- 
den wird. Emu Park ist, 29, Mıles oder 47 km östlich von Rock- 
hampton, am Nordende von Keppel Bay hübsch gelegen und wird 
als Seeort viel b- sucht. 

In der Cıty ot Brisbane wurde am 11. August die erste Pferde- 
Strassenbahn eröffnet. 

(Schluss folgt.) 


Die Ergebnisse des Betriebes der für Rechnung des 


Preussischen Staates verwalteten Eisenbahnen 
im Betriebsjahre 1884/85. 
DieGesammtlänge uer für Kechuung des Preussischen 
Staates betriebenen, dem öffentlichen Verkehre dienenden Kisen- 
bahnen betrug einschliesslich von 574,56 km im Laufe des Berichts- 
jahres neu eröffneten Strecken nach Abzug von 22,55 km ausser 
Betrieb gesetzten Strecken 19436,43 km gegen 15.489,54 km am 
Schlusse des Berichtsjahres 1883/84. Ausserdem betand sich eine 
Anzahl von Balınstrecken in Lesammtlänge von 220,38 km für 
den nicht öftentlichen Verkehr im Besitze des Staates. 
Unter den 19436,43 km sind 19377,73 km mit normaler 
108,75 mit schmaler Spurweite. ie 
Auf das Gebiet des Preussischen Staates entfallen im 
ganzen 18 200,55 km, während ausserhalb desselben 1 235,88, km, 
, = Ai ET, 
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larunter 10,65 
‚belegen sind. 
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867,63 km verwaltet. 

Für die Gesammtbahnlänge von 19436,43 km beträgt das 
jesammtanlagekapital 5558017809 „4, somit für 1 km 
ahnlänge 285 894 

_ Unter Berücksichtigung des Umstandes, dass die Anlage- 
en der im Laufe des Jahres hinzugetretenen neueröffneten 
ecken, gleichwie die Neubauten auf den im Betriebe befindlichen 
Bahnen nur nach dem Zeitpunkte der Betriebseröffnung bezw. 
ach Verhältniss der während des Betriebsjahres thatsächlich 
terflossenen Betriebs- bezw. Verwaltungszeit in Betracht zu ziehen 
d, kommen jedoch für die Ertragsberechnung nur 5 514 034 985 44 
. für die in Verwaltung des Preussischen Staates befindlichen 
ken nur 5 501 335 368 44 in Anrechnung. 

_ Die Ausfübrung des Betriebsdienstes hat im all- 
einen nach den jeweilig geltenden Fahrplänen mit Regel- 
issigkeit stattfinden können. Abgesehen von durch starke 
egengüsse, Schneeverwehungen etc. hervorgerufenen, binnen 
urzer Zeit beseitigten Unterbrechungen des fahrbaren Zustandes 
nzelner Bahnstrecken sind erheblichere Störungen des Betriebes 
n einzelnen Fällen von geringer örtlicher Ausdehnung vor- 


mmen. 
Bei Aufstellung der Fahrpläne ist den Interessen des 
erkehrs in weitgehender Weise Rechnung getragen worden. Zu 
zunsten des direkten bezw. internationalen Verkehrs sind mehrere 
Behtige Schnellzugsverbindungen theils neu eingerichtet, theils 
tlich verbessert worden. Ebenso sind im Lokalverkehr-vielfach 


en thunlich gewesen. 

Bei den neu hinzugetretenen Bahnen sind die Ergebnisse 
Zeitraumes vom 1. Januar 1884 bis 31. März 1885, durch 
tiplikation mit *, auf eine zwölfmonatliche Zeit zurück- 
ährt, zur Einstellung gelangt. Nur bei den Verkehrseinnahmen 
ist dem so ermittelten Jahresbetrage die auf den Zeitraum vom 
[. April 1884 bis 31. März 1885 entfallene wirkliche Einnahme 
'egenüber gestellt worden. 


3 


Die Betriebseinnahmen betrugen insgesammt: 


= im Jahre 1884/85 

- im Jahre bei den bisher | bei sämmtlichen für Rechnung 

E. für Rechnung |_des Staates verwalteten Bahnen 
1883/84 des Staates | durch Multipli-| aus der Zeit 
% verwalteten | kation mit *, | vom 1.April 1884 
3 Bahnen berechnet . | bis 31. März 1885 

EB Me AM A 

528 781 532 539 715 453 653 023 210 654 112 084 


Bei den bisher für Rechnung des Staates verwalteten Eisen- 
ahnen haben dieselben daher um 10933 921 4 = 2,1 pCt. zu- 
genommen. 

Von den Gesammteinnahmen entfallen 


im Jahre 1884/85 

bei sämmtlichen für 

Rechnung des Staates 
verwalteten Bahnen 

j.\aus der Zeit 


e bei den 
im Jahre bisher für 
echnung 
ri des Staates durch Mu 
verwalte- |tiplikation 
ten Bahnen | Mit */, be- 
| rechnet 


A 


v 

1.April 1884 

bis 31. März 
1885 


Al Al. 


ıf den Personen- 
verkehr a 
Güterver- 


135 775 859 | 140 446 140 | 162 408 303 | 163 531 011 


B + 
en 


N ehr . 360 610 053 | 369 239 193 | 451 668 992 | 451 625 158 
die sonstigen 
Einnahmen 32 395 620 | 30030 120| 38955 915 — 


i den bisher für 
sind demnach 
Einnahmen aus dem Personenverkehr um 
der 3,4 pÜt, es AEINSDESUNT N 


Rechnung des Staates verwalteten 


4 670 281 A 


IE 6 RE Fi} 


Bi STR ea Ar m © 5 a a . A TE u a a I 
TE a 06 tn ee a, n r, i L Ban > 


km in den Niederlanden und Oesterreich-Ungarn | 


Für Rechnung von Privatgesellschaften wurden insgesammt 
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die Einnahmen aus dem Güterverkehr um 8629140 44 oder 
2,4 pCt. gestiegen, 

die sonstigen Einnahmen um 2365500 #4 oder 7,3 pCt. ge- 
sunken. 

Während die Einnahmesteigerung im Personen- und Güter- 
verkehr neben der Vergrösserung des Bahnnetzes um 469,86 km 
insbesondere auf die Zunahme der Frequenz zurückzuführen ist, 
findet die weitere Abnahme der sonstigen Einnahmen, welcher 
jedoch eine entsprechende Minderausgabe gegenübersteht, vor- 
nehmlich in dem Fortfall der bisher von den neu verztaatlichten 
Bahnen gezahlten Vergütungen für Ueberlassung von Bahn- 
anlagen und Leistungen zu Gunsten Dritter, in dem Wegfall der 
Wagenmietheabrechnungen zwischen den neu verstaatlichten und 
den älteren Staatsbahnen, sowie jn der nach Vereinbarung mit 
dem Reichs-Eisenbahnamte vom 1. April 1884 ab eingeführten 
veränderten Buchung der Werthe der bei der Erneuerung des 
Oberbaues gewonnenen Altmaterialien ihre Erklärung. 


Die Gesammtausgaben betrugen 


im Jahre 1884/85 
im Jahre Bayee ig a 
ür Rechnung des ür Rechnun 
1883/84 Staates verwal- | des Staates eis 
teten Bahnen | walteten Bahnen 
W// Ab A 
305 293 642 307 307 378 371 632 621 
bei Nichtberück- 
sichtigung der 
Ausgaben für 
gepachteteBahn- 
strecken . .. |) 302 716 059 306 329 366 369 144 924 
sowie bei weiterer 
Nichtberücksich- 
tigung der Kosten 
für erhebliche 
Ergänzungen, 
Erweiterungen 
und Verbesse- 
rungen. . 297 921 465 301 710 354 363 596 363 


Danach haben die Gesammtausgaben bei den bisher für 
Rechnung des Staates verwalteten Bahnen um 2013 736 „4 gleich 
0,7 pCt. bezw. 3 613 307 44 gleich 1,2 pCt. zugenommen. 

An der Steigerung der Gesammtausgaben sind betheiligt: 

a) die persönlichen Ausgaben mit 7434061 .44 oder 5,5 pCt., 
b) die Kosten der Bahnunterhaltung mit 336 627 „44 gleich 1,1 pCt., 
c) die Kosten für erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen und 
Verbesserungen mit 626820 4 gleich 13,1 pCt,, 
dagegen sind 
d) die allgemeinen Kosten um 1042801 44 oder 5,2 pCt., 
e) die Kosten des Balıntransportes um 922 264 44 oder 1,5 pCt., 
f) die Kosten der Erneuerung bestimmter Gegenstände um 
2079 342 „4 oder 4,4 pÜt,, 
g) die Kosten der Benutzung fremder Bahnanlagen bezw. Beamten 
und fremder Betriebsmittel um 2339 385 #4 gleich 34,4 pCt. 
gesunken. 

Der Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Betriebs- 
ausgaben betrug unter Berücksichtigung sämmtlicher Einnahme- 
und Auszahetitel 


im Jahre 1884/85 
bei sämmtlichen für 
- , Rechnung des Staates 
im Jahre na gen | verwalteten Bahnen 
Re B UF unter Berücksichtigung 
1883/84 es elder bezüglichen Beträge 
Vs durch Mul- aus der er 
‚„ tiplikation |vom 1. Apri 
ten Bahnen! it 4/, be- | 1884 bis 
rechnet |31. März 1885 
A Ab A | B// 
| | 
223 487 890/232 408 075! 281 390 589 | 282 479 463 
bezw. unter Aus- 
scheidung der 
Kosten für er- 
hebliche Ergän- 
zungen, Erweite- 
rungen und Ver- 
besserungen . 228 282 4841237 027 087| 287 924 320 | 289013 194 
sowie unter wei- 
terer Ausschei- 
dung der Pacht- 
|. Zinse . 2 2 00. j230521 112|237 680 302 2833 865 199 | 289 954 073 
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Bei den bisher für Rechnung des Staates verwalteten 
Bahnen ist daher der Ueberschuss um 8920185 .4 gleich 4 pÜt. 
bezw. 8744603 44 gleich 3,8 pCt. bezw. 7159190 44 gleich 
3,1 pÜt. gestiegen. 

Ein zutreffendes Bild des finanziellen Ergebnisses des Be- 
triebes wird durch eine prozentuale Vergleichung des Betriebs- 
überschusses mit dem statistischen Anlagekapital nicht 
erreicht, da das letztere lediglich im statistischen Interesse die 
Gesammtsumme der für jede Bahn im Laufe der Zeit aufgewen- 
deten Baukosten ohne Rücksicht auf inzwischen stattgehabte 
Abschreibungen umfasst.‘ Bei der Berechnung der Rentabilität 
wird daher von dem Staatsbahnkapital, d.h. dem für 
die im Berichtsjabre im Betriebe befindlich gewesenen Bahn- 
strecken aufgewendeten Anlagekapital unter Berücksichtigung 
der Abschreibungen auszugehen sein. Im Verhältniss zu diesem 
der Verzinsung zu Grunde zu legenden Staatsbahnkapital (Ende 
1884/85 von 3556 792 837,15 44) ergibt der Ueberschuss sämmt- 
licher im Berichtsjahre für Rechnung des Staates verwalteten 
Bahnen eine Verzinsung von 5,41 bezw. bei Ausscheidung der 
Kosten für erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen und Ver- 
besserungen, wenn solche von 5,59 pCt, dagegen bei Berück- 
sichtigung der in der Zeit vom 1. April 1884 bis 31. März 1885 
wirklich aufgekommenen Verkehrseinnahmen eine Verzinsung 
von 5,44 bezw. 5,63 pCt. 


Von der Gesammteinnahme, abzüglich der Einnahmen für 
verpachtete Bahnstrecken, im Betrage von 652461562 44 ent- 
fallen auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 32 834 „4 und 
zwar auf den Personenverkehr 24,9 

»„ „ Güterverkehr 69,2 „pCt. 
die sonstigen Einnahmen 5,9 
Bei den bereits im Jahre 1883/84 verwalteten Eisenbahnen 
sind die Einnahmen 
von 528 781 532 M im Jahre 1883/84 
auf 539715453 „ ,„ n 1884/85, 
mithin um 10933921 X oder 2,1 pCt. gestiegen, die auf 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge entfallenden Einnahmen sind 
von 34015 4 im Jahre 1883/84 
auf 33700 „ „ n 1884/85, 
somit um 315 4 oder 0,9 pCt. gesunken. 
h Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge zurückgeführt 
ist nur bei den Einnahmen aus dem Personenverkehr eine Er- 
höhung eingetreten und zwar 
von 8952 „44 im Jahre 1883/84 
Een auf 8969 „ „1884/85, 
mithin um 17 M oder 0,2 pCt. Dagegen sind die Einnahmen 
aus dem Güterverkehr 
von 23289 4 im Jahre 1883/84 
auf 23141 „ „_ „1884/86, 
somit um 148 4 oder 0,6 pCt. und die sonstigen Einnahmen 
von 2085 4 im Vorjahre 
auf 1876 „ „ Berichtsjahre, 
demnach um 209 oder 10,0 pCt. herabgegangen. 


Die Ergebnisse des Personen- und Gepäckverkehrs waren 
durchweg befriedigende. Die Zunahme von 17 4 für 1 km 
durchschnittlicher Betriebslänge oder von 0,2 pCt. lässt in Be- 
rücksichtigung des Umstandes, dass bei den neu eröffneten 
Strecken infolge der sich erst langsam entwickelnden Verkehrs- 
verhältnisse im ersten Betriebsjahre die hinsichtlich der Gesammt- 
heit für 1 km ermittelte Durchschnittsziffer nicht erreicht wird, 
auf eine nicht unerhebliche Zunahme des Verkehrs auf den 
älteren Strecken schliessen. 

. Wird die Einnahme auf 1000 Achskm der Personen- und 
Gepäckwagen zurückgeführt, so ergibt sich ein Rückgang der 
ersteren von 118 44 auf 114 M oder um 3,4 pCt. 

„Yen den Gesammteinnahmen aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr entfallen auf: 


! € Gepäck- 
die Personenbeförderung überfracht 
und Hund: 
| m 
5 „| 80n- 
< | stige 
Du 
im h- im = zu- E 5 Br- 
Lokal- | & direkten 3 |  @U- sam- 3.2 | träg- 
verkehr | S |Verkebr| 5 |"Ammen | men |2,2 | nisse 
2 | Au BR 
DE de) 
3 
AM MN A A |A| M 
en, . . „| 89683566 68,1/42087850/31,9| 131771416 ass3son 1,3 1120581 
a) Baden äl- 
ter. Staatsb. 93229505 |68,3143187870131,71136417375 |; 
eh 5 ß 7 753910394 1,3 |118371 
lichen für 
Rechnung d. 


Staates ver- 


walteten B. |109416797|69,3 ee, 4466756| 1,2 ugs ) 


| verwalteten Bahnen 
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Die Gesammteinnahme aus der Personenbeförderung ve, 
er ‚sich auf die einzelnen Wagenklassen in nachstehende 
eise: > 


im Jahre 1834/85 


i bei den - bei 
es wurden aare älteren | sämmtlichen 
vereinnahmt 1883/84 für Rechnung des Staates 


verwalteten Bahnen 
AU | pCt. A. IpCt]| 4 |pG& 


Für die I. Wagenkl.. 8027 684 | 6,1/ 7869409| 5,8| 8408424 | bR 
be = 38 765 249 | 29,4 | 39 426 435 | 28,9 | 44 484 962 | 28,2 
ESEL IT, = 55 237 532 | 41,9 | 57 763 449 | 42,3 | 67469 279 | 42,1 
SER TV DE 26 614 696 | 20,2 | 27 955 209 | 20,5 | 33 419 857 | 21,; 
»  „ Militär- 
betörderung ...| 3126 255 


2,4| 3402873 | 2,5 | 4032067) 2% 


Die Gesammtzahl der beförderten Personen betruj 
159 251 372. 
Bei den älteren Bahnen hat sich die Gesammtzahl der 
Reisenden von i 
132 159 383 im Jahre 1883/84 

auf 140540259 5 „ 1884/85 

mithin um 8380876 oder um 6,3 pCt. vermehrt. 


Von der Gesammtzahl der Reisenden entfallen: 
x im Jahre 1884/85 
bei den | bei 


im Jahr | 


1883/84 


älteren sämmtlichen 


für Rechnung des Staates 
verwalteten Bahnen 


Personen | pCt.| Personen | pCt.| Personen | pCt 


Auf die I. Wagenkl.| 1342050, 1,0) 1359 705 ir: 1461348 | 0,8 
ib 15 878 027 | 12,0 | 16 487 424 | 11,7 | 18 530 773 | 11,6 
re IS 73 218 769 55,4 77536 328 | 55,2 | 86 385 253 54,3 
a Ve Pr 28 561 284 | 29,2 | 41 696 486 | 29,7 | 48 738 947 | 30,6 
„ „ Militär- , 
beförderung ... 


3159253] 2,4| 3460316| 2,4) 4135051| 2,6 


Die Zahl der zurückgelegten Personenkilometer betrug im 
Berichtsjahre bei sämmtlichen für Rechnung des Staates ver: 
walteten Eisenbahnen 4 745 185 270, bei den älteren Bahnen 

3 874 236 532 im Jahre 1883/84 

4084311816 2% „1884/85 
mithin im Berichtsjahre 

210 075 284 oder 5,4 pCt. mehr. 

Die prozentuale Steigerung ist demnach etwas geringer 
als die Vermehrung der Personenzahl, welche 6,3 pCt. betrug, 
Als Grund hierfür ist die erhebliche Zunahme in der Benutzung 
von Retourbilleten auf kürzeren Strecken, sowie der Verkehr auf 
der Berliner Stadt- und Ringbahn anzusehen. 

Von den zurückgelegten Personenkilometern entfallen: 


im Jahre 1884/85 


im Jahre bei den | bei 


älteren sämmtlichen 
1883/84 


für Rechnung des Staates 
verwalteten Bahnen 


Per- Per- Per- 
sonenkm' pCt.| sonenkm | pOt. sonenkm E j 


Aufdie I. Wagenkl.| 96477503| 2,5 oräasaaT] 2,4 104492088) 2,2 

1 688683352) 17,8 | 711858559] 17,4 | 803380167| 16,9 
1623039837| 41,9 11717005980] 42,0 11987336673) 41,9 
1263577755| 32,6 |1339242982| 32,8 11588561115) 33,5 


RT 


n n 


„  " Militär- 
beförderung . . .| 202458085] 5,2| 218560848| 5,4| 261415257 5,8 


Wird der Verkehr der Berliner Stadt- und Ringbahn ausser 

Ansatz gelassen, so stellt sich die durchschnittliche Reiselänge 

im Vorjahre im Berichtsjahre 

in der 1. Wagenklasse auf 74,95 km 74,69 km _ 
ZERREHER a = 45,96 „ 

ul: x = . 26,36. „ 

NE A 32,80 „ 32,64 „ 

Die auf ein Kilometer durchschnittlicher Betriebslänge für 

den Personenverkehr entfallene Anzahl der Personenkilometer 

ist bei Berücksichtigung sämmtlicher für Rechnung des Staate 


von 255441 im Jahre 1883/84 ) - 

hop Bu 2100 get älteren Staateb i 4 
zurückgegangen, dagegen bei den eren »Staatsbahnen au 
260 832 im Berichtsjahre gestiegen. KUATE aRR we 
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Die durchschnittliche Einnahme aus der Personenbeför- 


e- derung betrug: 


im Jahre 1884/85 


im Jahre bei den |bei sämmt- 
älteren lichen 
N Rechnung des Staates 
verwalteten Bahnen 
Für i km durchschniittlicher 
Betriebslänge für den Per- 
sonenverkehr . . . . 8688 A 712 U 8134 4 
Für jede beförderte Person 1,00 44 0,97 Al 0,99 4 
Für Person und Kilometer 3,40 A 334% 3,33 8 
Für 1 Wagenachskm der 
Peısonenwagen . . . . 15,2 8 148 14,6 A 


Die Beförderung von Gepäck und Hunden hat eine 
Einnahme von 4456755 4 ergeben. Bei den älteren Staats- 
babnen ist dieselbe 

von 3883 862 4. im Jahre 1883/84 

auf 3910394 „ „ re 1884/85, 
mitbin um 26 532 44 oder 0,7 pCt. gestiegen. Diese Steigerung ist 
sonach gegen die Einnabme aus der Personenbeförderung, 
welche 3,4 pOt. be‘rägt, erheblich zurückgeblieben. 

Auf ein Kilometer durchschnittliche Betriebslänge für den 
Personenverkehr sind die Einnahmen bei den älteren Bahnen 
um 2,3 pCt., bei sämmtlichen für Rechnung des Staates verwal- 
teten Bahnen um 10,2 pCt. vermindert worden. Dagegen sind 
die bei Zurückführung auf 1 Achskm der Gepäckwagen sich 
Aeyw Durchsechnittszahlen nahezu unverändert geblieben 
mit 1,3 %. 

"Die son stigen Erträge, wie Lagergelder, Strafgelder 
u. 8. w., soweit dieselben aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
herrübren, haben im Berichtsjahre 135959 „4 ergeben. Bei den 
älteren Staatsbahnen haben sich dieselben um 2210 44 oder 


1,8 pCt. vermindert. 
(Schluss folgt.) 


Jahresbericht über die Eisenbahnen und die 
Dampfschifffahrt im Grossherzogthum Baden. 


Dem von der Generaldirektion der Badischen Staatseisen- 
bahnen herausgegebenen uns vorliegenden Jahresbericht pro 1884 
über den Betrieb der Staatseisenbahnen und der unter Staats- 
verwaltung stehenden Badischen Privateisenbahnen entnehmen 
wir die nachstehenden Daten: 

AnVorarbeiten undBauten neuer Bahnlinien kamen 
im Berichtsjahre nur die Strecken Wolfach-Schiltach und Frei- 
burg-Neustadt (Höllenthalbahn) in Betracht, bei beiden Linien 
wurde der Bau eifrig gefördert. Die Ausdehnung des Betriebs- 
netzes hat sich nicht geändert, auch bezüglich des Verhältnisses 
der eingleisigen zu den zweigleisigen Strecken, der Kurven etc. 
sind Aenderungen gegen früher nicht eingetreten. Im ganzen 
bestanden 308 Stationen, von denselben dienten 249 dem Per- 
sonen- und Güterverkehr, 56 nur der Personen- und 3 nur der 
Güterabfertigung. 

; DasAnlagekapital, welches für die Badischen Staats- 
 eisenbahnen — ausschliesslich der zur Main-Neckarbahn gehörigen 
Theile — sowie für die im Betriebe der Badischen Staatsbahn- 
verwaltung stehenden Privatbahnen erwachsen ist, ferner die 
Kosten für Beschaffung der Betriebsmittel und Betriebseinrich- 
tungen, ebenso die für die erworbenen Babnstrecken veraus- 


E: gabten Kaufbeträge, die Kosten der Beschaffung der Geldmittel, 
die Bauzinsen und die zur Förderung des Gesammtunternehmens 


geleisteten Subventionen (bezüglich der Gotthardbahn) beliefen 
- sich am Schlusse des Jahres 1884 auf 410 282102 „4 Von dieser 
Summe entfallen auf die Staatsbahnen 399356614 „4 und auf 
die Privatbahnen 10 925 488 44 

2° In den Grundtaxen, nach welchen die Tarife für 
die Beförderung von Personen, Reisegepäck und Expressgütern 


_ berechnet sind, trat sowohl hinsichtlich der Staats- wie der 


Privatbahnen dem Vorjahre gegenüber eine Aenderung nicht ein. 
Doch kamen nach vorausgegangener Berathung im Eisenbahn- 
rathe Arbeiterwochenbill ete mit sehr ermässigten Fahrpreisen 
zur Ausgabe. Letztere stellten sich für sämmtliche Fahrten einer 
Woche in IIl.Kiasse bis zu einer Entfernung von 5 km auf 60% 
_ und für jedes folgende Kilometer auf 10 ,& mehr. 

Im Personenverkehre hat sich die in den letzten Jahren 


B eingetretene Steigerung nur bezüglich des Binnenverkehrs fort- 
gesetzt, dieselbe äusserte sich jedoch in erheblicherem Masse 


bezüglich der Anzahl der beförderten Personen, während die Ein- 
nahmen der gesteigerten Frequenz nicht entsprachen. Dies findet 


n; 
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seine Erklärung in der ausgedehnten Benutzung der vorerwähnt 
ten, zur Einführung gelangten Arbeiter-Wochenbillete. 

Was den direkten Personenverkehr betrifft, so 
weist derselbe in der Anzahl der beförderten Personen dem Vor- 
jahre gegenüber ebenfalls eine Zunahme auf, dagegen ist «die 
Einnahme hieraus zurückgegangen. Eine Mindereinnahme zeigen 
die Verkehre mit der Main-Neckarbahn, mit der Schweiz, Italien 
und Elsass-Lothringen, was bezüglich der drei letzten Verkehre 
dem Ausbruche der Cholera in Italien und Frankreich zu- 
geschrieben wird. Befördert wurden in der I. Klasse 125 911 
Personen (gegen 127913 im Vorjahre) = — 1,57 pCt. in der 
ll. Klasse 1388473 (gegen 1307444) = + 6,20 pCt, in der 
Ill. Klasse 8810490 (gegen 8536364) = + 3,21 pCt. und auf 
Billete für ermässigte Klassen 1201904 (gegen 730067) = 
—+- 64,63 pCt., in Summa 11526778 Personen (gegen 10701 788) 
oder + 7,71 pCt. Die Einnahme der verschiedenen Wagenklassen 
bezifferte sich in der I. Klasse auf 831 042 (gegen 875059) 4 = 
— 5,03 pCt., in der Il. Klasse auf 3704400 (gegen 3 693 581) 4% 
= + 0,29 pCt., in der III. Klasse auf 6 109 888 (gegen 5 909 569) 4 
= —+ 3,39 pCt. und in der ermässigten Klasse auf 333 668 (gegen 
361240) AM = — 763 pCt, in Summa auf 10979000 (gegen 
10 839451) 44 = + 1,29 pCt. Das finanzielle Ergebniss ist somit 
bezüglich der I. und II. Klasse wegen der Abnahme der auf 
Schnellzüge entfallenden Personenkilometer etwas ungünstiger 
als das der Beförderung. Die bei der III. Klasse erzielte Mehr- 
einnahme entspricht der in der Beförderung dieser Klasse ein- 
getretenen Steigerung, dagegen zeigen die Einnahmen aus er- 
mässigten Klassen einen erheblichen Rückgang. Von der Gesammt- 
einnahme entfallen 7223868 (gegen 7033 660) 4 = 4 2,70 pCt. 
auf den Binnenverkehr und 3755131 (gegen 380579) AM = 
— 1,33 pCt. auf den direkten Verkehr. Die Zunahme das Binnen- 
verkehrs übersteigt somit nicht unwesentlich den beim direkten 
Verkehr sich zeigenden Rückgang, so dass sich das Gesammt- 
ergebniss noch um 1,29 pCt. günstiger als im Vorjahre stellt. 

Die Beförderung der Gepäck-, Expressgut- und Milch- 
transporte betrug 16603 (gegen 16853) t= — 1,48 pCt. resp. 
5993 (gegen 5251)t = + 12,99 pCt. resp. 6570 (gegen 6118) t 
= + 739pCt. und es bezifferten sich die Einnahmen aus diesem 
Verkehrszweige auf 673392 (gegen 692 651) .4 = — 2,78 pCt. resp. 
162470 (zegen 139667) M = + 16,33 pCt. resp. 45445 (gegen 
47627) A = — 458 pCt. Dem im Gepäckverkehr sich 
zeigenden Rückgang steht eine Erhöhung der Expressgut- 
beförderung gegenüber Letzterer Verkehr war am Schlusse 
des Berichtsjahres auf sämmtliche Süddeutschen Bahnen ein- 
schliesslich Elsass-Lothringen ausgedehnt. 

Aus der Beförderung von 370 (gegen 311) Leichen wurden 
16445 (gegen 14003) 44, aus derjenigen der Fahrzeuge 120 (gegen 
157) Stück 4842 (gegen 5728) 4 und aus dem Thiertransport 
619095 (gegen 627 806) 44 vereinnahmt. 

Bezüglichder Güterbeförderung im allgemeinen und 
der aus diesem Verkehrszweige erzielten Einnahmen wird für das 
Jahr 1884 ein noch günstigeres Ergebniss als für das Vorjahr 
konstatirt. Die Steigerung des Verkehrs erstreckte sich sowohl 
auf den Binnen- als auch auf die meisten direkten Verkehre, doch 


| ist der Binnenverkehr in etwas höherem Masse als der direkte 


Verkehr an der Zunahme der Einnahmen betheiligt. Infolge der 
während des ganzen Jahres sich fortsetzenden Steigerung des 
Verkehres trat ungeachtet der erheblichen Erhöhung des Wagen- 
standes um 272 gedeckte und 83 offene Güterwagen ein Mangel an 
Güterwagen ein. Von den direkten Verkehrsbeziehungen, welche 
mit erheblichen Beträgen an dem Mehrtransport theilnenmen, 
sind besonders die Verkehre mit Elsass-Lothringen, Württem- 
berg, Belgien und Frankreich, der Kohlenverkehr von Saar- 
brücken nach Baden, Württemberg und der Schweiz und der 
Hessisch-Württembergische Verkehr hervorzuheben. Das beför- 
derte Quantum betrug in Tausenden von Tonnen im Binnenver- 
kehr 1179 (gegen 1068) = + 10,39 pCt., im direkten Versandt 
1233 (gegen 1115) = + 10,58 pCt., im direkten Empfang 1362 
> 1311) = + 3,89 pCt., im direkten Transitverkehre 1 498 
gegen 1413) = +6,03 pCt, die Summe direkter und Transitver- 
kehre 4 095 (gegen 3841) =-+- 6,62 pCt. und die Gesammtbeförde- 
rung 5275 (gegen 4 909) = + 7,44 pÜCt., die stärkste prozentuale 
Zunahme zeigen hiernach der Bianenverkehr und der direkte 
Versandt. Von den im ganzen zurückgelegten Tonnenkilometern 
entfallen auf den Binnenverkehr 97 627999 (gegen 86 842 912) txm 
= + 12,42 pCt., auf direkten und Transitverkehr 301 352 775 (ge- 
gen 284 686 423) tkm = + 5,85 pCt. Der Binnenverkehr hat sich 
um rund 11 Millionen Tonnenkilometer, der direkte uni Transit- 
verkehr um rund 17 Millionen Tonnenkilometer gehoben, Die 
Verkehrszunahme erstreckt sich in ziemlich gleichmässigem Ver- 
hältniss auf Eilgut, Stückgut und Wagenladungen; die im ganzen 
bei den Tonnenkilometern eingetretene Steigerung von 7,39 pÜt. 
ist nahezu die gleiche wie diejenige des absoluten Gewichts, welche 
7,44.pCt. beträgt, übereinstimmend mit dem unerheblichen Unter- 
schied in den durchschnittlichen Transportlängen von 75,65 (gegen 
75,63 km). Auf jeden Kilometer Bahnlänge entfallen von den 
geleisteteten Tonnenkilometern 302830 (gegen 232010), dieselben 
vertheilen sich auf Eilgut und zwar im internen Verkehr 563 


> 1016518 t). 
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(547), im direkten Verkehr 2 177 (2001), auf Stückgut intern 9 086 
(8 469), direkt 17 341 (16 625) und auf Wagenladungen intern 64 464 
(gegen 56 909), direkt 209 249 (197 489). N 

- Von den im Bericht angeführten 17 Stationen mit einem 
Jahresverkehr (Versandt und Empfang zusammengenommen) von 
j® über 50000 t ist die Station Mannheim die bedeutendste, der 
Jahresverkehr dieser Station beziffert sich auf 1169 410 (gegen 
Die Bedeutung dieser Station für den Güterverkehr 
zeigt sich am deutlichsten in dem Umstande, dass von der Ver- 
kehrssteigerung, welche sich im ganzen auf 365 000 t belief, allein 
153 000 t auf den Verkehrsplatz Mannheim entfallen. Diese be- 
deutende Verkebrszunahme erstreckt sich in erster Linie auf den 
vermehrten Transport von Getreide 343 000 t (gegen 248.000 t), so- 
wie auf die Artikel Cement, Risen und Stahl, Holz, Petroleum, 
Steine und Kohlen. Von den Güterabfertigungsstellen mit einem 
Transporte von unter 50000 t weisen 13 Stationen (ebenso viele 
wie im Vorjahre) eine Beförderung von 30 bis 50000 t. 14 (gegen 9) 
mit 20 bis 30 000 t, 34 (gegen 39) mit 10 bis 20 000 t, 50 (gegen 49) 
mit 5000 bis 10000 t, 95 (gegen 97) mit 1000 bis 5000 t und 29 
(gegen 25) Stationen einen Verkehr von unter 1000 t nach. 

Das finanzielle Ergebniss des Güterverkehrs ge- 
staltete sich, ausschliesslich der Militär-, Post- und frachtpflich- 
tigen Baudienstgut-Transporte im Vergleiche mit dem Vorjahre 
folgendermassen: Es wurden vereinnahmt im Binnenverkehr 
5 953 567 AA (gegen 5 286 822 4) oder + 12,61 pCt, im direkten 
und Transitverkehr 13 657 664 4 (gegen 13 212 605 4) oder 4 3,37 
Prozent und an Nebengebühren 499 280 44 (gegen 489 350 AA) 
oder + 2,03 pCt., in Summa 20110511 44 (gegen 18 988 777 4) 
oder + 5,91 pCt. Die Steigerung des Erträgnisses gestaltet sich 
nach diesem Vergleich für den Binnenverkehr günstiger als für 
den direkten und Transitverkehr, was — wie der Bericht besagt 
— in der durch die Konkurrenz gebotenen, theilweise bedeu- 
tenden Reduktion der Frachtsätze des direkten und Transitver- 
kehrs, sowie ferner in dem verhästnissmässig stärkeren An- 
wachsen der zu ermässigten Tarifklassen beförderten direkten 
Transporte von Getreide, Steinen etc. seine Ursache hat. Die 
Mehreinnahme beziffert sich beim Binnenverkehr auf rund 
667000 A und beim direkten und Transitverkehr auf rund 
445 000 AM 

Besondere Mehreinnahmen weisen der Südwestdeutsche 
Verkehr, der Verkehr Baden - Süddeutschland und Oesterreich- 
Ungarn und der Verkehr Baden-Schweiz und Vorarlberg nach, 
nur unwesentlich war die Verkehrszunahme mit Belgien und 
Italien. Dagegen zeigen die Verkebre mit Rheinland-Westfalen, 
mit Nord- und Mitteldeutschland sowie mit Frankreich eine un- 
wesentliche, diejenigen mit Norddeutschland und Holland eine 
beträchtlichere Abnahme. Das Ergebniss des Güterverkehrs ist 
im ganzen nur wenig verschieden von demjenigen der Beförderung, 
denn während sich die absolute Gewichtsmenge um 7,44 pCt., 
die Transportkilometer um 7,39 pCt. gehoben haben, steigerte 
sich das Erträgniss um 5,91 pCt. Von der Gesammteinnahme 
aus dem Güterverkehre entfielen inkl. Nebengebühren auf den 
Bahnkilometer 15266 (gegen 14415) 44 oder + 851 4 und auf 
jeden zurückgelegten Tonnenk:lometer 5,04 (gegen 5,11) A d. i. 
— 0,07 A, dies ist durch die bereits erwähnte verhältnissmässig 
stärkere Zunahme der zu niedrigen Frachtsätzen beförderten 
Massengüter erklärbar. j 

An der gesammten Bruttoeinnahme nehmen der Personen- 
verkehr mit 30,84 (gegen 31,66) pCt., der Güterverkehr mit 56,48 
(gegen 55,45) pCt. und die übrigen Transportzweige inkl. sonstige 
Einnahmen mıt 12,68 (gegen 12,89) pCt. Theil und es ist somit auch 
in dem Jahre 1884 der Güterverkehr gegenüber dem Vorjahre 
in höherem Masse als die übrigen Einnahmepositionen an der 
Bruttoeinnahme betheiligt. 

Die finanziellen Ergebnisse weisen bei den Ba- 
dischen Staats- und Privatbahnen im Jahre 1884 eine Brutto- 
einnahme von 35 605 318 (gegen 34242073) 44, also ein Plus von 
1 363 245 M = 3,98 pCt. nach. Die fortgesetzte Steigerung des 
Verkehrs hatte naturgemäss auch eine entsprechende Zunahme 
der Betriebsausgabe zur Folge und es führten hauptsächlich die 
im Berichtsjahre nöthig gewordenen Erneuerungen des Oberbaues 
(Schienen und Schwellen) sowie die beim Personal des Trans- 
portdienstes gewährten, budgetmässigen Aufbesserungen zu einem 
rascheren Anwachsen der Betriebsauseabe, welches die vorer- 
wähnte Steigerung der Einnahme wesentlich überschritt. Der 
gesammte Brtriebsaufwand betrug 22 258 877 (gegen 20 538 050) 4 
oder + 1720827 4 = 8,38 pCt. Die Steigerung der Ausgabe 
hat demnach diejenige der Einnahme um 357 582 „4 überschritten 
was — da sich das der Zinsenberechnung zu Grunde zu legende 
Kapital um rund 3 Millionen Mark (für Grunderwerb, Oberbau 
und für Betriebsmittel) vermehrt hat— ein weiteres Zurückgehen 
der Rente bewirkte. Von der gesammten Bruttoeinnahme entfallen 
auf die Staatsbahnen 34239 319 (gegen 32 937 717) „4 und auf die 
Privatbahnen 1 365 999 (gegen 1 204 356) „4 Der den Privatbahnen 
vom Staate in Form von eingeräumten Vergünstigungen geleistete 
Betriebszuschuss bezifferte sich auf 271288 (gegen 227505) #4 
Von der Gesammtausgabe entfallen auf die allgemeine Ver- 
waltung 6,95 (gegen 9,42) pCt, auf die Bahnverwaltung 28,60 


(gegen 25,23) pCt., auf die Transportverwaltung und zwar auf 
den äusseren Bahnhofsdienst 12,89 (gegen 13,24) pCt, auf den 
Expeditionsdienst 7,48 (gegen 7,72) pCt., auf den Zugbegleitungs- 
dienst 7,62 (gegen 7,55) pCt. und auf den Zugförderungsdienst 
36,46 (gegen 36,84) pCt. Die Gesammtausgabe betrug 62,52 
(gegen 59,98) pCt. der Gesammteinnahme. Auf jeden Kilometer 
Bahnlänge kommen (bei 1317,29 km) 
(gegen 25994) 44, an Ausgabe 16897 (gegen 15591) M und an 
Ueberschuss 10132 (gegen 10403) 44, ferner auf jeden Nutz- 
kilometer (bei 9160 167 geleisteten Nutzkilometer) an Einnahme 
3,89 (gegen 3,98) pCt., an Ausgabe 2,43 (gegen 2,39) pCt. und an 
Ueberschuss 1,46 (gegen 1,59) pCt. Das Anlagekapital der Staats- 
bahn betrug rund 398 Millionen Mark, dasjenige der Privatbahnen 
rund 11 Millionen Mark, zusammen 408 Millionen Mark; durch 
die Einnahmeüberschüsse von 12 805 545 44 bezw. 540896 A, zu- 
sammen 13346441 4 rentirten die Anlagekapitalien bei der 
Staatsbahn mit 3,22 (gegen 3,34) pCt., bei. den Privatbahnen mit 
4,96 (gegen 4,74) pCt., zusammen mit 3,27 (gegen 3,38) pCt. Der 
Badische Antheil an den Ueberschüssen der Main-Neckarbahn 
belief sich auf 567847 4 = 6,94 (gegen 7,50) pCt., inkl. dieser 
Ueberschüsse ergibt sich eine Rente von 3,30 (gegen 3,43) pCt. 
im Vorjahre. Die zu Anfang des Jahres vorhandene Schuld wird 
durch die Kinnahmeüberschüsse der Staatsbahnen einschliesslich 
des Main-Neckarantheils und der Bodensee-Dampfschifffahrt und 
zuzüglich der Uebersch üsse der BeLner und Telegraphen- 
verwaltung zu 4,21 pCt. gegenüber 4,37 pCt. im Vorjahre verzinst. 


Badische Dampfschifffahrt auf dem Bodensee. 

Mit dem 15. September trat die K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen in den Bodensee-Dampfschiff- 
fahrtsverkehr ein und betheiligte sich an diesem zunächst mit 
2 Dampfbooten und 4 Trajektkähnen. Mit dieser Verwaltung 
wurde ein Gemeinschaftsverkehr eingerichtet, nach welchem 
sämmtliche von den beiderseitigen Schiffen auf der direkten 
Seestrecke Konstanz-Bregenz und vice versa erzielten Einnahmen 
hälftig getheilt und ebenso die Auslagen gemeinsam bestritten 
wurden. Ein neuer Gütertarif wurde eingeführt, durch welchen 
die Taxen für Bregenz und Lindau gleichgestellt und neue Be- 
stimmungen über den Trajektverkehr in Eisenbahnwagen auf- 
genommen wurden. Die Leistung der Schiffe hat sich um 
9040 km oder 5,94 pCt. erhöht, was in den neueingelegten Schiffs- 
kursen sowie in dem früheren Beginn des Sommerfahrplanes 
seinen Grund hatte. Alle Dampfboote waren zusammen an 
1512 Tagen in Dienst und an 1050 Tagen in Reparatur und 
Reserve, jedes Schiff legte durchschnittlich 106,57 km (gegen 
107,95 km) zurück. 

Bei der Personenbeförderung wurden an einfachen Billeten, 
Retour- und Abonnementsbilleten für den I. Platz 50576, für 
den Il. Platz 112610 und im ganzen 163186 Billete verausgabt, 
werden die Retourbillete doppelt gerechnet, so ergibt sich eine 
Anzahl von Reisenden auf dem I. Platz von 64 056 (gegen 60 630 
im Vorjahre), also mehr 3426 = + 5,65 pCt., auf dem II. Platz 
von 138550 (gegen 137 790), also mehr 760 = + 0,55 pCt. und im 
ganzen 202 606 (gegen 198420) oder mehr 4186 = + 2,11 pCt. 

Im Gepäckverkehr wurden 504 (gegen 520) t oder weniger 
16 t = 3,02 pCt. und im Viehverkehr 6045 (gegen 5 961) Stück 
oder + 84 = + 1,40 pCt. befördert. Im Güterverkehr betrug 
en es Quantum 35522 (gegen 35442) t oder +890t = 

0,22 pCt. 

Das Anlagekapital hat gegenüber dem Vorjahbre keine 
Zunahme erfahren, es betrug einschliesslich der Bauzinsen 
1246400 AM Die Betriebseinnahmen bezifferten sich im 
Personenverkehr auf 181 288 (gegen 168797) „44 oder + 12491 4 
= + 740 pCt., im Güterverkehr auf 111404 (geren 108681) 44 
oder + 2723 4 = + 2,50 pCt. und an sonstigen Einnahmen 
auf 2067 (gegen 1695) 4 oder + 372 4 = + 21,26 pCt., im 
ganzen auf 294759 (gegen 279173) 44 oder + 15586 M 
= + 5,58 pCt. Die Betriebsausgaben betrugen 281 491 
(gegen 240104) „4 oder + 41387 4 = + 17,24 pCt. Der Ein- 
nahmeüberschuss belief sich somit auf 13268 4, d.i. 
1,06 (gegen 3,13) pCt. des Anlagekapitals. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Vereins-Kilometerzeiger. Von der geschäftsführenden Direk- 
tion des Vereins ist der neu aufgestellte Kilometerzeiger No. 75 
(Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahngesellschaft), zu den 
Kilometerzeigern No. 36 (Königliche Eisenbahndirektion zu 
Elberfeld) und No. 74 (K. K. Oesterreichische Staatsbahnen) je 
der I. Nachtrag, zum Kilometerzeiger No. 82 (Königlich Unga- 
rische Staatseisenbahnen) der Ill. Nachtrag, zum Kılometerzeiger 
No. 40 (Königliche Eisenbahndirektion [linksrheinische] zu Köln) 
der IV. Nachtrag und zur Sammlung von Vereins-Kilometer- 
zeigern der VI. Nachtrag au-gegeben worden. 

Durch den Kilometerzeiger No. 75 wird der im Mai 1884 
ausgegebene Kilometerzeiger gleicher Nummer nebst den dazu 
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erschienenen Nachträgen I—V, durch den III. Nachtrag zum 
Kilometerzeiger No. 82 werden die im Juli bezw. September 1885 
erschienenen Nachträge I und II aufgehoben ; diese aufgehobenen 
Drucksachen sind aus den Händen der Dienststellen zurückzu- 
ziehen und zu vernichten. 
Ye Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. Zu den Güter- 
 wagenpark-Verzeichnissen No. 45 (Königlich Sächsische Staats- 
bahnen), No. 67 (Graz-Köflacher Eisenbahn) und No. 78 (K.K. 
riv. Südbahn) ist je der 1. Nachtrag von der geschäftsführenden 
- Direktion des Vereins ausgegeben worden. 
3 Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 
ch No. 1240 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehre. Antrag 
der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin auf Hinterlegung einer 
 Bestellgebühr seitens des Bestellers eines kombinirten Rundreise- 
_ billets (abgesandt am 4. d. Mts.). 
% No. 1316 vom 3. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
_ betreffend Ausschluss von Güterwagen mit überragendem Schaffner- 
sitz bei Sendungen nach Warschau transito (abgesandt am 
6. d. Mts.). 
x N 1344 vom 2. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die No. 2 der Veränderungsnachweisung zu der Vereins- 
karten-Liste vom 1. Januar 1886 (abgesandt am 5. d. Mts.). 
« No. 1347 vom 3. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 6.d. Mts.). 
ee No. 1366 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die Sammlung von Vereins - Güterwagenpark - Verzeich- 
nissen (abgesandt am 7. und 8. d. Mts.). 
R No. 1367 vom 4. d. Mte. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern (abgesandt 
am 7. und 8. d. Mts.) 


3 Aus dem Deutschen Reich. 


Bescheinigung der Quittungen über Pensionen ete. 
P; Nachstehende abgeänderte Vorschriften der Königlichen 
Ober-Rechnungskammer, betreffend die Bescheinigung der Quit- 
tungen über die aus Preussischen Staatsfonds zu beziehenden 
- Pensionen etc. wurden mittelst Erlasses des Herrn Ministers der 
öffentlichen Arbeiten vom 21. v. Mts. zur Kenntniss und Beachtung 
- mitgetheilt. 
Fe 1. Von denjenigen Bezugsberechtigten, welche 
“die ihnen zustehenden Pensionen, Wartegelder oder Unter- 
-stützungen an der Zahlungsstelle persönlich erheben, ist zu 
"ihren Spezial-(Interims-)Quittungen über die einzelnen (monat- 
lichen) Hebungen die Beibringung von Bescheinigungen darüber, 
das sie die Quittungen eigenhändig unter- 
schriebenhaben und nocham Leben sind, nicht zu 
_ erfordern, 
2. Wenn Pensionen, Wartegelder, Unterstützungen oder 
Erziehungsbeihülfen nicht von den Bezugsberech- 
 tigten, sondern von anderen, hiervon verschiedenen 
 Empfangsberechtigten bezw vonVormündern oder 


“Pflegern der Brzugsberechtigten an der Zahlungsstelle per- 
sönlich gegen eigene Quittung erhoben werden, so ist auch 
zu den Spezial-(Interims)-Quittungen dieser Empfangsberechtigten 
- bezw. der Vormünder oder Pfieger dieBescheinigung der 
 eigenhändigen Unterschrift nicht erforderlich. 
» Dagegen ist in Fällen dieser Art glaubhaft nachzuweisen, 
dass der Bezugsberechtigte am Tage der Fälligkeit des 
"in Frage kommenden Bezugs noch gelebt hat, wenn dies 
dem zahlenden Beamten nicht bekannt ist. 
” 3. Die vorstehenden Vorschriften zu 1 und 2 finden ent- 
sprechende Anwendung auch auf die durch die Bestimmungen 
vom 7, Juli 1882 angeordneten Bescheinigungen zu den Quittungen 
über die nach dem Gesetz vom 20. Mai 1882, betreffend die Für- 
‚sorge für die Wittwen und Waisen der unmittelbaren Preussiechen 
 Staatsbeamten zu zahlenden Wittwen- und Waisengelder. 
+7 Bei Eıhebung dieser Witiwen- und Waisengelder ist in den 
zu 1 und 2 bezeichneten Fällen ferner von Beibringung der Be- 
scheinigungen darüber, dass dıe bezugsberechtigte Wittwe, nach 
_ dem Tode des Ehemannes, von welchem sie ihr Recht auf Wittwen- 
geld herleitet, nicht wieder geheirathet hat,unddass 
die mehr als 16 Jahre alten Töchter 'unver- 
heirathetsind, abzusehen, sofern dem zahlenden Beamten 
die in Betracht kommenden Verbältnisse binlänglich bekannt 
‚sind, so dass Erhebungen zur Ungebühr nicht vorkommen können. 
R 4. Unter der letzteren Voraussetzung ist in den Fällen zu 
1 und 2 auch den Empfängerinnen von Unterstützungen die Bei- 
ihren Wittwen- resp. 


bringung des Attestes über ih 
digen Stand zu den Spezial- (Interims-) Quittungen zu 
erlassen. 

z 5. Die Beibringung der Lebensatteste,sowie die 
Bescheinigungen über die nichterfolgte Wieder- 
verheirat hung der Wittwengeldberechtigten und 
über den Wittwen- resp. ledigen Stand der Em- 
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pfängerinnen von Unterstützungen wird für die A 
e- 


zial- (Interims-) Quittungen über die einzelnen (monatlichen) 
bungen ferner denjenigen Personen erlassen, welche die ihnen 
zukommenden Pensionen, Wartegelder, Wittwengelder und Unter- 
stützungen durch andere auf Grund solcher unbedenklichen und 
vorschriftsmässigen Vollmachten erheben lassen, aus welchen 
sich zweifellos ergibt, dass zur Zeit der Fälligkeit der einzelnen 
Bezüge die dazu Berechtigten sich noch am Leben, bezw. im 
Wittwen- oder ledigen Stande befunden haben. 

6. Dagegen ist die Beschaffung der Bescheinigungen über 
die Eigenhändigkeitder Unterschrift, das Le- 
ben, bezw. den Wittwen- oder ledigen Stand künf- 
tighin erforderlich zu den Spezial- (Iuterims-) wie auch zu den 
Jahresquittungen in allen vorstehend nicht ausge- 
schlossenen Fällen, insbesondere bei Zahlungen, welche 
an dritte Personen ohne Beibringung schriftlicher Vollmachten, 
auf Grund der denselben von den Berechtigten anvertrau- 
ten Quittungen geleistet werden. 

7. Bescheinigungen über den Besitz des Deutschen 
Indigenats sind nur von denjenigen Bezugsberechtigten, 
welche ausserhalb des Deutschen Reichs woh- 
nen, von solchen aber sowohl zu den Spezial- (Interims-) wie 
auch zu den Jahresquittungen beizubringen. 

8 Vormünder und Pfleger der Bezugsberechtigten 
haben bei ihren einzelnen (monatlichen) Hebungen für die letz- 
teren dem zahlenden Beamten ihre Bestallungen vor- 
zuzeigen, zu den Jahresquittungen dagegen eine Bescheini- 
gung darüber beizubringen, dass siezur Zeit Vormünder 
oder Pfleger der Bezugsberechtigten sind. 

9. Bescheinigungen über Bedürftigkeit und Wür- 
digkeit der Empfänger von Unterstützungen sind fortan zu 
den Spezial- (Interims-) Quittungen nicht mehr, sondern nur noch 
zu den General- (Jahres-) Quittungen zu erfordern, 

10. Die nach den vorstehenden Bestimmungen angeordneten, 
bezw, zugelassene Vereinfachung der Quittungsbescheinigungen 
erstreckt sich überhaupt nicht auf die Bescheinigungen der den 
Jabresrechnungen beizufügenden Generalquittungen. 

Auch verbleibt es bezüglich des Quittungswesens im übrigen 
bei allen vorstehend nicht abgeänderten Bestimmungen; unberührt 
bleibt namentlich die Vorschrift, dass die Iientität des dem zah- 
lenden Beamten unbekannten Empfängers mit den Bezugs- resp. 
Empfangsberechtigten gehörig festzustellen ist, da der zahlende 
Beamte dafür, dass die Zahlung an den Berechtigten erfolgt, ver- 
antwortlich ist. 


Schnellzugsverbindung Berlin-Mailand. 


Der Plan, eine neuc Schnellzugsverbindung Berlin-Mailand 
via Halle-Erfurt-Bebra-Hanau-Basel-Gotthard herzustellen, darf 
nach dem „Act.“ als vorläufig aufgegeben angesehen werden. Es 
sollte diese Verbindung durch Schaffung neuer Schnellzüge 
zwischen Eisenach und Frankfurt a/M. (ab Eisenach 9 Uhr Nachm. 
an Frankfurt ı Uhr 9 Min. früh) im Anschlusse an die während 
des Sommers zwischen Eisenach und Berlin kursirenden neuen 
Tagesschnellzüge ermöglicht werden, welche gleichzeitig eine ge- 
eignete Nachtverbinduug von Cassel und Thüringen nach der 
Frankfurt-Bebraer Bahn et vice versa bewirkt hätte. Die des- 
fallsigen Verhandlungen blieben ohne Erfolg, da zwischen Frank- 
furt und Basel kein Zug mit der zum Anschlusse an die Gott- 
hardzüge erforderlichen Geschwindigkeit geschaffen werden kann 
und somit der erwähnte Zweck nur mittelst Einlage eines ganz 
neuen durchgehenden, von den Lokalverbindungen unabhängigen 
Zuges zwischen Berlin und Basel erreichbar wäre. 


Pfälzische Eisenbahnen. 

In der Bayerischen Kammer der Abgeordneten stand der 
Etat des Zinszuschu sses für die Pfälzischen Bahnen zur Verhand- 
lung. Vom Referenten wurde mitgetheilt, dass der Zinszuschuss 
des Staates von 950000 #4 trotz des günstigen Rechnungs- 
abschlusses für 1885 in den nächsten Jahren zu erhöhen sein 
werde, da die Pfälzischen Bahnen ausser der Ungunst der allge- 
meinen Verhältnisse besonders unter der Konkurrenz der um- 
liegenden Bahnen zu leiden hätten. 


Berliner Stadt- und Ringbahn. 

Die nach Meldungen hiesiger Blätter mitgetheilte, demnächst 
in zahlreichen Relationen des Personenverkehrs zu erwartende 
Tarifermässigung bedarf bei dem angeführten Beispiele — nach 
dem „D. T.* — insofern einer Berichtigung, als es sıch nicht bei 
Umwandlung der 20 Pfennig- in eine 10 Pfennigzone um die 
Strecke Schlesischer Bahnhof - Friedrichstrasse, sondern Schle- 
sischer Babnhof-Börse handelt. 


Bezirk Köln (rechtsrheinisch). 

Am 1. April d. J. wird im Bezirk der Königlichen Eisen- 
babndirektion (rechtsrheirische) zu Köln die zwischen den Sta- 
tionen Lenningsen und Welver belegene Haltestelle Allen für 
den Personenverkehr eröffnet. 
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Sekundärbahnen in der Provinz Brandenburg. 

Nach dem Verwaltungsbericht des Proyinzialausschusses 
ist die Uckro-Dahmer Eisenbahn nahezu vollendet, so dass der 
Betrieb, wenigstens für den Güterverkehr, voraussichtlich noch 
im April d. J. wird eröffnet werden können. Mit dem Bau der 
Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn wird im Frühjahr begonnen 
werden. Mit dem Bau der vom Staate herzustellenden Neben- 
bahnen, der OÖstpriegnitzbahn von Meyenburg über Pritzwalk 
nach Neustadt und der Bahn von Löwenberg über Zehdenick 
nach Templin, ist noch nicht begonnen. Bezüglich der übrigen 
Nebenbahnen, die Gegenstand der Verhandlungen auf dem Bran- 
denburgischen Provinziallandtage gewesen : Strausberg-Bahnhof- 
Stadt, Forst-Weisswasser und Brandenburg-Jüterbog, sind in- 
zwischen keinerlei Anträge an die Provinzialverwaltung gelangt. 


Petition der Württembergischen Handels- und Gewerbekammer 
betreffend Erleichterungen für den Eisenbahn-Personen- 
verkehr. 

Seitens der Handels- und Gewerbekammer zu Stuttgart ist 
an das Württembergische Ministerium der auswärtigen Ange- 
legenheiten, Abtheilung für die Verkehrsanstalten, eine Petition, 
betreffend Gewährung weiterer Erleichterungen für den Eisen- 
bahn - Personenverkehr, insbesondere durch Einführung von 
Theilstrecken-Abonrements und von Kilometerbilleten unterm 
3. d. Mts. gerichtet worden. Die Handelskammer tritt zunächst 
mit Rücksicht auf eine die Eisenbahnen hauptsächlich frequen- 
tirende Klasse des Reisepublikums, nämlich auf die Geschäfts- 
reisenden, dafür ein, dass allgemein ‚für dieselben ähnliche Er- 
leichterungen des Reiseverkehrs — wie sie schon jetzt für die 


‚Vergnügungsreisenden bestehen — und namentlich in Bezug auf 


Fahrpreisermässigung, freierer Bewegung auf der Bahn und 
voller Ungebundenheit in der Wahl wie in der Unterbrechung 
der Route geschaffen werden. Als ein Mittel zur Erreichung 
dieses Zweckes, wird die Ausgabe von Theilstrecken - Abonne- 
ments, wie sie in Oesterreich, oder von Kilometerbilleten, 
wie sie bei der Bodensee - Dampfschifffahrt, bei der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbabn, sowie bei einigen Amerikanischen, Bel- 
gischen und Englischen Bahnen schon eingeführt sind, empfohlen. 
Die Einführung der Kilometerbillete wird in folgender Weise 
vorgeschlagen: Die Bahn gibt, wie bei den kombinirbaren 
Rundreisebilleten für eine Minimallänge von etwa 600 km Oktav- 
hefte aus, deren einzelne Blätter etwa 20 Marken & 5 km ent- 
halten, welche wie die Briefmarken perforirt und leicht abzu- 
trennen sind. Bei Benutzung nimmt der Schaffner nach der 
von dem Reisenden angegebenen Kilometerzahl die Koupons für 
die Strecke ab, welche der Schaffner mitfährt. Die Kilometer- 
berechnung ist im Kursbuch, an der Bahnhofskasse und auf der 
im Büchlein angehefteten Eisenbahnkarte anzugeben. Die Ver- 
rechnung zwischen verschiedenen Bahnverwaltunger könnte in 
gleicher Weise wie bei den Rundreisebilleten erfolgen. Zur Er- 
leichterung der Kontrolle und behufs Ausschlusses eines unzu- 
lässigen Zwischenhandels auf den Endstationen wird das Abon- 
nement nur auf beschränkte Zeit — je nach der Kilometerzahl — 
sowie auf den Namen des Inhabers ausgestellt. 

Die vorbezeichnete Art der Ausgabe und Benutzung von 
Kilometerbilleten, welche sich bei einigen Bahnen Nordamerikas, 
wo die Verhältnisse wohl einfacher liegen werden als bei uns, 
erprobt haben soll, erscheint uus, selbst bei oberflächlicher 
Prüfung, in vieler Hinsicht bedenklich. Selbst wenn man in die 
Ehrlichkeit des Betriebspersonals volles Vertrauen setzen wollte, 
so würde doch die Abfertigung der Reisenden vor der Fahrt, 
die Berechnung der zu durchfahrenden Entfernungen und 
damit die Abnahme der Koupons auf die grössten Schwierig- 
keiten stossen, Schwierigkeiten, welche in der Natur des rasch 
abzuwickelnden Eisenbahnverkehrs liegen. 


Nord-Ostseekanal. 


Der Bundesrath hat dem Gesetzentwurfe wegen des Baues 
des Nord-Ostseekanals in der Fassung des Reichstags seine Zu- 
stimmung ertheilt. 


Die Deutsche Auswanderung nach überseeischen Ländern im 
Jahre 1885. 

Aus dem uns vorliegenden Januarhefte der vom Kaiserlich 
Statistischen Amte herausgegebenen Statistik des Deutschen 
Reiches entnehmen wir über die deutsche Auswanderung nach 
überseeischen Ländern im Jahre 1885 die nachstehenden Daten: 
Ueber Deutsche Häfen und Antwerpen wanderten im ganzen 
103 642 (gegen 143 586 in 1884) Personen aus, davon gingen über 
Bremen 52328 (gegen 75 776), über Hamburg 35 335 (gegen 49 985), 
über Preussische Häfen (meist Stettin) 1 237 (gegen 750) und über 
Antwerpen 14742 (gegen 17075). Die Auswanderung hat dem- 
nach gegenüber dem Vorjahre nachgelassen, der Hauptstrom der 
Auswanderer wendet sich immer noch nach den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika, dortbin wanderten 98 628 (gegen 139 339 
in 1884) Personen aus, nach Britisch Nordamerika hat sich die 
Auswanderung ebenfalls, aber unbedeutend, verringert (692 gegen 
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728), nach Mexiko und Centralamerika ist sie konstant geblieben 
(39), nach Westindien ebenfalls (24 gegen 20), dagegen war sie 
nach Brasilien etwas lebhafter (1713 gegen 1253), nach anderen 
Theilen von Amerika gingen (1576 gegen 1276), nach Afrika 294 
(gegen 230), nach Asien 72 (gegen 35) und nach Australien 60 
(gegen 666). Ferner sind noch — wie nach französischen Quellen 
mitgetheilt wird — über Hävre 2790 (5393) Deutsche ausge- 
wandert. Die Gesammtzahl der Auswanderer über Deutsche 
Häfen, Antwerpen und ‘Hävre beträgt demnach 106 432 (gegen 
148 979) Personen. Für die Häfen Bremen, Hamburg und Ant 
werpen ergiebt sich für das Jahr 1885 eine beträchtliche, schon 
seit dem Jahre 1882 anhaltende Abnahme der Auswanderung, 
hingegen zeigt Stettin höhere Zahlen gegen die Vorjahre 1884 
und 1883. Aus Preussen wanderten über Bremen, Hamburg und 
Stettin im Ganzen 62006 Personen aus, davon entfielen auf 
Pommern 10546, auf Posen 9093, auf Westpreussen 8961, auf 
Hannover 8834, auf Schleswig-Holstein 6 235, auf Brandenburg 
und Berlin 5867, die übrigen vertheilen sich der Reihenfolge 
nach auf Hessen-Nassau, Schlesien, Westfalen, Sachsen, Ostpreussen. 
Rheinland und Hohenzollern. Ueber die letztgenannten Häfen 
wanderten aus dem Deutschen Reiche zusammen 88 900 Per- 
sonen aus. 


Neue Lokalbahn-Bau- und Betriebsunternehmung 
Lechner und Krüzner in München. 

Die Genannten theilen uns mit, dass sie in München ein 
Büreau für die Projektirung, den Bau und Betrieb von Lokal- 
bahnen jeglicher Art (mit normaler und schmaler Spur), von 
Strassenbahnen mit Pferde- und Dampfbetrieb, Bergwerks- und 
Fabrikbahnen, dann Bahnen mit Zahnrad- und Seilbetrieb, Feld- 
bahnen etc. eröffnet haben. 

Sie wollen die Lösung der nachstehenden Aufgaben über- 
nehmen: 1. Die Durchführung genereller und Detailprojek- 
tirungen, sowie die Anfertigung aller hierzu erforderlichen Kla- 
borate (der Pläne, Kostenanschläge, technischen Berichte etc.). 
2. Die Bauausführung in Generalentreprise oder auf Grund von 
Einheitspreisen. 3. Die Organisation und Uebernahme des Bahn 
betriebes. 4. Begutachtungen über Pläne und Kostenanschläge 
betreffend Bau und Betrieb, Uebernahme der zur Konzessions 
erlangung nöthigen Vorarbeiten, Verfassung aller auf den Bau 
und Betrieb bezüg!ichen Verträge und Ueberwachung von Bau- 
und Betriebsführungen. 

Sie glauben durch ihre langjährige Thätigkeit im ge 
sammten Lokalbahnwesen und zwar sowohl im Staatsdienste 
(Bayern), wie im Privatdienste (Lokomotivfabrik Krauss & Co.) 
so namentlich bei Projektirungen in Bayern, Oesterreich, Mittel- 
und Norddeutschland, Elsass, Baden und der Schweiz; bei 
Projektausarbeitungen; beim Bau von Bayerischen Vizinalbahnen, 
der Kremsthalbahn, der Dampftramway Hietzing-Perchtolsdorf 
bei Wien, der Kaysersberger Thalbahn und Winzenheimer 
Strassenbahn; beim Betriebe der Feldabahn und der Kaysers- 
berger Thalbahn, die Versicherung geben zu können, dass sie 
allen diesbezüglichen Anforderungen in jeder Hinsicht zu ent- 
sprechen vermögen. ; 


Preussische Staatsschuld. E 

Die nachstehende Uebersicht, welche dem Berichte der 
Staatsschulden - Kommission des Herrenhauses entnommen. ist, 
weist die Veränderungen nach, welche die am 31. März 1884 vor: 
handen gewesene Staatsschuld bis zum Schlusse des Rechnungs- 
jahres vom 1. April 1884/85 durch Tilgung bezw. Aufnahme neuer 
Anleihen erlitten hat. . 


Sehplab ze Se g 
- am 31. März am 31. März 
No. Schuldentitel 1884 1885 
Al. Au 
1. Staatsschuldscheine . . . . 95 271 300,— 89 973 000,— 
2. Konsolidirte 44, pCt. Anleihe 545 784 350,— 545 784 350,— 
3. Konsolidirte 4 pCt. Anleihe . 2312048 150,— 3070 776 950, 
4. Anleihe von 1850... .. 12 901 200, — 10 652 100,- 
b. r ET BER 13 602 300,— 11 693 100,— 
6. & „1863. ; 5 601 600,— 5 070 000,— 
7: a 3 11862 8 711 100,— 8 711 100,— 
8. % TBB ee 34 186 950,— 31613 850,- 
9. Prämienanleihe von 1855 . . 18 240 000, — 17 190 000, — 
10. Kurmärkische Kriegsschuld ; 
(Staatsantheil) RR > 1 402 332, — 1 296 426, 
11. Neumärkische Kriegsschuld 1 
(Staatsantheil) - . . . . . 251 380,— 226 847,— 
12. Schulden derNiederschlesisch- N 
Märkischen Eisenbahn . . . 35 704 462,50 34 645 162,50 
13. Schulden der Münster-Ham- E 
mer Eisenbahn . Der 518 100,— 404 400, 
14. Obligationen der Taunus- i ® 
Eisenbahn . re 982 285,50 938 999,79 
15. Schatzanweisungen . . . = _ | 


Summe der Schulden der alten Bi 
Landestheile und des Gesammt- FT Bi: 
staates seit 1866 . . x 2. .. 3085206 510,— 3828 976 286,23 
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Berliner &ewerbeausstellung pro 1888. 

Der Finanzplan der Ausstellung, wie er von dem vorbe- 
reitenden Komitee aufgestellt ist, bringt als voraussichtliche Rin- 
nahme 4Millionen, als voraussichtliche Ausgabe 6 Millionen Mark. 
Bei den Einnahmen ist kein Pfennig Subvention seitens der Stadt 
oder des Staates mit verrechnet. Für den allerungünstigsten Fall 
gar keiner Subvention ist demnach auf ein Defizit von 2 Millionen 
Mark zu rechnen, welche nach dem Finanzplan durch einen 
Garantiefonds aufgebracht werden sollen. Der Verein Berliner 
Kaufleute und Industrieller kann heute schon auf Zeichnungen 
von 500000 #4 verweisen. Einige Firmen haben 50000 4 ge- 
zeichnet, andere 25000, auch an geringeren Beiträgen fehlt es 
nicht, eine einzige Firma will sich für 100000 44 verbindlich 
machen. Dem Plane nach sollen, wie die „Nat.-Ztg.“ mittheilt, 
von den 2 Millionen Gesammtgarantie 1 Million in Berlin, die 
andere in ganz Deutschland aufgebracht werden. Gerade aus- 
wärtige grosse Firmen sind es, die den ausdrücklichen Wunsch 
ausgesprochen haben, Berlin nicht allein diese Aufgabe zu über- 
lassen. Unter solchen Umständen, und da die Zeichnungen aus 
sehr grossen Interessentenkreisen noch nicht eingeholt sind, 
scheint es keinem Zweifel zu unterliegen, dass der Garantiefonds 
in allerkürzester Frist beisammen sein wird. Inzwischen ist in 
der That soviel als thunlich schon geschehen, um, sobald eine 
definitive Entscheidung getroffen ist, die Arbeiten beginnen zu 
können. — Es ist schon erwähnt worden, dass das projektirte 
Ausstellungsfeld sich im Schlesischen Park an der Ringbahn bis 
etwa an das Etablissement Zennig in Treptow erstrecken würde 
und zwar rechts und links von der Chaussee. Die letztere würde 
kassirt werden müssen, der Wagenverkehr würde dann auf die 
bereits vorhandene neue Chaussee nördlich vom Park geleitet 
werden. Die Görlitzer Bahn würde ferner ihr Gleis über den 
Bahnhof Treptow hinaus nach einem vor der Hauptfront des 
Ausstellungsparks zu errichtenden Bahnhof verlängern. An der 
Spree würde ein Pier für Dampfer angelegt werden, kurzum, es 
würden die Verkehrsmittel nach der Ausstellung die denkbar 
vielseitigsten sein: Eisenbahn, Pferdebahn, Dampfboot, Wagen. 
Von allen Bahnhöfen Berlins aus wird der Treptower Park zu 
erreichen sein. Fast scheint es in der That, als ob nach dieser 
Richtung hin der Treptower Park für eine Ausstellung präde- 
stinirt ist. 


Aus Sachsen. 
Regierungsvorlage wegen neuer Eisenbahnprojekte. 

Vor kurzem ist den Kammern ein Königliches Dekret über 
vier Eisenbahnprojekte, für welche eine pekuniäre Beihilfe des 
Sächsischen Staatsfiskus nicht beansprucht wird, zugegangen. 
Für drei derselben und zwar für die Linie Zittau-Oybin- 
Jonsdorf, Wechselburg - Chemnitz (Chemnitzthal- 
bahn) und Adorf-Rossbach haben sich Privatunter- 
nehmer gefunden, weshalb die Regierung rücksichtlich dieser 
Projekte nur den Antrag stellt, sie zur Ertheilung der erforder- 
lichen Expropriationsbefugniss zu ermächtigen. Das vierte 
Projekt Schönberg - Hirschberg mit Zweigbahn 
Göttengrün-Lobenstein aber soll von der Königlich 
Sächsischen Staats-Eisenbahnverwaltung auf Kosten des Fürsten- 
thums Reuss j. L. ausgeführt werden, weshalb die Regierung 
hier noch die # mächtigung zum Abschluss eines entsprechenden 
Vertrages mit der Reussischen Regierung beantragt. 

Eingange des Dekretes kennzeichnet die Regierung 
ihren Standpunkt gegenüber den Gesuchen um Ertheilung der 
Konzession zum Bau und Betriebe von Privateisenbahnen 
dahin, dass, insoweit es sich um Befriedigung rein lokaler Bedürf- 
nisse oder lediglich um die Aufschliessung von der Eisenbahn 
noch entbehrenden Landestheilen handle, auch gegenwärtig der 
Privatthätigkeit nicht prinzipiell entgegenzutreten sei, dass aber, 
insoweit es sich darum handle, in das Netz der Staatseisen- 
bahnen Abkürzungslinien einzuschieben — wie dies bei 
der Chemnitzthalbahn der Fall ist — jetzt, nachdem das 
Sächsische Eisenbahnnetz mit grossen Optern in der Hand des 
Staates konsolidirt worden sei, der Bau und Betrieb derselben 
durch andere Unternehmer als den Staat nicht zugelassen 
werden könne. 

Die Linie Zittau-Oybin-Jonsdorf wird, wie bereits 
in No. 8 dieser Zeitung lfd. Jahrg. S. 98 angegeben, schmalspurig 
angelegt werden. Nach Jonsdorf soll von der Station Jonsdorf- 
Bertsdorf eine Zweigbahn von 3,86 km Länge mit einer Maximal- 
steigung von 1:33 ausgeführt werden. Die Hauptlinie Oybin- 
Zittau soll eine Länge von 10,93 km und eine Maximalsteigung 
von 1:40 erhalten. Die Einmündung ist auf der Haltestelle 
Zittau der Zittau-Reichenauer Sekundärbahn vorgesehen. Da 
aber diese Haltestelle nicht erweiterungsfähig ist und somit auf 
die direkte Einführung der Bahn in den Hauptbahnhof Zittau 
unter Mitbenutzung der Staatsbahnstrecke Haltestelle Zittau bis 
Bahnhof Zittau Rücksicht zu nehmen sein wird, so behält sich die 
Regierung vor, sich auszubedingen, dass der Betrieb der 
neuen Bahn auf die Staats-EKisenbahnverwaltung 


' übertragen wird. 


Die schmalspurige Chemnitzthalbahn, Wechsel- 


| burg-Chemnitz, über welche ebenfalls auf S. 98 No, 8 lfd. 


Jahrg. dieser Zeitung bereits referirt wurde, soll nach dem auf- 
gestellten generellen Projekt für den Güterverkehr auf der Halte- 
stelle Schlosschemnitz enden, während die Bahn für den Personen- 
verkehr noch auf der Planie der Staatsbahn bis nach der 
Emilienstrassenüberbrückung in Chemnitz fortgeführt werden 
soll. Die Regierung bemerkt hierzu, dass die Errichtung einer 
Umladestation an der projektirten Stelle einen unbequemen 
Separatbetrieb nach dem Hauptbahnhof Chemnitz erfordere und 
dass auch die Mitbenutzung der Bahnplanie bis zur REmilien- 
strasse schwerlich in Aussicht gestellt werden könne. Weiter 
aber fügt sie bei, dass die Bahn für gewisse Relationen Entfer- 
nungsabkürzungen schaffe, welche geeignet seien, die Bigenschaft 
derselben als einer reinen Lokalbahn zu alterirea uad dass 
sonach die Einschiebung einer selbständigen Betriebsverwaltung 
mitten in das Staatsbahnnetz hinein nicht zurelassen werden 
könne, vielmehr die Staats-Eisenbahnverwaltung zur Vermeirlung 
tarifarischer Unzuträglichkeiten den Betrieb selbst übernehman 
und nach den für sie massgebenden tarifarischen Grundsätzen 
ohne Einfluss der Gesellschaft führen müsse. Sollten die Unter- 
nehmer hierauf nicht eingehen, so bliebe noch der Ausweg, 
dass dieselben auf einen Anschluss an die Muldeathalbaha bei 
Wechselburg verzichteten und sich darauf beschränkten, eine 
reine Lokalbahn von Chemnitz durch das Chemnitzthal etwa bis 
Goritzhain oder Wilhelminenburg zu bauen. Für alle diese 
Fragen wird weitere Entschliessung nach eingehender Erwägung 
vorbehalten. 

Die Linie Adorf-Rossbach soll von einem Oester- 
reichischen Komitee zur Fortsetzung der seit Harbst vorigen Jahres 
in Betrieb gesetzten Oesterreichischen Lokalbahn von Asch (Station 
der Linie Eger-Oberkotzau-Hof) nach Rossbach normalspurig 
aus Privatmitteln ausgeführt werden. Die Regierung hat gegen 
Zulassung der fraglichen Bahn als Privatbahn kein Bedenken, 
sofern die noch vorzunehmenden generellen Vorarbeiten ein befrie- 
digendes Resultat ergeben und sofern die Zulassung eines aus- 
ländischen Betriebsunternehmers auf einer die Reichsgrenze 
überschreitenden Bahn mit den Interessen des Deutschen Reiches 
vereinbar erscheint. Gegenwärtig ist die Bahn in der Weise ia 
Aussicht genommen, dass sie von Adorf, Station der Linie Plauen- 
Eger, aus eine Strecke lang neben dieser Linie herläuft. Doch 
hat sich das Komitee auch bereit erklärt, die Bahn von Adorf 
aus über Bad Elster zu führen, eine Aenderung, welche die Linie 
verlängern und betriebsschwieriger machen, dem Bade Eister 
aber nur wenig Nutzen schaffen würde, da der Bahnhof hoch 
über dem Ort und in einer Entfernung von ca. 1900 m vom 
Ortsmittelpunkt zu liegen kommen würde Für den Fall der 
Ausführung der vielfach ventilirten Linie Adorf-Rossbach-Hof 
(vergl. S. 697, 910 und 1145 vor. Jahrg. dieser Zeitung) würde bei 
der Konzessionsertheilung dem Staat das jederzeitige Ankaufs- 
recht der Strecke Adorf-Rossbach vorzubehalten sein. 

Wegen des normalspurigen Projektes Schönberg- 
Hirschberg nebst der schmalspurigen Zweigbahn Götten- 
grün-Lobenstein ist auf $. 111 No. 9 lfd. Jahrg. dieser 
Zeitung zu verweisen. Wie bereits angedeutet, sollen diese 
Bahnen, und zwar auch soweit sie Sächsisches und Preussisches 
Staatsgebiet berühren, auf Kosten der Reussischen Regierung 
durch die Sächsische Staats-Kisenbahnverwaltung ausgeführt 
werden. Eigenthümlich aber ist dabei, dass die Reussische Re- 
gierung den Aufwand nur nach einem vor der Bauausführung 
zu vereinbarenden Anschlag erstatten wird, dergestalt, dass die 
Sächsische Staats-Eisenbahnverwaltung den Bau für eigenes 
Risiko auszuführen haben würde. Den Betrieb der Bahn will 
die Sächsische Regierung für immer übernehmen und zwar für 
die ersten 3 Jahre gegen eine Rente von 1 pCt. des von der 
Reussischen Regierung aufgewendeten Anlagekapitals und für 
die folgenden zwei Jahre eine solche von 2 pCt. Für die Folge- 
zeit soll der Pachtzins von 5 zu 5 Jahren nach der wirklich 
erzielten Rente festgesetzt werden. Vorläufig ist der Aufwand 
für Schönberg-Hirschberg mit 1500000 4% und für die Loben- 
steiner Zweigbahn mit 1 560 000 44 angenommen. Die Sächsische 
Regierung rechtfertigt die in Aussicht genommenen Bau- und 
Betriebsübernahme der fast ganz ausserhalb Sachsens gelegenen 
Bahnen damit, dass der Ausbau derselben den immerhin ent- 
wickelungsfähigen Verkehr eines grossen Landstriches voraus- 
sichtlich dauernd den Sächsischen Staatsbahnen zuführen und 
die regen Verkehrsbeziehungen des Reussischen Oberlandes mit 
dem südwestlichen Sachsen, insbesondere mit der Stadt Plauen, 
erhalten und fördern werde. 


Betriebsergebnisse des Jahres 1885. 

Nachdem die Sächsischen Staatsbahnen auch im Monat De- 
zember 1885 eine Mehreinnahme von 203 021,69 44 gegenüber dem 
gleichen Monat des Vorjahres ergeben haben, stellt sich nun- 
mehr das gesammte Mehrerträgniss des Jahres 1885 gegenüber 
dem Vorjahre auf 1 787 851,29 44 d. h. es wurden vereinnahmt 
im ganzen 65 310 107,88 4 gegen 63 522 256,59 44 im Vorjahre. 
An diesen Mehreinnahmen partizipirt der Personenverkehr mit 
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841 448,97 44 und der Güterverkehr mit 946 402,32 Letzteres | 


Resultat ist um so erfreulicher, als bekanntlich im Jahre 1885 
die seit April 1884 nach und nach durchgeführte Herabsetzung 
der Einheitssätze im Güterverkehr voll zur Wirksamkeit gelangt 
ist. Im Uebrigen gleicht die erzielte Mehreinnahme die im Jahre 
1884 gegen das Vorjahr eingetretene Mindereinnahme von 
1 456 002,91 4 provisorisch (1553 459,18 4 definitiv) vollständig 
wieder aus. 

Allerdings kann der vorliegende Abschluss auf absolute 
Genauigkeit keinen Anspruch machen, da die S&rmittelungen 
nur provisorische sind und überdies die Nebenerträgnisse (Pacht- 
und Miethzinsen etc.) noch nicht berücksichtigt sind. Da aber 
letztere sich erfahrungsmässig im wesentlichen gleich bleiben, 
so gestatten die gewonnenen Ziffern immerhin einen ziemlich 
sicheren Schluss auf das wirkliche Gesammterträgniss. 

Von den’im Betrieb der Bächsischen Staatsbahnverwaltung 
stehenden Privatbahnen hatte die Zittau-Reichenberger 
Bahn eine Mindereinnahme von 50 263,99 #44 zu verzeichnen, 
während die Altenburg-Zeitzer Bahn sich einer Mehr- 
einnahme von 9562,50 4 und die Leipzig-Gaschwitz- 
Meuselwitzer Eisenbahn sich einer solchen von 24 905,26 #4 
zu erfreuen hatte, 


Dresdener Pferdebahnen. 

Auch der 1885er Rechnungsabschluss der zugleich mit den 
Hannoverschen Pferdebabnen von der Englischen Aktiengesell- 
schaft „The Tramways Company of Germany lim., London* be- 
triebenen Dresdener Pferdebahnen zeigt wiederum ein sehr er- 
freuliches Bild, da er die Vertheilung einer Restdividende von 
8 sh. und mithin unter Zurechnung der bereits gezahlten Ab- 
schlagsdividende von 6 sh. im ganzen die Vertheilung einer Divi- 
dende von 7 pCt. gestattet. Die Bruttoeinnahmen beider Netze 
beliefen sich im Jahre 1885 auf 102520 £ 14 sh. 6 d. In Dresden 
speziell wurden befördert 8 961 703 Personen mit einer Einnahme 
von 1419826 

Die Dresdener Pferdebahnlinien gehören der Tramways 
Company nur theilweise. Die erste Pferdebahnlinie in Dresden 
war die von Dresden nach Blasewitz, welche in einer Länge von 
7235 m von der Kontinentalen Pferdeeisenbahn-Gesellschaft in 
Berlin erbaut und im September 1872 eröffnet wurde. Im Juli 
1880 verpachtete diese Gesellschaft ihre inzwischen um die 3 000 m 
lange Strecke Böhmischer Bahnhof- Plauen vergrösserte Dres- 
dener Pferdebahnlinrie (zugleich mit den Hannoverschen) gegen 
einen festen, allmählich steigenden Zins an den Englischen 
Unternehmer Parrish, welcher sein Pachtrecht kurz darauf an 
die Tramways Company abtrat. Das Aktienkapital dieser Ge- 
sellschaft stellt sich auf 400000 £. Nach dem Beschluss der 
letzten Generalversammlung vom 22. Februar 1886 soll es um 
50000 £ erhöht werden. Die Verzinsung ergab bisher 61/, bis 
7 pCt. Die neue Gesellschaft baute noch Strecken von 32 971 m 
Länge, vo dass die Dresdener Pferdebahnen gegenwärtieg ein- 
schliesslich der 10 235 m langen Pachtstrecke Blasewitz-Böhmischer 
Bahnhof-Plauen eine Länge von 43 206 m besitzen. 31536 m sind 
davon zweigleisig. Der Oberbau bestelit jetzt nach Beseitigung 
der alten Eisenschienen allenthalben aus Bessemerstahlschienen 
von 27 kg pro Meter Gewicht, welche auf kiefernen Schwellen 
nach System Larsen ruhen. Die Spurweite beträgt 1,28 m, die 
Maximalsteigung ist 1:30, der kleınste Kurvenhalbmesser 17 m. 
Die Gesellschaft besitzt jetzt 4 Bahnhöfe: in Blasewitz, Dresden- 
Neustadt, Strieseen und Löbtau. Das Personal besteht aus 
348 Mann, darunter 8 für den Büreaudienst. Der Betriebsmittel- 
park für Dresden weist 112 Wagen auf, darunter 54 Decksitz- 
wagen mit 36 resp. 40 Sitzplätzen, 48 einfache Wagen mit 12, 14 
und 16 Sitzplätzen und 10 offene Sommerwagen mit 20 Sitz- 
plätzen. An Pferden sind 570 Stück, meist Dänischer Rasse, vor- 
handen. Von den Strecken werden 13 056 m einspännig befahren, 
die übrigen zweispännig. 

Die Kapitalserhöhung ist beschlossen worden, um die er- 
forderlichen Mittel zur Ausführung der neuen Linien zu haben, 
welche sich nach Vollendung der jetzt in Dresden im Werke 
befindlichen Strassendurchbrüche nöthig machen werden. Die 
Bestrebungen, den. Sitz der Gesellschaft von London nach 
Deutschland zu verlegen, sind bisher ohne Erfolg geblieben. 


Russische Korrespondenz. 


h Tambow - Koslow. 

Die „St. Petersburger Börsenzeitung“ bringt in ihrer jüngsten 
Nummer eine auf den Verkauf der Tambow-Koslower Eisenbahn 
an die Krone bezügliche Nachricht, welche meiner Voraussetzung 
in meiner neulichen Zuschrift über die Tambow-Koslower Bahn 
vollkommen entspricht. Die „Börsenzeitung“ erfährt nämlich aus 
sicherer Quelle, dass die Angelegenheit des Ankaufs der Tambow- 
Koslower Bahn seitens der Krone in den letzten Tagen eine für 
die Aktionäre dieser Bahn höchst ungünstige Wendung genom- 
men habe. Das Finanzministerium hat sich d: finitiv entschieden, 
den Kaufpreis für die Aktie auf 85 R. zu fixiren und hat da- 


von die Direktion der Tambow-Koslower Eisenbahngesellschaft 
offiziell benachrichtigt. — Es ist unser jetziger Finanzminister 
Geheimrath Bunge ein einsichtsvoller, gewissenhafter und kluger 
Herr, welchem Russland ohne Zweifel einmal eine bedeutende 
Besserung reiner Finanzlage verdanken wird, wenn er nur lange 
genug am Ruder bleibt! 2 

Eine ausserordentliche Generalversammlung der Aktionäre 
— so fährt die „Börsenzeitung“ fort -— soll zur Entscheidung 
der Frage, ob mit dem Ministerium weitere Unterhandlungen 
hinsichtlich des Ankaufs der Bahn seitens der Krone gepflogen 
werden sollen, in den nächsten Tagen einberufen werden. 

Die Aktionäre würden ganz kopflos handeln, wollten sie 
dieses für sie noch sehr vortheilhafte Angebot der Regierung ab- 
schlagen und würden wahrscheinlich in solch’ einem Falle in 
den nächsten Jahren einem sicheren Bankerott entgegengehen. 


Eisenbahnconseilsitzung vom 6/18. Februar. 

In dieser Sitzung des Eisenbahnconseils wurde über die 
Frage verhandelt: „Sind in den Tariftabellen für den Versand 
des direkten Verkehrs die Antheile an der Frachtsumme und den 
Zuschlagsgebübren, welche jeder Bahn, welche am Transport 
betheiligt ist, zufallen, getrennt, statt wie es jetzt üblich, in 
einer allen Bahnen zusammen zustehenden Generalsumme auf- 
zuführen?“ Der Conseil hat, wie die „Neue Zeit“ hört, beschlossen, 
den Bahnen zur Pflicht zu machen, die bezeichneten Auskünfte 
nicht nur in den Tabellen, sondern auch in den Frachtbriefen 
in entsprechenden, gesonderten Rubriken zu geben. Dieser Be- 
schluss wurde dadurch motivirt, dass bei der jetzt bestehenden 
Ordnung es unmöglich ist, festzustellen, ob nicht irgend eine 
am Versande betheiligte Bahn eine höhere, als die durch ihr 
Statut bestimmte Fracht erhebt. Die Praxis hat gezeigt, dass 
sehr häufig, selbst wenn die Frachtsumme, welche von allen 
Bahnen zusammen erhoben wurde, den normalen Frachtsatz 
nicht überstieg, doch der Antheil irgend einer Bahn den be- 
treffenden Tarifsatz überschritt, was nach Meinung des Conseils 
unzulässig ist. 


Die Handelsoperationen der Südwestbahn. 

In dem Aufsatz: die Russischen Eisenbahnen und das Eisen- 
bahngeschäft (siehe No. 16 S. 191) wurde mitgetheilt, dass sich 
die Südwestbahngesellschaft zur Bewältigung ihres Getreide- 
Kommissionsgeschäfts an das Finanzministerium mit der Bitte, 
um Eröffnung eines Staatskredits gewandt hat. Infolge dieses 
Gesuchs hat nach der „Petersb. Börsen-Zeitg.“ das Ministerium 
eine besondere Kommissıon niedergesetzt, welche die Frage von 
der Beleihung des Getreides ventilirt. Dasselbe Blatt äussert sich 
über die Getreide-Kommissionsgeschäfte und sonstigen Handels- 
raae der Südwestbahn in folgender keineswegs günstigen 

eise, 

Es unterliegt keinem Zweifel, dass es sehr viele Chancen 
für das Anwachsen des Eisenbahnhandels his zu grandiosem Um- 
fange gibt. Die Eisenbahn hat sowohl Magazine in Bereitschaft, 
wie auch das nöthige Personal, als Stationschefs, Buchhalter, 
Waarenkassirer et. Bei jedem neuen Handelsgeschäfte hat 
sie nur einige neue, gut besoldete Stellen zu kreiren und 
einige Aenderungen in der Buchbalterei vorzunehmen. Von 
diesen Erwägungen geleitet, braucht. sich die Südwest-Eisen- 
bahngesellschaft nicht blos auf das Beleihungsgeschäft und den 
Getreidehandel zu beschränken; in gleichem Masse würde sich 
jeder Engroshandel für dieselbe eignen. Freilich verdankt die 
Eisenbahngesellschaft die schnelle Entwickelung ihres Getreide- 
handels hauptsächlich dem Umstande, dass derselbe mit einer 
Beleihung verbunden ist, — sonst wäre ihr Sieg über die 
Getreidehändler nicht so leicht und schnell erfolgt; j»doch bieten 
sich auch in andern Handelsoperationen zuweilen sehr bequeme 
Momente, durch deren Benutzung die Kisenbahngesellschaft in 
der Rolle einer Wohltbäterin auftreten und zugleich eine ausser- 
ordentlich grosse Anzahl von Klienten erwerben kann. Wenn 
schon der Haupthandelszweig Russlands, der Getreidehandel, so 
schlecht geführt wird, so werden sich wohl die übrigen durch 
noch grösseren Mangel an guter Organisation auszeichnen. 

ir konnten uns während unseres Aufenthaltes in Odessa 
vor zwei Monaten davon überzeugen, dass diese Voraussetzungen 
sich durch Thatsachen begründen. Die Handelsoperationen der 
Eisenbahnkommissionäre sind jetzt schon so bedeutend, ihre 
Thätigkeit ist eine so manniglaltige, dass man dirse Agenten 
dort Strousberge nennt. Indess ist bekanntlich das Strousberg’sche 
System ein schwankendes, unsicheres; als solches hat sich auch 
schon in letzter Zeit das Operationssystem der Südwestbahn- 
Gesellschaft herausgestellt a die Verwaltung der Bahn auf 
ihrem neuen Wege keine Hindernisse fand, wollte sie es auch mit 
einer andern Handelsbranche versuchen und zwar mit dem 
Zucker; die Resultate waren aber keine erfreulichen. Ueber 
dieselben haben wir noch keine Berichte der Bahn und können 
daher nicht die Ausgaben der Verwaltung — wie in Betreff des- 
Getreidehandels — benutzen; wir theilen daher nur das mit, was 
wir selbst sahen und von den Zuckerfabrikanten hörten. 

Bekanntlich setzte die Russische Regierung Prämien für 
den bis zum 1. November 1885 ins Ausland exportirten Zucker 


_ aus. Die Direktion der Südwestbahn ihrerseits ergriff Massregeln, 
welehe die Bemühungen der Regierung unterstützten, sie er- 
mässigte den Tarif für Exportzucker. Indess ist es bemerkens- 
wertb, dass alle Zuckerhändler den neuen Tarif so auffassten: 
SE Der ermässigte Tarif kommt nur dann zur Anwendung, wenn die 
_ Sendung an den Eisenbahnkommissionär adressirt ist, welcher 
_ gegen sehr mässige Gebühr sich verpflichtet, die Waare an Bord 
- desSchiffes zu stellen und die Zollformalitäten zu erfüllen. Dank 
_ diesem Umstande waren selbst die Millionäre unter den Odessaer 
 Zuckerbesitzern, welche in Odessa ihre eigenen Komptoire und 
eine auf die Kommissionsthätigkeit berechnete Administration 
besitzen, gezwungen, ihre Sendungen nicht auf ihren eigenen 
- Namen, sondern an den Kommissionär der Odessaer Bahn zu 
_ adressiren. Man fand aan eine so begreifliche Erklärung für 
_ diese Thatsache, dass alle schweigen mussten. Die Südwestbahn, 
sagte man, hat einen neuen Tarif infolge derselben Erwägungen 
herausgegeben, auf welchen die Ertheilung von Prämien seitens 
der Regierung basirt. Sie verfolgt nicht persönliche Vortheile, 
‚sondern protegirt die Zuckerindustrie und hat deshalb auch nur 
den Tarif für Exportzucker herabgesetzt; damit aber die Bahn- 
verwaltung die Garantie habe, dass der herangeführte Zucker 
auch wirklich für das Ausland bestimmt ist und nicht den Winter 
über in Russland verbleibt, sei es nöthig gewesen, denselben an 
den Eisenbahnagenten adressiren zu lassen. Dieses hatte zur 
Folge, dass wir in Odessa einen wahren babylonischen Thurmbau 
vorfanden. Zuckersendungen im Wertbe von Millionen, die an 
den Eisenbahnkommissionär adressirt waren, lagen in allen Nie- 
 derlagen, Scheunen, Waggons und Werkstuben in chaotischem 
Zustande umher. Die Sendungen der einzelnen Zuckerversender 
waren dermassen in einander gerathen, dass schliesslich Iwan 
den Zucker des Peter und Peter den Zucker des Sidor u. 8. w. 
_ ins Ausland schickte. Der Eisenbabnkommissär erwies sich als 
unfähig, seire Obliegenheiten zu erfüllen und die Besitzer der 
- einzelnen Sendungen, welche fürchten mussten, die abgeschlosse- 
nen Lieferurgstermine zu verpassen, waren froh, wenn sie nur 
ibre Waare irgendwie herausbtkamen. Wem dieses gelang, der 
- miethete schon selbst Fuhrleute zu fabelhaften Preisen; wer aber 
 abwartete, bis die Nachforschungen nach seinem Zucker von 
Erfolg gekrönt wurden, musste die ganze Zeit in der Furcht 
schweben, die Prämie einzubüssen. Zum Glück für alle erreichte 
4 der Verlust nicht den Umtang von Millıonen, da auf Allerhöchsten 
Befehl der Termin für dıe Abfertigung des Zuckers ins Ausland 
verlängert worden war. Hiermit schliessen wır unsere Beschrei- 
bung der Haudelsthätigkeit der Südwestbahn-Gesellschaft, welche 
bis jetzt nur Lobgesänge unserer Publizisten dafür hörte, dass 
_ sie eine zeitweilige Kurzung der auf uie Getreideversender 
fallenden Unkosten herbeigeführt hatte. Eine solche Kritik leidet 
_ aber unserer Ansicht nach an Einseitigkeit; in den folgenden 
Zeilen wollen wir auch die bis jetzt unberücksichtigt gelassene 
Rückseite der Sache betrachten. 


ß Vor allem ist, unserer Ansicht nach, die ganze Handels- 
_  thätigkeit der Südwestbahn von Anfang an eine offene Gesetz- 
_ widrigkeit, was sich unschwer aus einigen Gesetzesparagraphen 
beweisen lässt. Im Art. 2158, B. X, Tb. 1 finden wir folgende 
Bestimmung: „Der Bestand und die Art der Thätigkeit jeder 
_ Aktiengesellschaft ist an gewisse Bedingungen geknüpft, deren 
Details, wie auch die weitere Erläuterung der Beschaffenheit und 
-— der Bedürfnisse des Unternehmens Gegenstand ihres speziellen 
— Statuts sind.“ Nun ist aber auf Grund ihres speziellen Statuts 
die Südwestbahn behufs Transports von Passagieren und Gütern 
endet worden. Mit Daılehnsertheilungen befassen sich die 

anken, die Gründer von Warrantunternenmen und Leihkassen, 
ebenso ist der Handel Sache der zur Gilde steuernden Kaufleute; 
den Kısenbahnen ist aber weder das eine, noch das andere durch 
ihre Statuten gestattet. Wenn wir uns den Tarifgesetzen zu- 
wenden, wird die Gesetzwidrigkeit der Spekulation der Südwest- 
 bahn-Gesellschaft noch augenscheinlicher. Unser Gesetz verbietet 
 thatsächlich den Eisenbahnen, wem es auch sei, einen persön- 
lichen ausschliesslichen Vorzug einzuräumen; wie lässt sich nun 
aber diese Forderung mit dem Rechte der £isenbahn, Handel 
"mit den von ihr transportirten Gütern zu treiben, vereinbaren ?! 


Unserer Ansicht nach vernichtet der freie Handel der 
Eisenbahn jeden praktischen Sinn in den Bestrebungen um eine 
 Tarifeinbeit. Die Eisenbahn als Handeltreibender hat die Mög- 
lichkeit, eine Menge von gesetzlichen und ungesetzlichen Privi- 
_ legien für sich auszubeuten; beim Verladen und Ausladen, bei 
der Stellung von Waggons, beim Lagern und enülich hinsicht- 
_ lich der Tarife und der Lieferungsfristen — überall kann sie 
- bevorzugt werden und die Waarenversender haben nicht die 
geringste Möglichkeit, sie zu kontrolliren. Wir zweifeln keinen 
Augenblick, dass auch nıcht ein Handeltreibender im Stande 
sein würde, mit einem privilegirten, viele Mıllionen im Besitz 
_ habenden und über eıne Bahnlınie von 2000 Werst (nicht volle 
300 Deutsche Meilen verfügenden Kaufmann zu konkurriren, 
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Aus dem Gesagten zieht die unerbittliche Logik den Schluss, 
dass das Unternehmen der Südwestbahn-Gesellschaft zur Auf- 
hebung des Kaufmannsstandes im Lane überhaupt führt. 

Wie schwerwiegend auch auf den ersten Blıek eine solche 
Schlussfolverung ist, so bleiven wir doch bei derselben nicht 
stehen. Einen ganzen Stand aufzuheben ist eine nicht leichte 
Aufgabe. Um das zu vermögen, müssten die neuen Unternehmer, 
so zu sagen, auf der Höhe ihrer Aufgabe stehen und ihnen 
überhaupt günstige Bedingungen zu Hilfe konmen. Kann nun 
aber wohl die Südwestbahn-Gesellschaft sich rühmen, dass diese 
beiden Bedingungen ihr bei ihren Operationen zur Srite stehen ? 

Diese Frage beantwortet die „St. Petersburger Russische 
Börsenzeitung* in einer nächsten Nummer ihrer Zeitung. 


Haftpflicht. 


v. OÖ. Der Ersatzanspruch aus $ 3 des R.-Haftpflichtgesetzes 
ist nicht dadurch bedingt, dass der Unterhalt bereits thatsäch- 
lich geleistet war und der Unterhaltungsanspruch aus Artikel 205 
code eivil setzt zwar Hilfsbedürftigkeit voraus, nient aber auch, 
dass diese zur Zeit des Unfalles bereits hervorgetreten war. — 
In der Nacht vom 20./21. Oktober 1883 ist der 18 Jahr alte Sohn 
der Klägerin auf dem Bahnhofe zu Strassburg durch einen 
Güterzug überfahren worden und infolge hiervon gestorben. 
Das Landgericht Strassburg hat die von der Klägerin auf 
Zahlung einer monatlichen Rente von 40 4 für die Zeit vom 
1. November 1883 bis zu ihrem Lebensende oder die Summe von 
9600 44 erhobene Klage abgewiesen. Auf Berufung der Klägerin 
hat das Ober-Landesgericht Kolmar „über den Grund des An- 
spruchs vorab für Recht erkannt, Beklagte ist schuldig, der 
Klägerin für den derselben durch den Tod ihres erstehelichen 
Sohnes entzogenen gesetzlichen Unterhaltungsanspruch Kısatz 
zu leisten,* Die Klage war auf die Behauptung gestützt, durch 
den Todesfall sei der Klägerin die Hauptstütze entzogen, da ihr 
Sohn, seitdem er verdiente, ihr wöchentlich 12 4 von seinem 
Lohn alıgegeben habe. Die Beklagte hat zugegeben, dass die 
Voraussetzungen des $ 1 des R.-Haftpflichtgesetzes gegeben seien, 
dagegen bestritten, dass der Klägerin aus $ 3 dieses Gesetzes 
ein Anspruch zustehe und geltend gemacht, eine Alimentations- 
pflicht des Getödteten habe zur Zeit des Todes desselben der 
Klägerin gegenüber nicht bestanden, weil ein Bedürfniss der 
Klägerin nicht vorgelegen habe. Was die Klägerin und ihr Ehe- 
mann verdienen, reiche zu deren Unterhalt hin. — Klägerin sei 
auch von dem Getödteten gar nicht unterstützt worden; dieser 
sei hierzu bei seinem Einkommen gar nicht in der Lage ge- 
wesen; was er in den Haushalt eingeworfen habe, sei Gegen- 
leistung für damals bezogenen Unterhalt gewesen; jedenfalls 
aber wäre der Ersatzanspruch viel zu hoch bemessen. — 
Klägerischerseits wurde im zweiten Rechtszuge noch geltend ge- 
macht, in den Leistungen des Getödteten an seine Mutter habe 
immerhin eine wesentliche Uaterstützung der letzteren gelegen, 
wenn auch zum Theil damit vielleicht Zahlung für den von der 
Klägerin bestrittenen Unterhalt des Sohnes gemacht worden sei. 
Dieser Unterstützung sowie jedes künftigen Zurückgreifens auf 
den Sohn sei die Klägerin beraubt; für solchen Wegfall habe sie 
Ersatz zu verlangen, dessen Höhe durch richterliche Schätzung 
bestimmt werden könne. Die Revision gegen das Uıtheil des 
Ober-Landesgerichts ist zurückgewiesen worden aus folgenden 
Gründen: „Der Ersatzanspruch, welcher nach $ 3 des 
R.-Hattpflichtgesetzes demjenigen zusteht, welchem der Getödtete 
Unterhalt zu gewähren verpflichtet war, ist, wie das Reichs- 
gericht schon trüher ausgesprochen hat (Entscheid. Bd.1V S. 105) 
nicht dadurch, dass dieser Unterhalt thatsächlich gewährt 
worden ist, und wenn — wie hier nach massgebendem Landes- 
recht der Fall ist (Art. 205 B.-G.-B.) — der Anspruch auf Ali- 
mentation, die Hılfsbedürftigkeit des zu Alimentirenden voraus- 
gesetzt, nicht dadurch bedingt, dass diese Hilfsbedürftigkeit 
schon zur Zeit des Unfalles vorhanden war. Zur Begründung 
des erhobenen Anspruches genügt übrigens nicht schon die 
Thatsache, dass der Klägerin durch den Tod ihres Sohnes die 
Aussicht, künftig einmal von diesem Unternalt beanspruchen zu 
können, entzogen worden ist; der Verlust dieser Aussicht bildet 
nicht einen Vermögensnachtheil im Sınne des angeführten $ 3. 
Dagegen ist ein Ersatzanspruch insoweit begründet, als der 
Klagerin Unterhalt, den ihr der Verunglückte zu gewähren ver- 
pflichtet war, durch den Unfall entzogen wird. Dies spricht 
denn auch der Berufungsrichter aus, indem er die Beklagte für 
schuldig erklärt, der Klägerin für den durch den Tou ihres 
Sohnes entzogenen gesetzlichen Unterhaltungsanspruch Ersatz 
zu leisten. Der Berutungsrichter erkennt hiermit gemäss $ 276 
der R.-Civ.-Proz.-Ordn. über den Grund der Klage und behält 
die weitere Entscheidung, also insbesondere auch die Entschei- 
dung darüber, von welchem Zeitpunkte an der Klägerin wegen 


Hilfsbedürftigkeit ein Unterhaltungsanspruch gegen ihren Sohn 
zustehen würde, besonderem Verfahren vor. Nun kann aller- 
dings bezweifelt werden, ob die Verhältnisse so liegen, dass 
diese letztere Entscheidung zur Zeit werde erfolgen können; es 
kann dies jedoch auf sich beruhen. Verneinendenfalls wäre das 
angefochtene Urtheil gleichwohl aufrecht zu erhalten. Dasselbe 
hat nämlich für diesen Fall die Bedeutung einer Feststellung 
im Sinne des $ 231 R.-Civ.-Proz.-Ordn., welche ihre Rechtferti- 
gung darin findet, dass die Klägerin, und zwar schon im Hin- 
blick auf die Verjährungsfrist des $ 8 des R.-Haftpflichtgesetzes, 
ein rechtliches Interesse an der alsbaldigen Feststellung des 
streitigen Rechtsverhältnisses hat.“ (Erk. des II. Civilsenats des 
Reichsgerichts vom 20. Oktober 1884; Duy u. Sauter, Jur. Ztschr. 
f. Elsass-Lothr. Bd. XI S. 9 ff.) 


Miszellen, 


Vergleichung der Eisenbahnfrachttarife Deutschlands, Belgiens 
und Hollands mit denen Englands. 

Ein kürzlich erschienenes Werk des Parlamentsmitglieds 
B. Samuelson spricht sich über die Ursachen der Handelsstockung 
in England aus. Das Werk ist Herrn Norwood, dem Präsidenten 
der Vereinigten Britischen Handelskammern, gewidmet und stellt 
eine Vergleichung derEisenbahnfrachttarife Deutschlands, Belgiens 
und Hollands mit denen Englands an. Der Verfasser spendet 
hauptsächlich der Verstaatlichung der Eisenbahnen, wie sie in 
Deutschland durchgeführt wurde, das höchste Lob. Er sagt: 
„Die Uebertragung der Eisenbahnen vom Privatbetrieb zum 
staatlichen hatte den Zweck im Auge, der auch erreicht wurde, 
nämlich entschiedene Sparsamkeit bei Handhabung des Verkehrs, 
grössere Gleichmässigkeit in den Tarifen und grössere Bequem- 
lichkeit für das Publikum; und das Resultat der Anfragen, die 
ich in den zahllosen Centren des Handels, der Manufakturen 
und des Konsums veranstaltete, setzen mich in den Stand, zu 
konstatiren, dass diese Vortheile ohne irgend einen Nachtheil er- 
rungen worden sind.“ — Die Kisenbahntarife Nordeuropas, führt 
B. Samuelson weiter aus, sind auf verständigen Grundsätzen be- 
gründet, im Gegensatz zu den Schätzungen „auf gut Glück“ 
(haphazard estimates) unserer Englischen Verkehrsunternehmer; 
er erklärt bestimmt, dass, ausgenommen Eisenerz, Kohlen, Koaks 
in gewissen Fällen, und einige audere Artikel unter besonderen 
Umständen, die Preise in jenen Ländern so viel geringer sind, 
dass sie die Englischen Handelsleute in ernsten Nachtheil ver- 
setzen. Er behauptet ferner, dass auf den Deutschen Staats- 
bahnen in keinem Falle das fremde Produkt zwischen denselben 
Punkten zu niedrigeren Taxen befördert wird als das Deutsche 
und dass die Ausnahmetarife zu einer Begünstigung des Kohlen- 
exports aus den Deutschen Kohlenminen in Konkurrenz mit den 
englischen neigen, welche keine bevorzugten Häfen oder Dampfer- 
linien haben. Ks folgen dann einige Vergleiche, nach Belieben 
gewählt, über die Englischen, Deutschen, Belgischen und Holländi- 
schen Eisenbahntarife: Stahlwaaren, Kurzwaaren (hardware) von 
Birmingham nach London Britische Taxe pro Tonne 23 sh. 6 d., 
selbe Entfernung Deutsche Taxe 11 sh. 4 d., selbe Entfernung 
Belgische Taxe 13 sh. 11 d., selbe Entfernung Holländische Taxe 
11 sh. 3 d. Wollenwaaren von Bradford nach London Britische 
Taxe pro Tonne 39 sh. 4 d., selbe Entfernung Deutsche Taxe 
20 sh. 8 d. bis 23 sh. 8 d. selbe Entfernung Belgische Taxe 
18 sh. 4 d., selbe Entfernung Holländische Taxe 14 sh. 6 d., 
Maschinen im allgemeinen von Leeds nach Hull, Britische 
Taxe pro Tonne (Export 12 sh. 6 d.) 25 sh., selbe Entfernung 
Deutsche Taxe 4 sh. 6 d., selbe Entfernung Belgische Taxe 8 sh., 
selbe Entfernung Holländische Taxe 5 sh. 6 d., Ackerbaumaschinen, 
von Bedford nach London, Britische Taxe pro Tonne 18 sh. bis 
22 sh., selbe Entfernung Deutsche Taxe 5 sh. 10 d. bis 11 sh. 
2 d., selbe Entfernung Belgische Taxe 7 sh. 9 d., selbe Entfer- 
nung Holländische Taxe 5 sh. 4 d. bis 9 sh. 6 d., Heringe von 
Edinburg nach Birmingham, Britische Taxe pro Tonne 60 sh. bis 
68 sh. 4 d., selbe Entfernung Deutsche Taxe 23 sh 8d. bis 26 sh. 
1 d., Vieh, von Hull nach Manchester, Britische Taxe pro Waggon 
59 sh. 3 d., selbe Entfernung Deutsche Taxe 38 sh. 6 d., selbe 
Entfernung Belgische Taxe 29 slı. 6 d., selbe Entfernung Hollän- 
dische Taxe 37 sb. 6 d. Solche Vergleiche führt der Verfasser 
auf 17 Seiten weiter aus. Ueberall zeigt sich dieselbe Erschei- 
nung, ausgenommen, wie bemerkt, die Tarife für Kohlen, Koaks, 
Kalk und Eisen. Diese vergleichenden Tarife, glaubt die „Br. 
merc. gaz.“, werden in den nächsten Monaten viel von sich reden 
machen. Herr Bernh. Samuelson befürwortet im Interesse der 
Eisenbahngesellschaften eine innigere Vereinigung der Interessen 
der verschiedenen Eisenbahnen ; im Interesse der Kaufleute ver- 
langt er, dass die Eisenbahnbevollmächtigten (Railway Commis- 
sioners) oder eine andere Öffentliche Behörde grössere Macht in 
der Kontrolle und Direktion der Eisenbahnen haben sollten als 
Jetzt und zur Ausübung dieser Macht verpflichtet sein sollten. 
Er zeigt im weiteren Laufe der Schrift, dass in Deutschland die 


Distrikts-Eisenbahnämter bei Verkehrsfragen durch Distriktsräthe 
angewiesen werden, bestehend aus Vertretern des Handels, der 
Manufaktur-, des Ackerbau- und Forstwesens, die durch Handels- 
und Ackerbaukammern gewählt werden, und dass es dem Risen- 
bahnamt obliegt, den Distriktsrath zu befragen. Aber vor allem 
anderen besteht Sir Bernhard darauf, dass die Englischen Eisen - 
bahntaxen genau und gründlich revidirt werden müssen, wenn 


uns unser Handel erhalten bleiben soll; und er räth dringend, , 


dass die Aufstellung eines revidirten Tarifs der Gegenstand der 
Verhandlung zwischen den Eisenbahngesellschaften und den Ver- 


tretern des Handels und Ackerbaus sein sollte, ehe die Sache 


dem Parlament vorgelegt würde. 


Gepäckberaubungen auf Italienischen Balınen. 

Die in verschiedenen Zeitungen veröffentlichten Artikel 
über die systematisch betriebenen und raffiairt ausgeführten 
Diebstähle bei Gepäck und Eilgut, namentlich an Werthsachen 
(vergl. No. 101 S. 1283 pro 1885 d. Ztg. D. Red.), welche unbe- 
dingt auf eine direkte Organisation unter 
Italienischer Bahnen hinweisen, hatten nicht verfehlen können, 
Aufsehen zu erregen. In seiner No.1 d.J. äussert sich auch der 


den Beamten. 


„Monitore delle strade ferrate* in kräftigen Ausdrücken etwa 


dahin, es müsse scheinen, „dass die bezügl. Beamten als Haupt- 
beschäftigung die Beraubung der Güter, den Transport der- 
selben aber nur als Nebensache ansähen,* bezw. „als ob die 
Eisenbahnverwaltungen dem Auslande gegenüber eine Schaar 
von Spitzbuben verträten*. Jedenfalls ist demselben darin beizu- 
pflichten, dass derartige Vorkommnisse die Beamten wie die Ver- 
waltungen in keinem günstigen Lichte erscheinen lassen. Ebenso 
wird man sich nur unserm in No. 101 d. Ztg. vor. Jahrg. aus- 
gesprochenen Wunsche anschliessen, dass die neuen Verwaltungen 
dem beregten Unwesen rasch und energisch ein Ende bereiten; 
doch wird dies nachhaltig geschehen müssen und ist es 
Pflicht der Presse, zu letzterem Zwecke mitzuwirken. St. 


Das Chinesische Eisenbahngeschäft. 

Der „Moniteur des Interets matöriels“ hat über die Be- 
weıbung für den Bau der chinesischen Eisenbahnen folgende 
Erkundigungen eingezogen. Von Deutscher Seite wurde be- 
kanntlich von einer Vereinigung, bestehend aus der Deutschen 
Bank, Friedr. Krupp und Dortmunder Union, eine Abordnung 
mit der Vollmacht zu unterhandeln nach Schanghai entsandt. 


Die Französische, vom Comptoir d’Escompte zu Paris gemein-. 


schaftlich mit anderen Bankanstalten und der Eisenbahn-Bedarfs- 
gesellschaft Feves-Lille geleitete Unternehmergruppe, welcher 
sämmtliche Französischen Werke beitreten können, bewirbt sich 
nicht allein um das Chinesische Geschäft, sondern auch, wahr- 
scheinlich zu spät, um gewisse Bahnbauten in Japan. Die 
Amerikanischen Bewerber haben sich um das in China sehr ein- 
flussreiche Bankhaus Jardines, Matheson & Co. geschaart, welches 
während des letzten Krieges China dadurch einen bedeutenden 
Dienst leistete, dass es dessen Flotte ankaufte und derselben das 
Sternenbanner zur Flagge gab. In England hat sich keine be- 
sondere Vereinigung gebildet, doch wird hervorgehoben, dass die 
Londoner Bauunternehmer, welche in Indien und im weiteren 
Ostasien Bahnen angelegt haben, in entlegenen Geschäften wie 
das fragliche erfahren sind; dass dieselben ferner in allen ent- 
legenen Handelsplätzen auf Englische Häuser treffen, welche 
bereit sind, ihnen mit Rath und Darlehen beizustehen. Weiter 
können dieselben, wenn nicht auf den amtlichen Beistand, so 
doch auf die Geneigtheit des Leiters des Chinesischen Zollwesens, 
Robert Hart, rechnen, der in Peking ebenfalls einen grossen Ein- 
fluss ausübt und den aufgeklärten Mitgliedern der Mandarinen- 
schaft die Nothwendigkeit für das Chinesische Reich, sich einige 
Forschrisie des Europäischen Wesens anzueignen, mit Erfolg dar- 
gelegt hat. 


E Angriff auf einen Zug. 

Nach einer Mittheilung im „El Paso“ ist am 23. Dezember 1885 
auf einer Brücke der Süd-Pacific-Bahn über den Rio Grande 
River ein Dynamit-Attentat versucht. Dynamit war unter das 
Gleis geschoben, dessen Nägel vorher gelöst waren. Ein Dutzend 
Englisch ‚sprechender Männer überwältigten und knebelten den 
Brückenwärter und schleppten ihn in seine Hütte. Man beab- 
sichtigte den Personenzug durch Sprengen der Brücke verun- 
glücken zu lassen und die verletzten Passagiere zu berauben. 


Zum Glück Terepateie sich der Zug um mehrere Stunden und 


veranlasste das Tageslicht die Flucht der, erbärmlichen Mörder. 
i . Stehlen einer Lokomotive. 

Dick, Baldwin, ein 13jähriger Knabe, wurde in Florida ver- 
haftet, weil er auf dem Bahnhofe St. Augustin eine Loko- 
motive angeheizt und dieselbe gestohlen hatte. Der Firebox der 


brannt. 


Maschine war De und sämmtliche Kesselrohre lose ge- 
” 


he Railroad Gazette“; 1. Januar 1886.) r, 


B 1. Verkehrswiederaufnahme. 


_ Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Die am 27. v. Mts. auf der Strecke 
Flensburg-Vamdrup eingetretene 
- Verkehrsstörung, von welcher die Vereins- 
Verwaltungen durch unsere in No. 19 
dieser Zeitung (Seite 238) abgedruckte 
Bekanntmachung vom 6. d.Mts. Kenntniss 
erhalten haben, ist nach einer am 5. d.Mts. 
uns zugegangenen telegraphischen Mit- 
theilung der Königlichen Eisenbahn- 
Direktion zu Altona wieder behoben. 
Berlin, den 9. März 1886. (493) 
Die geschäftsführendeDirektion desVereins. 
® Wex. 

b; 


f 


II. Güterverkehr. 


-  Holsteinische Marschbahn - &esellschaft. 
u unserem Lokaltarif für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
- den Thieren ist ein Nachtrag IX erschienen, 
enthaltend Aenderungen der Zusatzbe- 
stimmungen zum Betriebsreglement, so- 
wie der Tarifvorschriften. Diese Aende- 
a7 Bngen treten mit dem 1. April d. Js. in 
_ Kraft. 


Alle Expeditionen ertheilen Auskunft. 
Glückstadt, den 4. März 1886. (494) 
i Die Direktion. 


rn 


Am 15. d.M. treten im Sächsisch- 
Oesterreichischen Verbande 
neue Frachtsätze für die Beförderung 
‚von gebranntem Kalk in Wagen- 
 ladungen von 10 000 kg zwischen Stationen 
- der Aussig- Teplitzer bezw. Dux-Boden- 
_bacher Eisenbahn und Klingenthal 
in Kraft. Dieselben sind bei den bethei- 
-ligten Stationen zu erfahren. 
- Dresden, am 4. März 1886. 

2 Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(495) 


— — @rossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
sofortiger Wirkung werden für den Ver- 
kehr zwischen der - Badischen Station 


Neckarzimmern und der Württember- 
een Station Beihingen a. N. direkte 
Frachtsätze eingeführt. 

_ Karlsruhe, den 3. März 1886. (496) 


Generaldirektion. 


Kr- 


_ Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. April d. J. tritt Nachtrag XVI zum 
Tarif für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren in 
- Kraft, welcher Aenderungen und Ergän- 
zungen der Zusatzbestimmungen zum Be- 
 triebsreglement sowie der Tarifvorschriften 
_ enthält. 
Näheres ist bei den Verbandsexpedi- 
‚tionen zu erfahren, woselbst auch der 
‚Nachtrag erhältlich ist. 
_ Erfurt, den 3. März 1886. (497) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


ga 


Am 15. März 1886 tritt der Nachtrag IV 
zum Staatsbahn - Gütertarif Bromberg- 
Breslau in. Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Ergänzungen und Abänderung der 
Spezial - Bestimmungen zum Betriebs- 
eglement; 

2. Aenderung der Vorbemerkungen be- 
Er plich der Abfertigungsbefugnisse ein- 
elner Haltestellen ; 

8. Erweiterung des Kilometerzeigers 
durch Aufnahme der neu eröffneten Sta- 


OFFIZIELLE 


_ DBBb — 


tionen bezw. Haltestellen Guhrau, Kalte- 
bortschen, Mokrz und Saborwitz des 
Direktionsbezirks Breslau; 

4. Erweiterung und Aenderung des Aus- 
nahmetarifs 1 für Getreide etec.; 

6. Verlängerung der Gültigkeitsdauer 
der Frachtberechnung für Langeisen bis 
ultimo d. Js.; 

6. Erweiterung und Aenderungen der 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 5 für 
Holz, Bun» des Spezialtarifs 11]; 

7. Aufhebung der Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 7 für Flachs im Verkehr mit 
Güldenboden vom 30. April er.; 

8. Aenderung der Schreibweise von 
Stationsnamen und Berichtigungen des 
Nachtrags II. 

Die unter 4 bezeichnete Erweiterung 
und Aenderung des Ausnahmetarifs für 
Getreide etc. ist bereitsam 16. Dezember pr. 
veröffentlicht und in Kraft getreten. 

Exemplare dieses Nachtrags sind durch 
Vermittlung unserer Billetexpeditionen zu 
beziehen. 

Bromberg, den 3. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(498) 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Tarif vom 1. Juni 1882 für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Tbieren im Ostseeverbande ist der 
vom 1. März cr. ab gültige Nachtrag IX 
erschienen, weicher ermässigte Frachtsätze 
für den Verkehr mit Station Schleswig 
enthält und durch die betheiligten Dienst- 


stellen — soweit der Vorrath reicht — 
unentgeltlich zu beziehen ist. 
Altona, den 5. März 1886. (499) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Im Verkehre der Station Frankfurt a. M. 
Hess. Ludw. B. mit Gross-Karben kommt 
für Krautsendungen, mit Wildungen für 
Mineralwasser - Sendungen vom 15. d. M. 
ab ein direkter Frachtsatz zur Anwen- 
dung, worüber das Nähere in den genann- 
ten Stationen zu erfahren ist. 

Hannover, den 3. März 1886. 


(500) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Südbahn-&esellschaft. Ge- 
bührenberechnung für Eil- und Frachtgut- 
transporte im Verkehre von und nach 
Innsbruck, sowie nördlich und südlich 
von Innsbruck gelegenen Südbahnstatio- 
nen, anlässlich der Eröffnung der Sta- 
tion Wilten der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen. 

Im Eil- und Frachtgutverkehre von und 
nach Innsbruck, ausschliesslich des Ver- 
kehres mit oder via Stationen der Arl- 
bergbahn gelangen die für den Verkehr 
von und nach Wilten resultirenden Fracht- 
gebühren insolange im Kartirungswege 


zur Berechnung, als sich die Gebühren- - 


a ununs für Innsbruck nicht billiger 
stellt. 

Ergibt sich für die nördlich und südlich 
von Junsbruck gelegenen Südbahnstatio- 
nen durch Anstoss der Lokalsätze an die 
nachVorstehendem für den Verkehr von 
und nach Innsbruck zur Anwendung ge- 
langenden Frachtgebühren eine billigere 
Abfertigungsweise, als aus der normalen 
Gebührenberechnung, so werden die !aus 
vorberegter billigeren Abfertigungsweise 
resultirenden Taxen sofort im Kartirungs- 
wege berechnet. 

Wien, am 25. Februar 1886. (5801) 

Die Generaldirektion. 


ANZEIGEN. 


III. Personen- und Gepäckverkehr. 


K. K. priv. Südnorddeutsche Verbin- 
dungsbahn. An 1. April 1. J. tritt der 
vom 15. Dezember 1882 gültige Tarif für 
den direkten Personen- und Gepäcksver- 
kehre zwischen Reichenberg, Cottbus, 
Görlitz und Zittau einerseits und Hamburg 
andererseits über Berlin-Stendal-Ueltzen 
ausser Wirksamkeit. 


Wien, am 3. März 1886. (502) 
Die Direktion. 
IV. Submissionen. 
Umbau des Bahnhofs Bremen. Zum Bau 


der Unterführung der Hempstrasse sowie 
eines Durchlasses daselbst sollen Ööffent- 
lich verdungen werden: 

Loos I: Ausführung der Maurerarbeiten 
(rund 3400 cbm), 

Loos Il: Lieferung von Werksteinen 
(rund 120 cbm), 

Loos 1: Lieferung von Ziegelsteinen 
(1270000 Hintermaurer und 57000 
Verblender). 

Eröffoung der eingegangenen Ange- 

bote am 

Donnerstag, den 18 März d. J. 

Vormittags 11 Uhr. 

Bedingungen, Verdingungsanschlägeund 

Zeichnungen sind einzusehen oder zu 

Loos I und II für 1.4, zu Loos III für 

0,50 4 zu haben im Büreau für den 

Bahnhofsumbau hierselbst. 
Zuschlagsertheilung bis zum 1. April 

1886. 

Bremen, den 2. März 1886. (503) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Lie- 
ferung von 40000 Schienennägeln soll 
vergeben werden. Angebote, verschlossen 
und mit bezüglicher Aufschrift versehen, 
sind bis zum 17. März d. J. hier einzu- 
reichen, die Bedingungen können gegen 
frankirte Einsendung von 30 48 pro Exem- 
plar von unserer Kanzlei bezogen werden. 

Giessen, den 4. März 1886. (504) 

Grossherzogliche Direktion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Die 
Lieferung von 5 Stück Normal-Ten- 
derlokomotiven für Neben- 
bahnen soll im Wege öffentlicher Aus- 
schreibung vergeben werden. 

Angebote sind mit der Aufschrift: „An- 
gebot auf Lieferung von Lokomotiven“ 
bis zum Termin Freitag, den 2. April 
1886 Mittags 12 Uhr versiegelt und 
postfrei an das diesseitige maschinen- 
technische Büreau hier einzureichen, wo 
dieselben in Gegenwart der persönlich 
erschienenen Bieter eröffnet weeden. 
Später eingehende Angebote bleiben un- 
berücksichtigt. Zuschlag innerhalb vier 
Wochen nach dem Termin. 

Bedingungen und Zeichnungen liegen 
in dem vorbezeichneten Büreau zur Ein- 
sicht aus, können auch von demselben 
gegen Einsendung von 1,50 44 Schreib- 
gebühren bezogen werden. (505) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der Bedarf an Papier, Schreib- und 
Zeichenmaterialien pro 1886/87 soll in 
öffentlicher Submission am 

Montag,den 15. Märzd.). 
Vormittags 101, Uhr 
im Geschäftslokale unserer Drucksachen- 
Verwaltung hierselbst, Schmidtstädter- 
strasse No. 39, vergeben werden. 

Bedarfsnachweisung und Bedingungen 
liegen daselbst zur Einsicht aus und kön- 
nen auch von dort gegen Zahlung von 
60 A, bezogen werden, 


Die Offerten sind mit der Aufschrift 
„Offerten auf Schreib- etc. 
Materialien“ 
bis zum 15. März cr. Vormittags 9 Uhr 
an unser General-Büreau hierselbst, am 
Bahnhofe No. 23, versiegelt und portofrei 

einzusenden. 
Erfurt, den 27. Februar 1886. 


(506) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & 2 Verzinkerei, 
u. Kupfer- ® : Telegraphen- 
Drahtfabrik; © E kabel. 

Drahtseilerei, 5 5 Fabrik. 


Zaunäraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Yerzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriören, 


Patent 
Stahl-Stachelzaundraht. 


CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


Schenck’s Registrirapparat D.R. P. 1929. 
Taus. Hund. Zehn. Kilo 


W “Near 

9 6 | 15) | 3 Brutto. Be 
1 4 | 9 | 6 ET, Empfänger ___...- 
| | | Netto Darum urn FSER 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: _ 
Halle ajS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren 
Bedachungen; 
Pappbedachungen in 
Ateistenmanirr 
Doppellagige Papp- 
dächer 
Doppellg.Kies-Papp- 
dächer 
Holzeementdächer 


in sorgfältigster, 
sachgemässer 
Ausführung 
unter langjäh- 
riger Garantie, 


Asphalt, Asphaltlack, Holzeement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


Güterwagen jeder Construction, 
dpezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen ete, 


verkauft und vermiethet zu äuss:rst günstigen Gonditionen die 


Asphaltplatten 


von uns erfunden (1855) u. vervollkommnet 
ihrer Rlastizität halber das vorzüglichste 
Material für absolut dichte und dauer- 
hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
von Mauern und Gebäuden ; bei älteren 
Bauten auch nachträglich anzuwenden. 


Cie. Auxiliaire belge de chemins de fer (societ& anonyme) | 


24 rue des XII apötres in Brüssel. 


Johannes Tesch’s 
Prüfungs-Katechismen für Eisenbahn -Beamte: 


1. Zum Subalternbeamten I. und II. Klasse des inneren Dienstes und zum tech- 
nischen Eisenbahn-Seeretär der Staats-Eisenbahnen. 


1885. 


Expedienten der Staats-Eisenbahnen. 


Geheftet 9 44 Gebunden 10,25 #4 
2. Zum Telegraphisten, Stations - Assistenten , 


Stations - Vorsteher und Güter- 


1885. Geheftet 6 X%4 Gebunden 7 4 
3. Zum Lademeister der Staats- Eisenbahnen. 


1886. 


Gebunden 2 


4. Für Bremser- und Schaffner-Aspiranten. 


1885. 


Gebunden 1,50 4 


5. Für Packmeister- und Zugführer-Aspiranten. 


1886. 


Joh. Tesch. 
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Die Kosten normal- und schmalspuriger Bahnen, 


Bi In No. 8 dieser Zeitung hat W. v. Nördling interessante 
Notizen über Französische einmetrige Schmalspurbahnen ver- 
 öffentlicht, von denen mit Gesetz vom 12. September vorigen 
‚Jahres 2 Babnen mit zusammen 175 km Länge der Soeciete ge- 
nerale des chemins de fer &conomiques und mit Gesetz vom 
11. Dezember vorigen Jahres ein kleines Netz schmalspuriger 
Bahnen in der Bretagne von zusammen 338 km Länge der grossen 
"Westbahngesellschaft mit staatlicher Zinsengarantie konzessionirt 
“wurden. Die ersteren Bahnen sind auf 19 Millionen Francs, — 
109.000 Fres. pro Kilometer —, die letzteren ebenfalls auf 100—110 000 
Francs pro Kilometer angeschlagen, während sie für die Normal- 
‘ spurbahn auf durchschnittlich 210000 Fres. pro Kilometer ex- 
‚klusive Fahrpark veranschlagt waren. Diese Ziffern sind von 
esonderem Interesse. Nicht dem geringsten Zweifel kann es 
aterliegen, dass in solchen Fällen, wie im eben angegebenen, 
nämlich bei Verdoppelung der Kosten einer Bahn durch normal- 
“spurige Ausführung derselben gegenüber ihrer Herstellung mit 
“schmaler Spur, die letztere die allein richtige ist, insofern es sich 
wicht um Bahnen handelt. welche als wichtige Zwischenglieder 
in einem Hauptbahnnetz zu dienen und aus diesem oder aus 
nem strategischen Grunde die normale Spur unter allen Um- 
ständen zu erhalten haben. Ob aber im vorliegenden Falle die 
Reduktion der Bahnbaukosten auf die Hälfte lediglich eine 
Folge der Minderung der Spurweite war und mit dieser Min- 
“derung nicht auch andere Vereinfachungen der Bahnanlage 
verbunden wurden, welche bei der Normalspurbahn ebenso 
durchführbar gewesen wären, wie bei der Schmalspur, mag da- 
gestellt bleiben; Thatsache ist, dass bei gleich einfachen Bahn- 
richtungen eine Verdoppelung der Baukosten für eine normal- 
purige Bahn gegenüber der schmalspurigen schon ganz ausser- 
dentlich ungünstige Terrainverhältnisse voraussetzt. In der 
el wird die Kostendifferenz zwischen diesen beiden Arten 
Bahnen eine weit geringere sein. Hierüber kann nur die 
Erfahrung entscheiden, und insofern möchte es vielleicht nicht 
"Ohne Interesse sein, die Erfahrungen kennen zu lernen, welche 
u bis jetzt in Bayern bezüglich der Baukosten jener Bahnen 
emacht hat, welche, wenn auch normalspurig, doch mit allen 


den Vereinfachungen ausgeführt wurden, die man sonst in der 
Regel nur bei Anwendung von schmaler Spur beobachtet und 
daher vielfach irrthümlich als nur den Bahnen mit dieser Spur 
cigenthümlich betrachtet hat. 


Es handelt sich hier um die Bayerischen Lokalbahnen, 
deren eine grössere Zahl, nämlich 13 mit zusammen 293 km Länge 
durch Gesetz vom 21. April 1884 zur Ausführung als Staatsbahnen 
bestimmt wurden. In der Motivirung des Entwurfs zu diesem 
Gesetze waren die Voranschlagskosten der erwähnten Lokalbahnen 
einschliesslich des Fahrmaterials pro Kilometer zu 39 900 
bis 67800 44 entwickelt, wobei jedoch vorausgesetzt war, dass 
der zum Babnbau nöthige Grund und Boden in dem in vorge- 
nannten Summen nicht enthaltenen Anschlagswerth von 4100 44 
pro Kilometer von den Interessenten der betreffenden Bahnen 
unentgeltlich zur Verfügung gestellt werde. 


Sämmtliche in dem Gesetzentwurf enthaltenen Bahnen 
waren auch daraufhin untersucht worden, ob sie vortheilhafter 
normal- oder schmalspurig herzustellen seien, aber nur bei einer 
einzigen, der Bahnverbindung vom bestehenden Bahnhof Eich- 
stätt, an der Ingolstadt-Nürnberger Bahn, zu der 5km entfernten 
Stadt Eichstätt kam man zu dem Resultate, dass hier wegen 
ganz ausserordentlich ungünstiger Terrainverhältnisse die Kosten 
einer normalspurigen Bahn jene einer schmalspurigen soweit 
überstiegen, um die Ausführung letzterer geboten erscheinen zu 
lassen. Unterdessen sind von den durch das Gesetz vom 
21. April 1884 zur Ausführung bestimmten Lokalbahnen mehrere 
bereits fertiggesteilt und dem Betrieb übergeben worder, und 
es lässt sich nun mit einiger Sicherheit übersehen, wie sich in 
der Ausführung die Kosten gegenüber den seinerzeitigen An- 
nahmen gestaltet haben. Drei dieser Bahnen sind bereits definitiv 
dem Betrieb übergeben worden, nämlich die normalspurigen Bahnen 
Uebersee-Marquartstein am 10. August 1885 und Neustadt a/Saale- 
Bischofsheim am 15. Oktober 1885 und die oben erwähnte schmal- 
spurige Bahn Eichstätt Bahnhof-Eichstätt Stadt am 15. September 
1885. Eine weitere Lokalbahn, nämlich Landsberg-Denklingen ist seit 
6. Januar dieses Jahres provisorisch in Betrieb genommen 
und wird erst definiti v dem Betrieb übergeben werden, weny 
auch ihre Fortsetzung nach Schongau fertiggestellt ist, 


Die kilometrischen Kosten dieser Bahnen sind fol- 
gende: | 
1. Uebersee-Marquartstein. 


Verausgabt sind exklusive Fahrmaterial . . . . . 24440 A 
zur Verausgabung können auf Baurechnung höchstens 
noch kommen Ze ee EREEFRONT EINEN 
Summa der kilometrischen Baukosten 27620 M 
Die für Fahrmaterial erwachsenden Ausgaben sind 6520 „ 
zusammen 34140 M 
Rechnet man hierzu auch noch den Werth des von 
den Bahninteressenten unentgeltlich zur Verfügung | 
gestellten Grund und Bodens mit . . . » . . . 2680 „ 
so ergibt sich eine kilometrische Gesammtsumme von 36820 4 


3. Neustadt a/Saale-Bischofsheim. | 
In gleicher Weise ergeben sich hier folgende Ziffern: 


Verausgabt exkl. Fahrmaterial . . . . 2... 27 420 AM 
zu verausgaben höchstens Er; 4290 „ 
kilometrische Baukosten 31710 MM 

Bahrmaterial 22.0. SB REN RALL ; 5.2207, 
zusammen . 36930 4 

Werth des Grund und Bodens . aa 4210 „ 
Summa . 41140 M 


3. Landsberg-Denklingen. 
In derselben Weise: 


Verausgsbt {2 2 2 rue ee Sr IR ADHacte 
zu verausgaben höchstens noch . . » » . 2.0... 3560 „ 
kilometrische Baukosten 26 010 A 
Fahrmaterial . a ara Se, rn 5080 „ 
zusammen '. 31090 #4 
Werth des Grund und Bodens . TS RE 2160 „ 
Summa . 33250 M 
4. Eichstätt Bahnhof-Eichstätt Stadt 
(ein metrige Spur). 
In gleicher Weise: 
Verausgabt Ta ER ES  E w  f 31 500 4 
höchstens noch zu verausgaben . » . v2... » 9780 m 
kilometrische Baukosten . 41280 M 
Fahrmaterial . De linker Veias eyes TIRMIEIANEIL2 590.5 
zusammen. . 53870 4 
Werth des Grund und Bodens a » 3400 „ 
Summa 57270 M 


Scheidet man die kilometrischen Baukosten nach den 
hauptsächlichsten Ausgabeobjekten aus, so gelangt man zu fol- 
gender Tabelle: 


Kilometrische Kosten 
en 
5 schmal- 
| der normalspurigen Bahnen spurigen 
Bahn 
M Ausgabe- ’ |  Neu- Eichstätt 
= egren stadt a/S.-/Landsberg | Bahnhof- 
S objekt Gain Bischofs- |Denklingen| Eichstätt 
i heim Stadt 
In] - im ei 
le ee 
=& 1 “& er 
in |9=&| in [8% in |82| in 194 
S& SE S& SE) 
us Ss us Pr} 
[-Wer= ePirz [- Pig) Wir] 
| a lat 0 lat u |s“| .« |a“ 
I. Projektirung u 
vom Staate zu 
tragende Ne- 
benkosten der 
Grunderwer- 
bunpi Em 340| 1,0 670) 1,8 410| 1,3 890| 1,7 
1I.| Erd- u. Chaussi- 
rungsarbeiten .| 1780) 5,2) 2800| 7,6| 1500| 4,8] 8080| 15,0 
Ill.! Kunstbauten u. 
Einfriedigung . 1701 0,5] 1120] 3,1 240 0,7| 4060| 7,5 
IV.| Herstellung der 
Fahrbahn 
(Unter- und \ 
Oberbau) . .)18360| 53,8) 19 810, 63,7] 18 350) 59,0] 17 810) 38,1 


V. | Hochbauten,Sta- 
tions- und Be- 
triebseinrich- 
tungen . . 
Bauführung und 
Oberleitung 


r 4880| 14,3 4980| 13,4| 3990| 12,9| 7630| 14,1 


2090| 6,1] 2330) 6,3) 1520| 4,9| 2810| 5% 


Summa derBau- | 
kosten. . .|27620 80,9) 31 710| 85,9| 26 010| 83,6] 41 230] 76, 
VIl.|Fahrmaterial . 6.520 19,1| 5220) 14,1) 5080| 16,4) 12 590) 23,4 


Gesammt-An- | | 
ats Kasten | | | | | | 
(ex 


l. d. eigent- 
lichen a | | 

erwerbung). .|34140|100 |36 930/100 | 31 090 

Zur Erläuterung sei folgendes bemerkt: 

Sämmtliche 4 Lokalbahnen gehören Gebirgsgegenden an 
Uebersee-Marquartstein und Landsberg-Denklingen den Voralpen 
Neustadt a/S.-Bischofsheim der Rhön und Eichstätt Stadt der 
Altmülalp; mit Ausnahme der letzteren Bahn, welche grössere 
Terrainschwierigkeiten hatte, sind sie aber in Thälern geführt, 
en eine sehr günstige und daher billige Bahnanlage ermög- 
ichten. F 

Die Bahn von Uebersee nach Marquartstein ist 
8,0 km lang, hat als kleinsten Krümmun s-Halbmesser 200 ı 
und als stärkste Steigung 6,7%, (1:150). Sie verläuft ganz ir 
Thal der Chiemsee-Achen und konnte die im Thale bestehende 
schmale Distriktsstrasse nur insoweit benutzen, als sie sich mehr- 
fach an dieselbe anlehnt und, insoweit diese Strasse zum blossen 
Verbindungsweg degradirt und infolge dessen von 5 m Breite 
auf 3 m verschmälert wurde, die frei gewordenen 2 m Breite zu 
dem Bahnkörper in Anspruch nahm. Dies ergab für die Grund» 
Erwerbungskosten, welche die Interessenten (im gegebenen Falle 
der Distrikt Traunstein) auf eigene Kosten zu bestreiten hatten 
eine Minderung, war aber kein Vortheil für die Bauarbeiter 
welche im Gegentheil eher noch etwas billiger geworden wären 
wenn man die Bahn ganz neben, nicht zum Theil auf die 
Strasse gelegt hätte. Die Erdarbeiten waren sehr gering, Brücke 
kamen gar nicht, von Durchlässen nur wenige kleinere vor, de 
Unterbaukies war ohne bedeutendere Kosten aus der nahe 
Achen zu gewinnen. Die Bahn hat neben der Endstation nu 
eine einzige Zwischenhaltestelle mit Güterabfertigung und einer 
weiteren Halteplatz lediglich für Personenverkehr. [ 

Die Bahn von Neustadt a/Saale nach Bischofsheim steig! 
in dem Thal des Flüsschens Brend, einem Thale der Rhön, empo 
und überwindet bei einer Länge von 19,0 km eine absolut 
Steigung von 204 m mit stärksten Steigungen von 25 %o 1 
bei einem kleinsten Krümmungshalbmesser von 150 m. Dies 
Lokalbahn ist zum Theil, nämlich auf 8,0 km Länge, Strassen 
bahn, da eine breite Staatsstrasse für. dieselbe mitbenutz 
werden konnte. Aber auch hier ist aus dieser Mitbenutzung fü 
die Baukosten nur ein geringer Vortheil erwachsen, weil zu] 
Zwecke gründlicher Entwässerung sowohl der für Landfuhrwer 
weiter zu benutzende Theil der Strasse, als auch der für di 
Bahn in Anspruch genommene Theil nach entgegengesetzte 
Seiten geneigt und zu diesem Zwecke die Kulminationslinie de 
Strasse aus der Mitte nach der Seite an das Bahngleise gerück 
wurde, was kostspielige Chaussirungsarbeiten veranlasste. Nu 
für die durch die betheiligten Distrikte zu deckenden Grund 
erwerbungskosten wurde durch die Strassenbenutzung eine seh 
erhebliche Minderung erzielt. - 

An dieser Bahn sind vorzugsweise wegen der theilweise 
Steilheit des zu benutzenden Gehänges der Brend in einzelne 
Strecken grössere Erdarbeiten entstanden, auch war eine ziemlie 
grosse Zahl von Durchlässen und kleineren Brücken herzusteller 
grössere Brücken kamen nicht vor, da das Brendthal auf d 
ganze Länge der Bahn nicht überschritten zu werden brauch 
und tiefeingeschnittene Seitenthäler in der Linie der Bahn nid 
vorhanden sind. Der Unterbau wurde dem grosse Basalt- uf 
Buntsandstein-Geschiebe führenden Brendflüsschen entnomme 
und kam wegen des an schwierigen Zerkleinerns dieser & 
schiebe nicht besonders billig zu stehen. Neben der als Si 
einer Betriebsleitung etwas grösser angelegten Endstatic 
Bischofsheim, welche auch eine Remise für 2 Lokomotiven un 
wie die Ausgangsstation Neustadt, Wassernahmevorrichtung € 
hielt, sind an dieser Linie 3 Haltestellen mit Güterabfertigu 
und 2 Personenhalteplätze eingerichtet. E 

Die Bahn Landsberg-Denklingen ist eine 15,75 K' 
lange Theilstrecke der 29 km langen Lokalbahn Landsbei 
Schongau und wurde wegen desin dieser Strecke zu erwartendi 
ziemlich erheblichen Holzverkehrs schon Anfangs Januar pr 
visorisch in Betrieb genommen, während die ganze Bahn @ 
im nächsten Herbst zur Eröffnung kommen wird. | 

Die Bahn liegt auf ihrer ganzen Länge am linken Hoe 
ufer des Lech und: hat, um dieses: von Landsberg aus zu‘ 
steigen, mehrere steil hervortretende Terrainstufen zu dur 
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schneiden, was einige, wenn auch nicht sehr bedeutende Erd- 
beiten verursachte; in der übrigen Strecke sind diese sehr 
ering. Die Bahn ersteigt schon bis Denklingen eine Höhe von 
rund 100 m, wozu eine grösste relative Steigung von 20 %/yo 
(1:50) nöthig ist. Der kleinste zur Anwendung gekommene 
rummungsradius ist 300 m. Brücken kommen in der Strecke 
nicht, Durchlässe nur in geringer Zahl vor; der Unterbaukies 
war überall in der Nähe der Bahn leicht und billig zu gewinnen. 
Die Strecke enthält ausser der Station Denklingen noch 
2 Zwischenhaltestellen mit Güterabfertigung und einen Personen- 
Mitepiatz, Denklingen ist als Zwischenstation ausgeführt. Die 
eigentliche Endstation mit Lokomotivremise und Wassernahme 
ird erst in Schongau errichtet werden. 
Besondere Verhältnisse weist die schmalspurige (einmetrige) 
ahn vom Bahnhof zur Stadt Eichstätt auf. Sie ist 
“nur 5,2 km lang, bietet aber auf dieser kurzen Strecke für eine 
- Lokalbahn nicht unerhebliche Schwierigkeiten. Der Bahnhof 
Eichstätt der Ingolstadt- Nürnberger Bahn liegt nahezu 40 m 
‚hoch über der Sohle des Altmülthales an einem steilen Felsen- 
- gehänge, eine Anlage, welche seinerzeit gewaltige Felsenspreng- 
‚arbeiten veranlasst hat. (Am 7. September 1869 wurde dort eine 
“ Minensprengung mit 2300 kg und am 27. desselben Monats eine 
solche mit 7 550 kg Pulver zur Lösung der Felsmassen ausgeführt, 
’ ganzen allein für die Felsensprengarbeiten im Bahnhofe 
"Eichstätt ein Quantum von 200 000 kg Sprengpulver verbraucht.) 
Bei solchen Terrainverhältnissen musste der Abgang der Lokal- 
 babn vom Bahnhofe Eichstätt immer ein sehr schwieriger sein 
nd wäre mit einer normalspurigen Bahn bei 150 m langem 
- Krümmungsbalbmesser ohne einen kostspieligen Tunnel oder 
einen sehr grossen, gegen 30 m hohen Damm nicht wohl zu 
bewerkstelligen gewesen. Aber auch bei der schmalspurigen 
 Bahnanlage, obwohl dieselbe mit einem kleinsten Krümmungs- 
halbmesser von 60 m und grössten Steigungen von 25 °/ 
1:40) fast durchweg dem gegebenen Terrain gut angeschlossen 
“werden konnte, ging es nicht ohne Schwierigkeiten ab und 
‘waren sowohl die Erdarbeiten für eine Lokalbahn nicht un- 
bedeutend, als auch die Kunstbauten, welche ausser in einer 
"Anzahl von Durchlässen in zwei 10 m weiten und einer 20 m 
“weiten Brücke bestehen. Der Unterbau aus Kalksteinklein- 
eschläge verursachte keine sehr hohen Kosten. Auf 2,1 km 
Länge sind Strassen als Bahnunterlage mitbenutzt, auf weitere 
3 km lehnt sich die Bahn an die bestehende Distriktsstrasse 
,„ theils in gleichem, theils in wenig von derselben verschie- 
enem Niveau. Zwischen Anfangs- und Endstation der Bahn 
‚sind nur einige Halteplätze für den Personenverkehr, aber keine 
altestelle mit Güterabfertigung errichtet. 
Der Oberbau ist für alle 4 Bahnen mit eisernen 
hwellen ausgeführt und zwar für die normalspurigen mit 
eh wellen, für die schmalspurige mit Querschwellen; nur 
in der Neustadt-Bischofsheimer Bahn wurde ein Stück Strassen- 
bahn von ca. 5 km versuchsweise mit einem Oberbau nach 


9 kg, der ganze Oberbau pro Meter Gleise von 81,5 kg. Die 
artwich-Schiene wiegt pro laufenden Meter 29 kg, der ganze 
artwich - Oberbau auf den Meter Gleise 67,5 kg. An der 
hmalspurigen Bahn wiegt die Stahlschiene pro Meter 15,6 kg, 
n Stück Querschwelle 19,5 kg, der ganze Oberbau pro Meter 
leise 61,3 kg. 
Der Oberbau der normalspurigen Bahnen ist für einen Rad- 
ruck von dt, jener der Sbinale urigen für einen Raddruck von 
t berechnet. Diese kurzen Notizen werden ausreichen, um 
ie Konstruktion und Leistungsfähigkeit der in Frage stehenden 
ahnen beurtheilen zu lassen, und es wäre hiernach nochmals 
uf deren Kosten zurückzukommen. 
Die 3 normalspurigen Bahnen zeigen bezüglich ihrer ein- 
elnen Ausgabeobjekte ziemliche Uebereinstimmung; die kleinen 
‚bweichungen werden sich aus dem Vorstehenden, namentlich 
uch aus der verschiedenen Länge der Bahnen, leicht erklären. 
_ Bemerkenswerth ist der ausserordentlich hohe Prozentsatz 
er Kosten für Unter- und Oberbau, welcher zwischen 53,7. und 
9 pCt. der Aa era Anlagekosten und zwischen 62,4 und 
10,5 pCt. der Baukosten (exkl. Fahrmaterial) schwankt. 
{ Der etwas geringere Prozentsatz der Kosten für Hoch- 
Dauten etc. bei der Landsberg-Denklinger Linie rührt davon her, 
dass Denklingen nicht als vollständige Endstation eingerichtet 
Macht man aber auch hierfür einen entsprechenden Zuschlag, 
gar bis zu 1000 „4 pro Kilometer, so bleibt doch immer noch 
iese Bahn die billigste von allen, und dies ist deshalb so be- 
chtenswertb, weil gerade die Landsberg-Denklinger Bahn nicht 
en Meter lang bestehende Strassen mitbenutzt, sondern vom 
ang bis zum Ende durchweg eigenen Bahnkörper besitzt un 
nur zur Erleichterung der Grunderwerbung, wo thunlich, 
aıttelbar neben die bestehende Strasse, jedoch von ihr durch 
n Grabe n vollständig getrennt, legt. Dass trotz des eigenen 
nkörpers, dessen Unterlage also vollständig erst erworben 
erden musste, doch auch die kilometrischen Grunderwerbungs- 
osten gerade an dieser Linie die niedrigsten von den vergliche- 
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nen Bahnen wurden, liegt zwar einestheils in dem verhältniss- 
mässig nicht sehr hohen Werthe des Grund und Boölens dortiger 
Gegend, aber auch daran, dass die einzelnen Gemeinden 
je innerhalb ihres Flurbezirks die Grunderwerbungskosten trugen 
und daher in der Richtung der Abgabe der nöthigen Grundstücke 
zu mässigen Preisen einen moralischen Druck auf die Grundbe- 
sitzer auszuüben in der Lage waren. Mit d:n Kosten der schmal- 
spurigen Eichstätter Bahn können die normalspurigen Bahnen 
nicht unmittelbar in Vergleich gesetzt warden, weil eben erster» 
schwierige, letztere aber sehr günstige Terrainverhältnisse vor- 
fanden. Wohl aber wird man diese normalspurigen Bahnen in 
Vergleich zu setzen haben mit solchen schmalspurigen Bahnen, 
welche ebenfalls unter nicht ungünstigen Verhältnissen zur Aus- 
führung gekommen sind. Zu diesen werden die in neuerer Zeit 
im Königreich Sachsen zahlreich zur Ausführung gekommenen 
Schmalspurbahnen (mit 0,75 m Spur) nicht gerechnet worden 
können, da diese sämmtlich unter sehr ungünstigen Terrainver- 
hältnissen angelegt zu sein scheinen und dementsprechend ihre 
kilometrischen Kosten sich ziemlich hoch stellen. So betragen 
diese, soweit dies jetzt bekannt geworden, einschliesslich der 
Grunderwerbungen, für die schmalspurigen Bahnen: 


Döbeln-Mügeln-Oschatz 64800 A, 
Niederhermsdorf-Wilsdruff 81 000 
Mosel-Ortmannsdorf. . . . -» 96000 „ 
Wilischthal-Ehrenfriedersdorf . . 111.000 
Zittau-Markersdorf . . . . 62600 „ 


Billiger konnten die gegen Ende vorigen Jahres eröffneten, 
von Colmar i/Elsass ausgehenden, der Lokomotivfabrik Krauss 
& Cie. in München konzessionirten 3 Schmalspurbahnen (mit im 
Spur), nämlich die Kaysersberger, Winzenheimer und Horburger 
Bahn, erstellt werden: ihre kilometrischen Kosten inklusive Be- 
triebsmittel werden durchschnittlich zu ca. 46 000 „4 angegeben. 
Eine der billigsten Schmalspurbahnen wird aber heute noch die 
Feldabahn von Salzungen nach Kaltennordheim und nach Vacha 
sein, welche nach der von ihrem Erbauer, Kommerzienrath 
Krauss in München, im Jahre 1882 veröffentlichten Beschreibung 
bei einer Gesammtlänge von 44,1 km, wovon 26,2 km Strassen- 
bahn, exklusive der eigentlichen Grunderwerbung und der Be- 
triebsmittel pro Kilometer auf 22 700 44 zu stehen gekommen ist, 
und zwar 1 km der Strassenbahn auf ca. 17 000 4 und der Strecken 
mit selbständigem Bahnkörper auf 32100 44 Einschliesslich des 
Fahrmaterials kam der Kilometer auf rund 26 000 44 zu stehen. 
Fast genau die gleichen kilometrischen Kosten (26 076 44) erfor- 
forderte nach der Veröffentlichung in der Hannover’schen Zeit- 
schrift vom Jahre 1877 die vom Geheimen Oberbaurath Buresch 
gebaute, etwas über 7 km lange schmalspurige (0,75 m Spur) Bahn 
von Ocholt nach Westerstede, wobei aber auch der Landankauf 
mit ca. 2 600 „44 pro Kilometer eingerechnet ist. Vergleicht man 
diese Ziffern mit jenen der obigen Tabelle, so muss die geringe 
Differenz zwischen den Kosten dieser billigsten sch malspurigen 
Bahnen und jenen der oben behandelten billigsten normal- 
spurigen Lokalbahnen jedermann auffallen. Wenn man unter 
günstigen Terrainverhältnissen eine von Strassen unabhängige, 
durchweg auf eigenen Körper gelagerte normal- 
spurige Bahn mit einem kilometrischen Kostenaufwand von 31 000 
bis 32000.% für Fahrzeuge von 5 t Raddruck herzustellen im 
Stande ist, so wird nicht geleugnet werden können, dass unter 
solehen Verhältnissen auch bei den beschränktesten 
Mitteln und für Lokalbahnen untergeordnetster Bedeutung, so- 
fern sie an Normalspurbahnen anschliessen, die schmalspurige 
Ausführung nicht wohl mehr in Betracht kommen kann. Der 
Ton liegt dabei allerdings auf den Worten: „unter solchen Ver- 
hältnissen“, denn dass auch Terrainverhältnisse nicht selten sind, 
durch welche die Kosten einer normalspurigen Bahn, — selbst- 
verständlich immer unter der Voraussetzung, dass die Haupt- 
bahn-Güter wagen auf dieselbe übergehen sollen, — gegenüber 
der schmalspurigen um 50, 100 und noch melır Prozent steigen 
und dass in solchen Fällen, wie dies ja auch bei der Eichstätter 
Bahn trotz ihrer geringen Länge vorkam, es das einzig rationelle 
ist, dieBahn nun auch wirklich schmalspurig zur Ausführung zu 
bringen, soll hier ausdrücklich nochmals betont werden. Dass 
es aber möglich ist, unter Umständen auch normalspurige 
Lokalbahnen billig herzustellen, dürfte durch die Ziffern der 
obigen Tabelle dargethan sein. Kin entschiedener Fehler des 
projektirenden Ingenieurs wird es in den meisten Fällen sein, 
von vornherein eine Bahn untergeordneter Bedeutung als 
normal- oder schmalspurige anzunehmen; fast immer müssen, 
wenn der einzelne Fall klar gelegt werden soll, beide Projekte, 
sei es auch nur ganz generell, bearbeitet werden, wobei man gut 
thun wird, mit dem schmalspurigen Projekt zu beginnen und aus 
diesem durch Eliminirung des für die Normalspur Unzulässigen, 
das normalspurige Projekt zu entwickeln. Sind dann die An- 
lagekosten für beide Projekte festgestellt, so ist es, da auch über 
die Betriebskosten beider Arten von Bahnen, insbesondere über 
die Kosten des bei schmalspurigen Bahnen nöthigen, von vielen 
weit überschätzten Umladens der Güter und der sonstigen, mit 
der Schmalspur zusammenhängenden Erschwerungen sehr aus- 


reichende Erfahrungen bereits vorliegen, ein Leichtes, jenes Pro- 
jekt herauszufinden, welches für die Verzinsung des Anlage- 
kapitals die günstigeren Aussichten tietet, und dieses wird in 
der Regel wirthschaftlich das richtige für die Ausführung sein. 

Ob die vielfach gehegte Besorgniss zutreffend ist, dass die 
bei Bahnen unterg«ordneter Bedeuturg so wichtige Vereinfachung 
des Betriebs bei normalspurigen Bahnen viel schwieriger durch- 
zuführen sei, als bei schmalspurigen, könnte erst, wenn die eben 
behandelten Bahnen hinreichend lange Zeit betrieben sind, ein 
Vergleich ihrer Betriebsresultate mit jenen anerkannt rationell 
betriebener schmalspuriger Lokalbahnen zur Evidenz bringen; 
doch ist nach den an den Bayerischen Lokalbahnen getroffenen 
Betriebseinrichtungen nicht daran zu zweifeln, dass hier auch 
jene Besorgniss sich als unbegründet erweisen werde. 

Wenn daher v. Nördling in seinem Eingangs angezogenen 
Artikel über „eine Revolution im Französischen Schmalspurbahn- 
wesen“ zu dem Schluss kommt, dass nur auf Grund reicherer 
Finanzen oder ebenerer Bodenfläche, oder minderen Dranges 
nach fernerer Ausdehnung des Bahnnetzes, als in Frankreich, 
der dort gebrochene Widerstand gegen eine allgemeinere An- 
wendung der Schmalspur anderwärts fortgesetzt werden könne, 
so muss dieser Satz, insofern er dahin gedeutet werden könnte, 
dass die Normalspur von den Bahnen minderen Ranges thunlichst 
auszuschliessen sei, immerhin mit einer gewissen Vorsicht auf- 
genommen werden, da im obigen der Nachweis geliefert sein 
dürfte, dass selbst mit sehr geringen Mitteln in keineswegs 
ebenen Gegenden jenem Drang in manchen Fällen mittelst nor- 
malspuriger Bahn in einer auch durch die Schmalspur kaum zu 
überbietenden Weise genügt werden kann. 

München, im Februar 1886. GustavEbermayer. 


Die Ergebnisse des Betriebes der für Rechnung des 


Preussischen Staates verwalteten Eisenbahnen 
im Betriebsjahre 1884/85. 
(Fortsetzung aus No. 20.) 


Der Güterverkehr ist im Berichtsjahre ein lebhafter 
gewesen und hat sowohl hinsichtlich der Frequenz wie der Ein- 
nahme dem Vorjahre gegenüber zugenommen. Diese Steigerung 
ist — abgesehen von der Erweiterung des Staatsbahnnetzes 
durch den Hinzutritt neuer Strecken — u. a. auf den im allge- 
meinen befriedigenden Ausfall der Ernte und die während eines 
Theiles des Jahres der Schifffahrt wenig günstigen Witterungs- 
verhältnisse zurückzuführen. - Auch haben Tarifermässigungen 
und erhöhte Bauthätigkeit in einzelnen Bezirken zur Steigerung 
der Frequenz beigetragen. Im übrigen beruht die Mehreinnahme 
aus dem Güterverkehr auf der besseren Gestaltung der allge- 
meinen wirthschaftlichen und Verkehrsverhältnisse. 

Bei der Gesammteinnahme aus dem Güterverkehr (ein- 
schliesslich des Dienst- und Baugutes, des Postgutes, des Militär- 
gutes auf Reguisitionsschein und der lebenden Thiere) fand 
eine Steigerung gegen das Vorjahr von 68,2 pCt. auf 68,5 pCt. 
statt, während bei Zurückführung auf 1000 Achskm der Güter- 
wagen der Durchschnitt des Vorjahres (93 44) unverändert ge- 
blieben ist. Dagegen ist die auf 1 km durchschnittlicher Betriebs- 
länge für den Güterverkehr entfallene Einnahme 

von 23289 ‚4 im Vorjahre 
auf 23141 „ im Berichtsjahre, 

mithin um 148 „ oder 0,9 pCt. zurückgegangen. 

Diese Abnahme der kilometrischen Einnahme ist insbesondere 
eine Folge des Hinzutritts von 472,13 km neu eröffneter Strecken 
meist untergeordneter Bedeutung, auf welchen erfahrungsmässig 
der Verkehr in den ersten Betriebsjahren noch nicht zur vollen 
Entwickelung gelangt. 

Die Gesammteinnahme aus dem Güterverkehr vertheilt sich: 


im Jahre 1884/85 


im Jahre bei den bei sämmt- 
ge älteren lichen 
1888/8 für Rechnung des Staates 
verwalteten Bahnen 
FE A |pCt. A pCt. A  |pCt. 
auf Eil- und Express- 
ZUtiaR Eu .| 10445 633) 2,9] 10714 785) 2,9] 12019 994 2,7 
„ Frachtgut . . 1318 982 711| 88,41326 231 077) 88,3)401 106 044 88,8 
n Postgut . 1464458) 0,4| 1499328] 0,4| 1714008] 0,4 
„ Vieh... . .. .| 18249979 3,7) 12837077| 3,5) 15871858] 3,5 
„ Militärgut auf 
Reqguisitions- 
schein, Leichen, 
frachtpflichtiges 
Dienstgut und 
Nebenerträge .|16467272| 4,6| 17956926] 4,9| 20 947088] 4,6 


mithin von 


Danach sind hinsichtlich der älteren Bahnen die Einnahmen 
absolut bei sämmtlichen vorbezeichneten Kategorien gestiegen 
mit alleiniger Ausnahme des Viehverkehrs, bei welchem eine 
Abnahme um 412902 44 oder 3,1 pCt. eingetreten ist. Diese 
Zunahme beträgt | 

beim Kil- und Expressgut 

„ #Erachtputsue ER 
„nPostgut: er: 34.870 ae 245 
„ _Militärgut u. s. w. 1.489 651. 7,57 2.2.9.000, vor 

Die Gesammtsumme der in den einzelnen Pirektions- 
bezirken beförderten Gütermengen von Kilgut, 
Expressgut und gewöhnlichem Frachtgut (d.h. 
der Gesammt-Güterverkehr mit Ausschluss der Beförderung des 
Postgutes, der lebenden Thiere, des Militärgutes und des Betriebs- 
und Bau-Dienstgutes) hat im Berichtsjahr 133 954 539 t betragen. 
Bei den älteren Bahnen hat dieselbe eine Zunahme von 

109 840589 t im Jahre 1883/84 
auf 113 163492 5, 4» 1884/85, 
3322893 „ oder 3 pCt. erfahren. 
In den einzelnen Güterklas sen wurden befördert: 


269 152 44 oder 2,6 pCt. 
7248366 „ „ 23 „ 


im Jahre 1884/85 
im Jahre bei den bei sämmt- 
älteren lichen 
1883/84 für Rechnung des Staates 
verwalteten Bahnen 
t |pCt. t |pCt | t IpCt. 
| 
I. Nach dem ein- 
heitlichen Normal- 
tarif: 

Eil- und Expressgut 440 541| 0,4 437879] 0,4 499 698 

Stückgut. . . . .| 4719981) 4,3] 4885 946 4,3), 5694 349 
Frachtgutin Wagen- 

ladungen 

der Klasse Ai .| 1393866 1,3] 1469755] 1,3] 1680349 

5 5 B .| 1742375) 1,6| 1888322] 1,7] 2312814 

» > A2.| 3167180] 2,9] 3204475 2,8 3670917 

Spezialtarif- 
klassen I, 11 
und-Jll = 34 798 078| 31,7| 36 385 361) 32,1| 41 482 071] 31,0 


II. Nach Ausnahme- 
und sonstigen 
abweichenden 

Tarifen: 

Eil- und Expressgut, 
Stückgut und 
Wagenladungen 
von mindestens 
St 2 2.2.0.0.| 266749] 0,2) 312663] 0,3] 327684] 0,2 

Wagenladungen von 

mindestens 10 t. 


63 311 219| 57,6) 64 579 081| 57,1) 78 286 657] 58,4 


In nahezu gleichem Verhältniss wie die Zuhl der beför- 
derten Tonnen ist auch die Zahl der zurückgelegten Tonnen- 


kilometer gestiegen. Es betrug: 
im Jahre 1884/85 
{ bei den | bei sämmt- 
im Jahre älteren lichen 
1883/84 für Rechnung des 


Staates verwalteten 
Bahnen 


die Zahl der zurückge- 
legten Tonnenkilometer 
die Zahl der auf ı km 
durchschnittlicher Be- 
triebslänge für den 
Güterverkehr eutfal- 
lenen Tonnenkilometer 
die Zahl der von jeder 
Tonne durchschnittlich h 
durchfahrenen Kilo- k 
meter 1 ee 74,98 74,85 80,79 


Es übersteigt somit die Anzahl der bei den älteren Staats- 
babnen insgesammt zurückgelegten Tonnenkilometer die des Vor- 
jahres um 234 865 631 oder 2,9 pCt. Die sich hieraus ergebende 
Länge der von jeder Tonne durchschnittlich zurückgelegten Wege 
strecke ist demnach nur wenig geringer (0,13 km) als die des 
Vorjahres, wohingegen sich hinsichtlich der Gesammtheit der für 
Rechnung des Staates verwalteten Bahnen gegenüber dem Vor- 


8 235 561 503| 8470 427 134110822141 564 


531 881 530 862 546 157° 
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ahre eine um 5,81 km grössere durchschnittliche Beförderungs- 
änge ergibt. 

Die Dichtigkeit des Verkehrs hat bei den älteren Bahnen 
um 0,2 pCt. abgenommen, indem im Vorjahre 531 881, im Berichts- 
jabre 530 862 tkm auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge für 
den Güterverkehr enttallen. 


Auf die einzelnen Güterklassen entfallen: 


im Jahre 1884/85 


im Jah bei den bei 
ım Jahre älteren sämmtlichen 
1883/84 für Rechnung des Staates 
verwalteten Bahnen 
tkm |pCt.| tkm |pCt.| tkm |ptCt. 
I. Nach dem ein- | 
heitlichen Nor- 
2 maltarif: | 
Eil- und Express- 
gut SERIE 40965157) 0,5 | 41151236) 0,5 | 47282210) 0,5 
Stückgut.. . . | 423676994 5,1 | 439117932] 5,2 | 506798943] 4,7 


Frachtgut in Wa- 
genladungen der 


Klasse Ai . . | 156413197| 1,9 | 162857988] 1,9| 187312724 1,7 
A Bra 218102924] 2,7 | 238010867| 2,8| 293256305) 2,7 

Frachtgut der Spe- 

zialtarifklassen 


Blur 1ll.3..%, 
der Klasse A2 . 


II. Nach Aus- 
nahme- und son- 
stigen abweichen- 

den Tarifen: 
Eil- und Express- 

gut, Stückgut 
un Wagenla- 
dungen vonmin- 

destens 5t . . 


2425702541| 29,5 
241577492) 2,9 


2461303961 29,0 |2890240300| 26,7 
242837800) 2,9 | 280995143] 2,6 


26081530, 0,3 | 31087447) 0,4| 32630896] 0,3 


 Wagenladungen 


von mindestens 


EEE ee 4703051668] 57,1 |4854059903| 57,3|6583625043| 60,8 


| 


Eine absolute Transportzunahme hat danach hinsichtlich 
der älteren Bahnen wie sämmtlicher Güterklassen stattgefunden. 
Dieselbe entfällt absolut zum überwiegenden Theile mit 151 008 235 


_ Tonnenkilometern oder 64,3 pCt. der Gesammtsteigerung auf die 


nach Ausnahme- und sonstigen abweichenden Tarifen beförderten 
Wagenladungen von mindestens 10 t, prozentual im Verbältniss 


im Jahre 1883/84 


| die durch- 


— 3% — 


zum Vorjabre mit 5005 917 tkm oder 19,2 pCt. auf das nach Aus- 
nahme- oder sonstigen abweichenden Tarifen beförderte Eil- und 
Expressgut, Stückgut und Wagenladungen von mindestens 5 t. 
Bei Berücksichtigung sämmtlicher für Rechnung des Staates ver- 
walteten Bahnen tritt im Verhältuiss der Prozentsätze eine we- 
sentliche Verschiebung ein, indem allein die nach Ausnahme- 
und sonstigen abweichenden Tarifen beförderten Wagenladungen 
von mindestens 10 t eine Zunahme von 57,1 auf 60,8 pCt. erfahren 
haben, während bei dem nach dem Normaltarif beförderten Stück- 
gut, bei dem Frachtgut in Wagenladungen der Klasse Al, der 
Klasse A2 und der Klassen der Spezialtarife I, Il und Ill Rück- 
gänge eingetreten sind. 


Die Einnahme ist, wenngleich nicht in demselben Masse 
wie die Transportmenge, gleichfalls gestiegen. 


im Jahre 1884/85 


bei den bei 
älteren sämmtlichen 


für Rechnung des Staates 
verwalteten Bahnen 


im Jahre 


Es betrug 1883/84 


die Gesammtein- 
nahme des Eil- 
gut-, Express- 
gut- und ge- 
wöhnlichen 

Frachtgut - Ver- 
Kehrsstar.ar.se, 
die auf eine be- 
förderte Tonne 
durchschnittlich 
entfallene Ein- 
nahme . RE 
die auf ein zu- 
rückgelegtes 

Tonnenkilometer 
entfallene Kin- 
nahme . ur 


329 586 548 M4 | 337 103 432 44 | 413 307 278 


3,00 2,98 MM, 3,09 4 


4,00 A 3,98 3,82 


Bei den älteren, für Rechnung des Staates verwalteten 
Bahnen übersteigt somit die Einnahme des Berichtsjahres diejenige 
des Vorjahres um 7516 884 4 oder 2,3 pCt. zegen 3 pCt. Zu- 
nahme bei den beförderten Tonnen und 2,9 pCt. Steigerung bei 
den zurückgelegten Tonnenkilometern. Die Gegenüberstellung 
dieser prozentualen Verhältnisse ergibt, dass die durchschnitt- 
liche Einnahme für die Tonne bezw. für das Tonnenkilometer 
gesunken ist und dass der Verkehrszuwachs in überwiegendem 
Masse in den niedriger tarifirten Güterklassen stattgefunden hat. 


Was die einzelnen Güterklassen betrifft, so beträgt 


im Jahre 1884/85 
bei den älteren bei sämmtlichen 
für Rechnung des Staates verwalteten Bahnen 


die durch- die durch- 
sebnittliche schnittliche schnittliche 
die Gesammt- | Einnahme die Gesammt- | Einnahme die Gesammt- Einnahme 
einnahme einnahme en einnahme Br u 
auf | auf auf 
| auflt|, tkm ARBEIT, een aufit|, tkm 
UI pCt. | 4 4 |), % w7; pct.| | A 
! | pe 
I. Nach dem einheitlichen Normaltarif: | 
bei Eil- und Expressgut . . 9621344 | 2,9 | 21,84 | 23,49| 9727797 | 2,9 | 22,22 | 23,64| 10971317 | 2,7 | 21,96 | 23,20 
» Bent: Ei ’ : 5 Atk: ä : 51 276 696 | 15,6 | 10,86 | 12,10] 51964490 | 15,4 | 10,64 | 11,83] 60259425 | 14,6 | 10,58) 11,89 
„ Frachtgut in Wagenladungen der 
F Euun zer "W 5 hi r a: 5 c 11 196 957 3,4 8,03| 7,16| 11584674 3,4 7,881 7,11| 13364326 |, 3,2 7,95| 713 
__„ Frachtgut in Wagenladungen der 
Klasse ER ER: 13798 722 | 42 | 792| 6,33| 14717729 | 44 | 7,79| 6,18| 18222224 44 | 788| 6,21 
_„ Frachtgut in Wagenladungen der | 
- ae a ‘w 5 ; e: wr 3 . 13 931 276 4,2 4,40| 5,77) 14047613 4,2 4,38| 5,78| 16 296 024 3,9 4,44 | 5,80 
_ „ Frachtgut in Wagenladungen der 
Klassen der Spezialtarife I, Ilu. Ill | 89143704 | 27,0 | 2,56| 3,67| 90084786 | 26,7 | 2,18) 3,66| 104916233 | 25,4 | 2,53| 3,63 
U. Nach Ausnahme- und sonstigen 
4 abweichenden Tarifen: 
bei Eil- und Expressgut, Stückgut und 
Wagenladungen vonmindestens dt 2203084 | 0,7 826| 8,45 2650770 | 0,8 8,48 | 8,53 2841269 | 0,7 8,67| 8,71 
” » » 10t | 138 414 765 42,0 2,19) 2,94 | 142 325 574 | 42,2 2,201 293) 186436460 | 45,1 2,381 2,83 


Der Viehverkehr hat zwar eine Vermehrung der Trans- 
portmenge, indessen eine geringe Verminderung der durchlaufe- 
nen Tonnenkilometer und der Einnahmen aufzuweisen. $ 

Die Zahl der beförderten Tonnen, welche im Berichtsjahre 
bei sämmtlichen für Rechnung des Staates verwalteten Bahnen 
1 814 772 betrug, ist bei den älteren Bahnen 

von 1363 139 im Jahre 1883/84 
auf 1385495 „ „1884/85, e 
somit um 22 356 oder 1,6 pOt. gestiegen, dagegen sind die zurück- 
gelegten Tonnenkilometer bei sämmtlichen Bahnen um 3,3 pCt. 
zurückgegangen. Die durchschnittlich von 1 t zurückgelegte Be- 
förderungslänge ist i 
von 112,86 km im Vorjahre 
auf 107,32 „ „ Berichtsjahre, 
demnach um 4,9 pCt. gefallen. _ j \ 

Dementsprechend haben sich auch die Einnahmen aus 

dem Viehverkehr vermindert. 


im Jahre 1884/85 
F bei den bei sämmt- 
Es betrug ee älteren lichen 
für Rechnung des Staates 
verwalteten Bahnen 
die Gesammtein- 
nahme ru: 13 249 979 A 12 837 077 4 15 871 858 4 
die auf eine be- 
förderte Tonne 
durchschnittlich 
entfallene Ein- 
N 9,72 9,34 MM. 8,75 Al 
die auf ein zurück- 
gelegtesTonnen- 
kilometer durch- 
schnittlich ent- | 
fallene Ein- 
nahme . 8,61 5 8,63 8 8,60 A 


l 

Die Einnahme des Berichtsjahres ist demnach bei den 
älteren Bahnen um 412902 „4 oder 3,1 pCt. zurückgeblieben, 
gegenüber einer Steigerung der Tonnen um 1,6 pCt., bezw. einer 
Verminderung der Tonnenkilometer um 3,3 pOt. 

Die sonstigen Einnahmen haben im Berichtsjahre 
38955 915 „4 oder 5,9 pCt. der Gesammteinnabme betragen. 
Bei den bisher für Rechnung des Staates verwalteten Bahnen 
sind dieselben um 2365500 4 oder 7,3 pCt. gesunken. Auf 
1 km durchschnittlicher Betriebslänge ergibt sich gegenüber dem 
Betrage des Vorjahres von 2085 M im Berichtsjahre ein solcher 
von 1960 !44 bei sämmtlichen Bahnen und von 1876 4 bei den 
älteren Bahnen, so dass eine Abnahme gegen das Vorjahr um 
6,0 pCt. bezw. 10,1 pCt. stattgefunden hat. 

Es haben betragen: 


im Jahre 1884/85 
bei den bei sämmt- 
älteren lichen 


für Rechnung des Staates 
verwalteten Bahnen 


im Jahre 
1883/84 


von der 


Q Gesammt- 


er 


von der 


Gesammt- 
von der 


@a Gesammt- 


st 


einnahme 
einnahme 
einnahme 


R 


AM. 


I 
aQ 
Ex 
S 

a) 


Vergütung für 
Ueberlassung 
von Bahnan- 
lagen und 
Leistungen zu 
Gunsten 
Dritter 

Vergütung für 
Deberlassung 
von Betriebs- 
mitteln ab- 
züglich der 
betreffenden 
Ausgaben . 

Erträge aus Ver- 
äusserungen . 

Gesetzliche 
Wittwen- und 
Waisengeld- 
Beiträge 

Verschiedene 
sonstige Ein- 
nahmen. , . 


4920642) 0,9 | 4852232] 0,8 | 6 967 527 


2707449) 0,5 | 2404231] 0,4 | 2750538) 0,4 


15 216068) 2,9 112697415) 24 [15 741 709 2,4 


1 100 682 1193492] 0,2 | 1256 815 


8 450 779 8882750] 1,7 |12 239 226 


Es sind hiernach bei den bisher für Rechnung des Staates 
verwalteten Bahnen die Einnahmen für Ueberlassung von Bahn- 
anlagen und Leistungen zu Gunsten Dritter, sowie für Ueber- 
lassung von Betriebsmitteln und die Erträge aus Veräusserungen 
zurückgegangen, während die gesetzlichen Wittwen- und Waisen- 
geld-Beiträge und die verschiedenen sonstigen Einnahmen ge- 
stiegen sind. = 

Der erheblichste Theil der Abnahme der Erträge aus Ver- 
äusserungen entfällt auf den Erlös aus dem Verkaufe der bei 
Erneuerung des Oberbaues gewonnenen Materialien, welcher von 
13 129435 4 im Vorjahre auf 10737560 & im Berichtsjahre, 
mithin um 18,2 pCt. zurückgegangen ist, obwohl der beim 
Gleiseumbau stattgehabte Verbrauch an neuen Schienen den des 
Vorjahres um 78 090 m übersteigt. h ä 

Der Depeschenverkehr ergab im Berichtsjahre eine 
Einnahme von 460408 4, bei den älteren Bahnen eine Steige- 
rung von 

360 966 44 im Jahre 1883/84 
auf 394430 „ „u „ 1884/85. 
An Depeschen sind zur Beförderung gelangt: 


im Jahre 1884/85 


: bei den bei sämmt- 
A älteren lichen | 
ür Rechnung des Staates 
verwalteten Bahnen 
Gebührenfreie Staatsde- ; 
eschene. 2. rear 9464 11 597 13 784 
Privatdepeschen 783 205 847 160 967 982 
Dieselben ergeben einen i 
Einnahmenantheil für E 
die Bahnverwaltung 
MI u Era 30 394 430 MM 460 408 A 
davon entfällt durch- 
schnittlich auf eine 
Depesche , . ... 0,46 A 0,47 A, 0,48 4 


Die Anzahl der Privatdepeschen hat demnach bei den 
älteren Bahnen um 8,2 pCt., die Einnahme um 9,3 pCt. zuge- 
nommen. 


Die Eisenbahnen der Australischen Kolonien. 
Mitgetheilt von Henry Greffrath. 
Artikel XIIL 


(Schluss aus No. 20) 


5. Westaustralien. 

Westaustralien mit einem Areale von 45 898 Deutschen Qua- 
dratmeilen ist die grösste unter den Kolonien des Kontinents, 
ihrer Bedeutung nach steht sie aber an letzter Stelle. Zwar sind 
neuerdings in dem bisher gänzlich unbekannten Kimberley- 
distrikte, worunter man das grosse nördliche Gebiet zwischen 
19° 30° südl. Br. und der Nordküste versteht, gut bewässerte 
Weideflächen von beträchtlichem Umfange entdeckt worden, 
welche auch schon zum Theil von Squattern mit Vieh bejagt 
sind, allein zu grosse Hoffnungen für die Zukunft lassen sich 
darauf nicht gründen. Westaustralien war bis 1868 eine Straf- 
kolonie, und die schlechteste Sorte Verbrecher aus den Gefäng- 
nissen Englands wurde ihr zugeführt. Vom sittlichen Stand- 
punkte aus wird man einen solchen Import immer verurtheilen 
müssen, aber andererseits wäre die Kolonie ohne Einführung von 
Sträflingen wahrscheinlich untergegangen. Den bisher geringen 
Fortschritt der Kolonie konstatirt ihre schwache Bevölkerung. 
Gegründet am 1. Juni 1829, zählte sie am 1. Januar 1885 doch 
erst 32 958 Personen, — 18005 männliche und 13695 weibliche. 
Die Staatsbahnen der Kolonie hatten am Schlusse des 
Jahres 1884 erst eine Gesammtlänge von 753 Miles oder i22 km. 
Die Nordbahn, welche von dem Minenorte Northampton in 23 22' 
südl. Br. und 114° 37' östlich von Gr. nach. dem Hafenorte 
Geraldton in 28° 47‘ südl. Br. und 114° 35' östlich von Gr. führt, 
ist 3444 Miles oder 55 km lang und seit 1378 im Betrieb und hat 
152 741 Z zu bauen gekostet. Die Einnahmen im Jahre 1584 er- 
gaben nur 2827 £ gegen Ausgaben von 3 670 £, so dass nicht ein- 
mal die Betriebskosten eingingen. 
Die Ostbahn, welche von der Hafenstadt Fremantle in 

32° 3° südl. Br. und 115° 49° östlich von Gr. ausläuft und die 
City of Perth berührt, war in der Länge von 41% Miles oder 
66 km bis Chidlows Wellin 31° 51° südl. Br. und 116° 16° östlich - 
von Gr. im Betrieb. Die Jahreseinnahme ergab 16715 2, die 
Ausgaben erforderten 9638 £. Zur Verzinsung des auf die fer- 
tigen Bahnen verausgabten Kapitals waren 31000 £ nöthig, so 
dass der Staat einen Zuschuss von über 24 000 £ zu leisten hatte. 
Ausserdem existiren noch mehrere Privatbahnen in der 
Länge von über 60 Miles oder 96% km. Sie liegen an der süd- 
lichen Küste und gehören dortigen Kompagnien, welche auf den- 
selben die Jarrah- und Sandelhölzer aus den Wäldern an die 
Küste zur Verschiffung schaffen. : i 


Am 22. Juni 1885 wurde auf der Ostbahn eine weitere Strecke 
von 49 Miles oder 79 km von Chidlows Well nach York eröffnet, 
Damit erreicht die Ostbahn eine Länge von 904, Miles oler 
145 km. Der Ausbau dieser Strecke war dem Mr. Keane für die 
Summe von 150000 Z£ übertragen worden. York, ein hübsches 
Städtchen am Mount Bakewell in 31° 53 südl. Br. und 116° 47° 

östlich von Gr. und mit 800 Seelen, liegt in einem fruchtbaren 
Agrikulturdistrikte 

Am 14. April 1885 ward der Bau einer 20% Miles oder 
33 km langen Bahn von York nach Beverley dem Mr. Keane für 
105000 £ in Verding gegeben. Die Arbeiten, welche am 19. Mai 
begannen, müssen in 2 Jahren beendet sein. Der kleine Ort 
Beverley, am Avon R. und in 33° 7’ südl. Br. und 116° 57° östlich 
von Gr., liegt im Centrum eines Ackerbaudistriktes. 

Im Oktober 1885 begann der Bau einer 20 Miles oder 32 km 
langen Bahn von Geraldton nach Greenough-Geraldtion, in 280 47' 
südl. Br. und 114 ° 37’ östlich von Gr. und mit 950 Einwohnern, 
einem wichtigen Hafenort des Victoria-Distriktes. Greenough, am 
Flusse sleichen Namens und in 28° 56’ südl. Br. und 114° 42' 
östlich von Gr., liegt in einem ergibigen Agrikulturdistrikte und 
zählt 1570 Seelen. 

. Die Jarrahdale Timber Company in Rockingham, einem 
kleinen Orte in 32° 18° südl, Br. und 116° 4’ östlich von Gr. 
und 25 Miles oder 40 km südlich von Perth, welche 200 Arbeiter 
in den Jarrahwäldern beschäftigt, will ihre 37 km lange Tram- 
bahn bis Albany an der “üdküste in 35° 1° südl. Br. und 117° 56° 
östlich von Gr. fortsetzen. 


Die Finanzen der Kolonie erlauben Eisenbahnbauten in 
dem Umfange, wie sie wohl wünschenswerth wären, nicht. Die 
öffentliche Schuld belief sich Anfang Januar 1885 auf 765 000 2, 
zu deren jährlicher Verzinsung 36000 £ nöthig waren. Durch 
eine weitere Anleihe im Juni steigerte sich die Schuld auf 
1265000 2 oder 37 £ 9 sh. 2% Kopf der Bevölkerung. Man 
muss sich daher in anderer Weise zu helfen suchen. Wie wir 
nämlich schon in unserem letzten Jahresbericht andeuteten, 
schloss die Regierung der Kolonie mit einem Londoner Syndikate, 
unter Leitung des Mr. Anthony Hordern, einen Vertrag ab, nach 
welchem dasselbe gegen Entschädigung von grossen Land- 
komplexen (i2 000 Acres Land oder 4856 ha für jede fertige Mile 
oder 1,60 km Eisenbahn) den Bau einer Bahn von dem vor- 
erwähnten Orte Beverley nach Albany am King George’s Sound, 
220 Miles oder 354 km, übernimmt und sich verpflichtet, ihn in 
7 Jahren zu vollenden. Das Syndikat hat eine Kaution von 
10 000 Z hinterlegt. Die erste Strecke von 47 Miles oder 76 km 
wurde im Oktober 1885 in Verding gegeben. 


. Die Midland Railway Company of Western Australia, 
anfänglich unter Leitung des Mr. John Waddington, ist an ein 
anderes Syndikat reicher Kapitalisten in London, unter dem 
Vorsitze des Mr. John R.Price-Williams, übergegangen. Dasselbe 
hat sich jetzt ebenfalls der Westaustralischen Regierung gegen- 
über verbindlich gemacht, gegen eine ähnliche Landentschädi- 
gung, wie die obige, zu beiden Seiten des Bahnkörpers entlang 
eine Bahn von Guildford nördlich nach dem vorerwähnten 
Greenough in 28° 56° südl. Br. und 114° 42' östlich von Gr. zu 
bauen. Guildford, in 31° 53‘ südl. Br. und 116° 2' östlich von Gr. 
und Station an der Ostbahn, ist ein hübsches Städtchen am 
Swan Flusse mit 550 Seelen. Die Bahn, welche den Mineral- 
distrikt in der Nähe von Champion Bay in 28° 45° südl. Br. 
und 114° 36° östlich von Gr. mit der City of Perth und dem 
Seehafen Fremantle verbinden wird, soll von Guildford aus über 
die Orte Gingin in 31° 15‘ südl. Br. und 115° 54’ östlich von Gr., 
Cbittering in 31° 26° südl. Br. und 116° 7° östlich von Gr. und 
Dongarra in 29° 15° südl. Br. und 114° 57' östlich von Gr. nach 
- Greenough laufen und wird damit auf den Victoria Plains das 
beste Agrikulturland der Kolonie bestreichen. 
1 Sammtliche Bahnen in Westaustralien haben die schmale 
Spurweite von 3 Fuss 6 Zoll Englisch oder 1,06 m. 


6. Tasmanien. 


Auch die Kolonie Tasmanien war, ähnlich wie die Kolonien 
Neu-Süd-Wales, Queensland und Westaustralien, vom Jahre 1803, 
wo sie gegründet wurde, bis zum Jahre 1853 eine Straf kolonie. 
Sie umfasst ein Areal von 1240 Deutschen Quadratmeilen, und 
die Bevölkerung belief sich Ende 1884 auf 130541 Seelen — 
69140 männlich und 61401 weiblich. Die öffentliche Schuld der 
Kolonie betrug Anfang Juli 1885 3414850 £ und steigerte sich 
durch eine im November vom Parlamente neu bewilligte An- 
leihe von einer Million Pfund Sterling, von welcher jedoch 
‚400000 £ auf Rückzahlung einer früheren 5 pCt. Staatsanleihe 
_ verwendet wurden, auf 4414850 £ oder bei einer Bevölkerung 
_ von rund 1336500 auf 30 £ 1 sh. pro Kopf. 


Am Schlusse des Jahres 1884 waren 215}, Miles oder 
347 km Eisenbahnen im Betrieb und 159 Miles oder 256 km noch 
im Bau. Es wurden, ohne die Grosse Centralbahn, welche ein 

Baptenks Konsortium gebaut hat, bis dahin 1 793 939 £ auf Eisen- 
bahnen verausgabt. Die Jahreseinnahme betrug 114 768 &, die 
Ausgaben erforderten 95 748 £, so dass der Staat einen be- 


von - 


DE , Zuschuss zur Verzinsung des Anlagekapitals: leisten 
musste. 

Am 13. Mai 1885 wurde die nur 44% Miles oler 7 km lange 
Bahn von der Parattah Station, an der Centralbahn und 50 Miles 
oder 80 km nördlich von der City of Hobart, nach dem Orte 
Oatlands, 1400 Fuss über dem Meeresspiegel in 42° 18' südl. Br. 
und 147° 25° östlich von Gr. und mit 700 Szaelea, eröffaet. 

Die von der City of Launceston, in 14° 30° südl. Br. und 
147° 14° Ööstlich- von Gr. und mit 17715 Seelen, auslaufende 
Westbahn, welche in der Länge von 45 Miles odar 7214 km bis 
Deloraine, einem in 41° 31° südl. Br. und 146° 43’ östlich von Gr. 
in einem fruchtbaren Agrikulturdistrikte gelegenen Städtchen 
am Menander Flusse und mit 850 Seelen, bisher im Betrieb war, 
wurde endlich am 30. Mai 1885 unter grossen Feierlichkeiten 
von Deloraine bis Formby, 37%, Miles oder 60 km, eröffaet. 
Formby, in 41° 9° südl. Br. und 146° 22° östlich von Gr. an der 
Mündung des Mersey R. in die Bassstrasse, ist ein kleiner Ort 
mit erst 200 Seelen. Eins 18 Miles oder 29 km lange Strec ke 
der Westbahn war schon im Jahre 1871 von einer Privatgesell - 
schaft gebaut worden, an der Vollendung bis Deloraine blieben 
aber noch 12 Miles oder 19 km übrig, weil es an den nöthigen 
Geldmitteln fehlte. Die Regierung übernahm dann die Bahn 
von der Gesellschaft für 120000 £ unter der Bedingung, dass 
von dieser Summe zunächst der Bau bis Formby bestritten 
werde und erst der Rest davon der falliten Gesellschaft zu Gute 
kommen solle. Der Bau hat, ohne das Betriebsmaterial, 97080 2£ 
gekostet, die Spurweite ist die Breite von 5 Fuss 3 Zoll Englisch 
oder 1,60 m. 

Im Oktober 1885 wurde auf der von der Station North 
Bridgewater, an der Centralbahn und 13%, Miles oder 20 km 
nördlich von der City of Hobart, nach Glenora im Bau begriffenen 
Derwent-Valley-Bahn, 23 Miles oder 37 km, die erste, 12 Miles 
oder 19 km lange Strecke bis New Norfolk, in 42° 46° südl. Br. 
und 147° 5° östlich von Gr. und am rechten Ufer des bis dahin 
schiffbaren Derwent, eröffnet. Der Ort zählt 1050 Einwohner 
und führt seinen Namen, weil im Jahre 1808 auf Befehl der 
Englischen Regierung ein Theil der Bewohner des übervölkerten 
Norfolk Island in 29° 2' südl. Br. und 168° östlich von Gr. dort 
angesiedelt wurde. Im Distrikte wird viel Hopfen- und Obstbau 
betrieben. Am 10. Januar 1886 richteten heftige Regenfluthen 
auf dieser Bahn grosse Verwüstungen an. Da die Durchlässe 
für Wasser, Culverts, viel zu eng angelegt waren, so wurde ein 
beträchtlicher Theil des Bahnkörpers von den Fluthen fort- 
gerissen. 

Der Bau einer 47 Miles oder 754, km langen Bahn von der 
City of Launceston nach Scottsdale, einem kleinen Orte in einem 
Agrikultur- und Zinnminendistrikte in 41° 7° südl. Br. und 
1470 31° östlich von Gr., wurde Anfang Juni 1885 dem Mr. Martin 
Boland für die Summe von 228 541 £ in Verding gegeben. 

Die Grosse Centralbahn, seit 1876 in Betrieb, verbindet die 
Cities of Hobart und Launceston und fällt nach einem Laufe 
von 122 Miles oder 196 km auf der Station Evandale, 11 Miles 
oder 18 km südlich von Launceston, in die Westbahn ein. Sie 
wurde von einer Englischen Gesellschaft, welcher sie auch zur 
Zeit noch gehört, gebaut, aber die Regierung der Kolonie 
sicherte ihr auf 30 Jahre eine jährliche Zinsgarantie von fünf 
Prozent auf ein Baukapital von 650000 £. Die Einnahmen aus 
dieser Bahn sind so gering, dass sie kaum die Befriebskosten 
decken. Zur Zeit werden Verhandlungen zwischen der Regierung 
und der Gesellschaft wegen Ankaufs der Bahn geführt. 


Das Parlament der Kolonie Tasmanien genehmigte im 
Oktober 1885 den Bau von vier neuen Eisenbahnen in der 
Gesammtlänge von 66!/, Miles oder 106 km und vorläufig ver- 
anschlagt auf 270000 £. Die Geldmittel sollen aus der oben 
erwähnten neuen Anleihe in der Höhe von 1000 000 £ beschafft 
werden. Es sind dies: 


1. Die Fortsetzung der Westbahn von Formby nach Ulver- 
ston, 12 Miles oder 19 km, Kosten mit Einschluss des Betriebs- 
materials auf 72000 £ geschätzt. Ulverston, an der Mündung 
des schiff baren Leven R. in 41° 8° südl. Br. und 146° 25‘ östlich 
von Gr., ist der Hafen eines blühenden Agrikulturdistrikts. Die 
Umgebung ist eine so herrliche, wie man sie selten trifft. 


2. Eine Bahn von Brighton nach Apsley, 27 Miles oder 
431), km, deren Gesammtkosten auf 108000 £ angesetzt sind. 
Brighton in 42° 40° südl. Br. und 147° 12° östlich von Gr. ist 
eine Station an der von Hobart nach Launceston führenden 
Centralbahn und besteht aus den beiden Orten Pontville und 
Elderslie mit zusammen 3000 Seelen. Apsley am Jordanflusse 
ist ein kleiner Ort in 42 0 24' südl. Br. und 147° 2° östlich von Gr. 
und 36 Miles oder 58 km nordwestlich von Hobart, 


3. Eine Bahn von Chudleigh nach der Station Deloraine an 
der Westbahn in 41° 31‘ südl. Br. und 148° 43° östlich von Gr., 
12°/;, Miles oder 20 km; Kosten auf 34000 £ berechnet. Chud- 
leigh am Lobsterflusse in 41° 32 ‘ südl. Br. und 146° 31° östlich 
von Gr. zählt erst 160 Seelen. Im Distrikte werden Ackerbau 
und Milchwirthschaft betrieben. In der Nähe befinden sich die 
wunderbaren Chudleigh Caves, unterirdische Höhlen. 
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4, Eine Bahn von Bellerive nach Sorell, 14°/, Miles oder 
24 km und veranschlagt auf 56000 £. Bellerive, auch Kangaroo 
Point genannt, ist eine hübsch gelegene Vorstadt der City of 
Hobart am jenseitigen östlichen Ufer des Derwent und in 42° 58° 
südl. Br. und 147° 22° östlich von Gr. Sorell oder Pittwater, in 
42° 46° südl. Br. und 147° 35° östlich von Gr., nahe .der Meeres- 
Brest liegt in einem Agrikultur- und Weidedistrikt und zählt 
300 Seelen. 


Ausserdem existiren noch mehrere Trambahnen. 


7. Neu-Seeland. 

Neu-Seeland, seit 1840 eine Englische Kolonie, begreift mit 
seinen drei Inseln ein Areal von 4 910 Deutschen Quadratmeilen. 
Seine Bevölkerung zählte am Schlusse des Jahres 1884, ohne die 
44 115 eingeborenen Maoris, 564304 — 306667 männlich und 
257 637 weiblich. Die Zustände der Kolonie sind zur Zeit, gegen 
früher, recht traurige, und die schlimmen Berichte von dort 
sollten Auswanderungslustigen dahin zur Warnung dienen. Ueber- 
haupt haben die Australischen Kolonien durch die jetzigen 
niedrigen Preise in Wolle, Getreide und Kupfer, ihren Stapel- 

rodukten, ausserordentlich zu leiden. Dazu kommt die hohe 

chuldenlast, welche alle Kolonien, zumal Neu-Seeland, auf sich ge- 
laden haben. Letzteres hatte am 31. März 1885 eine Staatsschuld von 
30 649 099 £, d. i. 58 £ 5 sh. pro Kopf der Bevölkerung, zu deren 
jährlicher Verzinsung 1451 351 X nöthig waren. Und doch denkt 
der jetzige Finanzminister Sir Julius Vogel schon wieder daran, 
beim Parlament eine neue Anleihe von 8 bis 10000000 £ zu 
beantragen. Wohin soll das führen! 


Neu-Seeland besass am 31. März 1885, wie die Statistik dort 
ahschliesst, an fertigen Bahnen 1479 Miles oder 2380 km, und 
an 158 Miles oder 254 km wurde noch gebaut. Davon entfielen 
528 Miles oder 850 km auf die Nordinsel und 951 Miles oder 
1530 km auf die Südinsel. Die Bruttoeinnahme des Jahres 
belief sich auf 1045713 £ (+ 84408 2), und die Ausgaben auf 
690 027 £ (+ 44036 Z gegen das Vorjahr). Der Reingewinn von 
355 686 £ verzinste das Anlagekapital von 12 721 085 £ mit 3 pCt. 
Die Eisenbabnen legten während des Jahres 2882422 Miles oder 
4638 739 km zurück. Die Zahl der Züge betrug 119990, mit denen 
3232 886 Personen, 1 749 856 t Güter, 313 047 Packete und 730 284 
Haupt Vieh befördert wurden. Das Betriebsmaterial bestand in 
220 Lokomotiven, 481 Personen- und 7688 Güterwagen. Es wurden 
im Jahre 1884/1885 80 Miles oder 129 km neuer Bahnen eröffnet. 
Die Spurweite ist durchweg die schmale von 3 Fuss 6 Zoll 
Englisch oder 1,06 m. 


Ausser den obigen Staatsbahnen waren noch 91 Miles oder 
146 km Privatbahnen im Betrieb, mithin belief sich die Gesammt- 
zahl der am 31. März 1885 eröffneten Bahnen der Kolonie auf 
1570 Miles oder 2527 km. Die Privatbahn von Wellington nach 
Manawatu, 18 Miles oder 29 km, ging Ende März 1885 auf den 
Staat über. 


Trotz dieser Länge von 2527 km fertiger Linien existirt 
weder auf der Nord- noch auf der Südinsel eine Verbindung des 
Nordens mit dem Süden oder des Ostens mit dem Westen. 
Ueberall machen sich beträchtliche Lücken bemerkbar. Die von 
der City of Auckland im Norden der Nordinsel auslaufende Bahn, 
welche bestimmt ist, eine centrale zu werden und in der City 
of Wellington an der Cookstrasse zu enden, muss noch immer 
bei Te Awamutu in 38° 24' südl. Br. und 175° 14° östlich von 
Gr. Halt machen, weil die Kingiten, d. h. die im Waikato- 
Gebiete ansässige Königspartei der Maoris mit ihrem Könige 
Tawbiao an der Spitze, den Durchgang durch ihr Land nicht 
gestatten wollen. Der Kronlandminister der Kolonie Mr. John 
Ballance hatte im Januar 1885, in Gegenwart von 500 Ein- 
gebornen, mit König Tawhiao in einem Orte seines Ge- 
bietes eine Besprechung über diesen Gegenstand. Letzterer 
willigte in die Fortsetzung der Bahn durch sein Land unter 
der Bedingung ein, dass er als souveräner König anerkannt 
und ihm die selbständige Regierung in seinem Gebiete garantirt 
würde. Mr. Ballance entgegnete, dass es in Neu-Seeland immer 
nur eine Regierung, im Namen der Königin von England, geben 
könne. Damit endigte die Unterhandlung. Einige Wochen später 
besann sich jedoch Tawhiao eines Bessern und gab endlich nach. 
So wurde denn am 7. April 1885 der erste Spatenstich am Weiter- 
bau der Bahn unter grossen Feierlichkeiten verrichtet. Die Bahn 
wird mitten durch das Königsland im Waikato-Gebiete laufen. — 
Ebenso ist auch auf der Bahn, welche den Norden der Südinsel 
(Nelson) mit dem Süden (Invercagill) verbinden soll, noch eine 
Lücke von ungefähr 100 Miles oder 161 km auszufüllen. Um das 
ganze Eisenbahnsystem der Kolonie, wie es projektirt ist und 
auch am Ende nöthig wäre, auszuführen, würden sicher noch 
8 000000 2 erforderlich sein. 


Die vorbehandelten sieben Australischen Kolonien hatten 
gegen Ende des Jahres 1885 insgesammt Eisenbahnen in der 
Länge von 7817 Miles oder 12580 km im Betrieb, gegen 7485 Miles 
oder 12046 km am Schlusse des Jahres 1384. Davon entfielen 
1806 Miles oder 2906 km auf Neu-Süd-Wales, 1680 Miles oder 
2703 km auf Victoria, 1479 Miles oder 2380 km auf Neu-Seeland, 
1357 Miles oder 2184 km auf Queensland, 1059 Miles oder 
1 704 km auf Südaustralien, 269 Miles oder 433 km auf Tasmanien 
und 167 Miles oder 269 km auf Westaustralien. Vor zehn Jahren, 
am Schlusse des Jahres 1875, hatten die Kolonien insgesammt 
2323 Miles oder 3 738 km Eisenbahnen im Betrieb. 


Wir wiederholen früher Gesagtes, dass der Bedarf der 
Kolonien an Eisenbahnmaterialien fast ohne Ausnahme importirt 
wird, bisher meist aus England, manches auch aus Amerika. 
Das Geschäft wird durch die Generalagenten der Kolonien in 


‚London vermittelt und geschieht gewöhnlich durch öffentliche 


Einforderung von Tenders (Angeboten). Die Adresse der General- 
agenten ist folgende: 


Neu-Süd-Wales: Agent-General Sir Saul Samuel, K. C. 
M. G,; Büreau 5. Westminster Chambers, Victoria Street, 
Westminster. 

Vietoria: Agent- General Honor. Graham Berry Esgr.; 
Büreau 8. Victoria Chambers, Victoria Street, Westminster. 

Queensland: Agent-General Honor. J. F. Garrick Esqr., 
C.M.G.; Büreau 1. Westminster Chambers, Victoria Street, 


Westminster. 

Südaustralien: Agent-General Sir Arthur Blyth K. C. 
M. G.; Büreau 8. Victoria Chambers, Victoria Street, 
Westminster. 


Neu-Seeland: Agent-General Sir Francis Dillon Bell, 
K. C.M. G.; Büreau 7. Westminster Chambers, Victoria 
Street, Westminster. 


Tasmanien: Auch diese Kolonie hat Ende Dezember 
1885 zum ersten Male einen Agent-General in der Person 
ihres bisherigen Premierministers Mr. Adye Douglas 
ernannt. 


Das Telegraphennetz der Australischen Kolonien hat auch 
im Jahre 1884 wieder eine beträchtliche Erweiterung erfahren. 
Es waren am Schlusse dieses Jahres 33 446 Miles oder 53825 km 
Telegraphenlinien in Betrieb, gegen 31836 Miles oder 51 234 km 
im Vorjahre. Sie vertheilten sich auf die einzelnen Kolonien 


wie folgt: 
Be- j 
A = = Ein- Aus- 
Kolonien Linien | Drähte nahmen | gaben 
Miles | Miles |peschen| 2 2 

Neu-Süd-Wales 9755 18681 |2334 651 | 146 386 | 171434 
Queensland 3 6 979 11300 |1006 184 77118 85 297 
Südaustralien . 5230 7833 731128| 43860 e 
Victoria . . 4 020 8055 |1120626 84 124 —_ 
Westaustralien 1885 1897 100 000 6437 _ 
Neu-Seeland 4 264 10474 |1654305 | 116490 _ 
Tasmanien . 12313 1716 250 481 20 176 17770 - 


Total | 33446 | 59956 |7197375| 494591 | 


Australien besitzt, wie bekannt, seit dem 22. Oktober 1872 
Kabelverbindung mit den übrigen Kontinenten. Es gingen im 
Jahre 1884 in Australien 24194 Kabeldepeschen zu 132472 £ ein 


und 24702 zu 138294 £ ab, mithin in Summa 48896 zu 
270 766 £. Ihre Vertheilung auf die einzelnen Kolonien war diese: 


Ein- Ab- 
i gegangene gegangene 

Kolonien Käber: zu Kabal: zu 

depeschen £ depeschen 2 
Victoria HERE 8333 | 45 490 7757 | 45 716 
Neu-Süd-Wales 6676 36 557 7675 43 700 
Südaustralien . . 4130 22 003 3428 16 128 
Neu-Seeland . . 3251 19 629 3 507 21 516 
Queensland . 1141 5 909 1546 7872 
Tasmanien . . 348 1713 427 2257 
Westaustralien 315 1171 362 1105 
Total | 24 194 | 132472 | 24702 | 138 294 


Die nachstehende Tabelle unterrichtet über den Status 


der Australischen Kolonien am Schlusse des Jahres 1884. 


ER. 


Flächen- 


He Be- R : e Braatak Eisenbahnen ab 
ü : in Deut- zn, evenue | Ausgaben mport xport er- 
7 Kolonien schen | Völkerung schuld NT an zinsung 
2 Quadrat- Betrieb Bau 
fi meilen Anzahl £ £ £ £ £ Miles | Miles pCt. 
Neu-Süd-Wales 14 540!/, 921 268 7117592 6 853 189 22 826 985 18 251 506 24 601 959 1 653 442 4,20 
"Victoria . 5 4 133 961 276 5 934 687 5 715 293 19 201 633 16 050 465 27 226 667 1663 39 4,03 
31 427 309 913 2 673 554 2 751 851 6 381 976 4 673 864 16 419 850 1207 746 4,04 
42 488'/, 312 781 2 024 928 2398 191 5 749 353 6 623 704 15 473 800 1059 263 3,33 
Westaustralien ı 45 898 32 958 290 319 291 307 521 167 405 693 765 000 118 48 — 
Total des Kontinents | 138 487 2538196 | 18041 080 | 18 009 831 | 54681 114 | 46 005 232 84 787 276 | 5700 1538 | — 
u asmanien . 1240 130541 | 549 262 584 047 1 656 118 1 475 857 3202 300 215 159 — 
4910 564 304 3 707 488 4101 318 7 663 888 7091 667 32 860 982 1570 158 3 
Gross-Total |144637 | 3233041 22297830 | 22695196 | 64001120 | 54572756 | 120850558 | 7485 [858.3 10 


Die Staatsschuld der Australischen Kolonien am Schlusse 
des Jahres 1884 in der Höhe von 120 850 558 £, gegen 109 122 395 £ 
im Vorjahre, ergibt, auf die damalige gesammte Bevölkerung von 
3233 041 vertheilt, 37 2 7 sh. oder 747 44 pro Kopf. Am höchsten 
belastet waren Neu-Seeland mit 58 Z 5 sh., Queensland mit 
52 Z 19 sb. und Südaustralien mit 49 £ 7!/,sh. pro Kopf. Dann 
folgten Victoria mit 28 Z 12 sh., Neu-Süd-Wales mit 26 £ 14 sh., 
asmanien mit 24 Z 11 sh. und Westaustralien mit 23 £ 4 sh. 
Wenn auch die Australischen Kolonien zu den höchst verschul- 
‚deten Staaten der Erde gehören, so ist doch an ihrer Zahlungs- 
fähigkeit vorläufig nicht weiter zu zweifeln und noch weniger an 
ihrem guten Willen, ihren pekuniären Verpflichtungen in pünkt- 
lichster Weise nachzukommen. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


- Die Erhöhung der Oesterreichischen Eisenbahnsubventionen. 
Die Verhandlungen des Budgetausschusses des Abgeord- 
netenhauses boten ein sehr traurigıs Bild der Rentabilitätsaus- 
sichten für das laufende Jahr. Die seitens der Regierung für die 
‚einzelnen garantirten Bahnen eingestellten Garantieerfordernisse 
wurden von der Kommission um mehr als 214 Millionen erhöht; 
dabei sind weder die K. K. Staatsbahnen, deren Betriebsausfälle 
nicht in Verhandlung kamen, noch auch die alte Linie der 
Galizischen Carl-Ludwigbahn, eine der rentableren Oesterreichs, 
in Anschlag gebracht, welche Linie durch die Galizische Trans- 
versalbahn so sehr geschädigt wird. Die Diskussion hierüber 
Dot zwar ein trauriges Spiegelbild unseres wirthschaftlichen 
Niederganges, scheint aber doch schwärzer als nothwendig 
gefärbt. Ist schon der Wertlı aller Voranschläge ein problema- 
ischer, 80 sollte man doch glauben, dass deren Aufstellung und 
Ueberprüfung seitens der ihre eigenen Verhältnisse und Verkehrs- 
aussichten wohl besser kennenden Bahngesellschaften, beziehungs- 
weise seitens der Regierung doch mehr Chancen der Verwirk- 
lichung babe, als das blosse, auf keinerlei Daten gestützte 
„meinen“ seitens der für die Erhöhungen eintretenden Abgeord- 
neten, von welchen überdies die wenigstem die Gegend und Ver- 
kehrsverhältnisse der betreffenden Bahnen aus eigener An- 
schauung kennen. Es scheint in dicsen Erhöhungen also nicht 
Wohlwollen, als vielmehr die Absicht zu liegen, den Subventions- 
bedarf auf eine exorbitante Höhe zu bringen, um dann über die 
gewaltigen Bahnlasten des Staates gelegentlich deklamiren zu 
können. Die Herren scheinen aber die allerdings nicht auf 
Heller und Pfennig nachrechenbaren immensen Vortheile zu 
übersehen, welche selbst der passivste Eisenbahnbetrieb für die 
esammte Wohlfahrt und die Hebung der Steuerkraft im Gefolge 
at. Man braucht sich gerade nicht sanguinischen Hoffnungen 
binzugeben und kann doch einen partiellen Umschwung in den 
" Verkehrsbeziehungen zu unseren Nachbarstaaten erwarten. 


Monita bezüglich einiger Oesterreichischen Eisenbahnen. 
? n der vorerwähnten Diskussion wurden auch verschiedene 
mehr oder minder zutreffende Bemerkungen meist rein finan- 
ieller Natur hinsichtlich einzelner Bahnen von Abgeordneten 
80wie von Vertretern der Regierung gemacht, welche Monita wir 
im nachstehenden nach den Titeln des Budgets zusammenstellen: 
Bezüglich der Oesterreichisch - Ungarischen 
Btaatsbahn hebt der Abg. Menger hervor, dass die Sätze 
für Frachten von Oesterreichischen Werken nach in Oesterreich 
genen Absatzgebieten sehr bedeutend höher seien, als jene 
konkurrirenden Ungarischen Werken nach denselben in 
terreich gelegenen Absatzgebieten. Auf diese Art werden die 
terreichischen Industrien aus dem eigenen Absatzgebiete 
nstlich verdrängt. Aufgabe der Regierung sei es, da zum 
Mindesten gleiche Verhältnisse für Oesterreichische Industrien 
erzustellen. — Abg. Neuwirth erklärt, dass diese Bemerkun- 
en auch auf andere Bahnen Bezug haben. (Die Erhebungen über 


diese Uebelstände und eventuell deren Abstellung wurde von 
den bei der ersten Budgetsitzung nicht zugegen gewesenen Re- 
gierungsvertretern nachträglich zugesagt.) 

Bezüglich dr Mährischen Grenzbahn bemerkt 
dieser Abgeordnete, dass die Vollendung der Bahnlinie Ziegen- 
hals-Hannsdorf, die für Schlesien eine absolute Noth- 
wendigkeit sei, einen bedeutenden Aufschwung des Verkehrs 
auch auf der Mährischen Centralbahn zu Stande brächte und 
hierdurch dem Staate einen erheblichen Nutzen verschaffen 
würde. — Handelsminister Freiherr v. Pino führt aus, dass er 
in Rücksicht auf die Realisirung dieser konzessionirten Linie 
alles mögliche gethan habe, damit die Angelegenheit in aller- 
nächster Zeit ihren vollständigen Abschluss finden werde. 


Bei dem Titel „Staatseisenbahnbauten* stellt 
Abg. Dr. Schaup die Anfrage, wie es sich denn mit den 
Zahlungen für Mehrarbeiten bei der Arlbergbahn verhalte. — 
Sektionschef Freiherr v. Czedik erklärt, dass dieselben bezahlt 
wurden. Die Bauunternehmer verlangten für Mehrarbeiten weit 
mehr als 2 Millionen und erhielten etwas mehr als 900000 fi. 
Abg. Dr. Schaup fragt an, ob in B-zug auf die Berechtigung 
zu diesen Zahlungen das Gutachten der Kronjuristen, insbesondere 
der Finanzprokuratur eingeholt worden sri — Sektionschaf Frei- 
herr v. Czedik erwidert, dass ein eigenes Rechtsbüreau im 
Handelsministerium sich befinde, welches das Gutachten hierüber 
erstattet habe. 


Bezüglich der Galizischen Transversalbahn 
fragt Dr. Schaup ob die Nachrichten, dass Ueberschreitungen 
von mehreren Millionen zu erwarten stünden, richtig seien. — 
Sektionschef Frhr.v. Czedik meint, dass dieGalizische Transversal- 
bahn sehr billig gebaut worden sei. Die Beurtbeilung, ob sie 
fertig sei, ob insbesondere die Betriebsmittel vollständig seien, 
müsse der Regierung überlassen werden. Man habe scharfe 
Kollaudirungen vorgenommen, doch schweben über die ver- 
schiedenen Fragen noch Verhandlungen. Durch die erliegenden 
Kautionen seien übrigens die nöthigen Verbesserungen gedeckt. 


Betreffs des Ausbaues der Eisenbahn von Stry über 
Skole an die Galizisch-Ungarische Grenze am 
Beskid bemerkt Dr. Menger dass die Regierung allerdings 
diese Bahn nicht in eigener Regie baue. Trotzdem sei eine 
Intervention der Regierung, da auf ihre Rechnung gebaut werde, 
wegen der Beschwerde wünschenswerth, die von mehreren Seiten 
erhoben werde, dahingehend, dass die sehr zahlreichen Arbeiter 
dieser Bahn in Bezug auf Befriedigung der nöthigsten Lebens- 
bedürfnisse, Wohnung und Nahrungsmittel einer sehr bedauer- 
lichen und sehr weitgehenden Exploitirung durch Mittels- 
: ausgesetzt werden, wodurch die Gesundheit und das 

eben der Arbeiter, aber auch das Öffentliche Interesse ge- 
schädigt werden. Redner ersucht die Regierung um deren Inter- 
vention zur thunlichsten Beseitigung dieser Missstände, was vom 
Minister zugesagt wird. 


Bezüglich des Ausbaues der Böhmisch-Mährischen 
Transversalbahn rügt Dr. Herbst die Verzögerung dieses 
Baues. Von den fünf Jahren, während welcher die Bahn fertig- 
gestellt werden solle, seien nun drei verflossen und es sei so gut 
wie gar nichts geschehen. Erst im Dezember des vorigen Jahres 
habe man vierzig Arbeiter bei dem Baue beschäftigt, so dass, 
wenn die Dinge so fortgehen, der Bau in ganz unabsehbarer 
Zeit werde fertig werden. Insbesondere die Strecke Iglau- 
Neuhaus-Wessely sollte in kürzester Zeit vollendet werden. Dort 
habe eine starke Industrie bestanden, deren Reste noch fort- 
bestehen, die aber wegen Mangels an Kommunikationsmitteln 
unterzugehen drohen. Nicht einmal die Summen, welche die 
Länder Böhmen und Mähren votirt haben, seien für den Bau 
verwendet worden. Es herrsche dort ein grosser Nothstand. 
Wenn dagegen verglichen werde, wie schnell die Galizische 
Transversalbahn gebaut worden sei, falle der Unterschied noch 
mehr ins Auge. In dem noch übrigen Theile der stipulirten 
Zeit könne das Werk gar nicht vollendet werden. 
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Handelsminister Freiherr v. Pino erklärt, dass die Pro- 
jektsverfassung sehr viel Zeit in Anspruch genommen habe. Die 
Galizische Transversalbahn sei aus strategischen Gründen so 
schnell gebaut worden. — Sektionschef Freiherr v. Czedik er- 
klärt, dass die Bahn innerhalb des gesetzlichen Termins werde 
vollendet werden. 

Bei Titel „Staats-Eisenbahnbetrieb* befürwortet 
Abg. Dr. Heilsberg den Bau der Bahnlinie Neuberg-Mariazell. 
Bei dem Paragrapben über die Rudolfbahn hebt Abg. Dr. 
Beer hervor, dass in jedem der Jahre 1884, 1885 und 1886 die 
Eintheilung der Bahnen bei der Rechnungslegung nach anderen 
Grundsätzen erfolgt sei; hieraus entsteht der ernste Uebelstand, 
dass ein Vergleich gar nicht möglich sei. Auch der Status der 
Beamten sollte dem Budget beigelegt werden; das Präliminare 
sei höchst .unsicher und unterscheide sich sehr unvortheilhaft 
von dem Präliminare der Preussischen und anderer Staatsbahnen. 
Namentlich bei einem Vergleiche der Ausgaben vom Jahre 1884 
mit d«m Präliminare ergebe sich eine Ueberschreitung von bei- 
nahe mehr als 900 000 fl. Die Regierung möge daher in Zukunft 
für eine genauere Präliminirung bei den Staatsbahnen Sorge 
tragen. Ueber diesfällige Bemerkungen des Abg. Dr. Herbst 
bemerkt Handelsminister Freiherr v. Pino, dass das vielbe- 
Pheogkeng Italienische Kohlengeschäft zu keinem Abschlusse ge- 
ührt hat. 

Sektionschef Freiherr v. Czedik bemerkt: Dass stets die 
Form der Budgetirung, die Eintheilung der Bahnen u. s. f. ge- 
ändert werde, habe seinen Grund darin, dass sich das Staats- 
bahnsystem in «inem doppelten Schöpfungstadium (1882, 1884) 
befinde; daher das Schwanken. Nun glaubt man aber die rich- 
tige Form gefunden zu haben und wird hoffentlich dabei ver- 
bleiben. In Zukunft werden auch die Kategorien der Beamten 
angeführt werden; bezüglich der Ausgaben werde im Jahre 1886 
sicher keine Ueberschreitung vorkommen. Man müsse übrigens 
stets berücksichtigen, dass erfahrene Eisenbahnbeamte bisher er- 
klärt haben, ein einigermassen verlässliches Eisenbahnbudget sei 
unmöglich. Er für seine Person Bean? übrigens diese An- 
schauung. Zu beklagen sei, dass bei Uebernahme der Kron- 
prinz Rudolfvahn mancherlei Investitionen nothwendig gewesen 
seien. 

Abg. Neu wirth richtet die Frage an den Handelsminister, 
wie es sich mit den ausserordentlich ermässigten Tarifen verhalte, 
welche für den Holzexport aus Galizien zum Nachtheile der Al- 
pinen Holzindustrie gewährt worden seien. Redner bespricht 
ferner die Unzulänglichkeit der einzigen Tabelle, welche seitens 
der Regierung in betreff der in den Staatsbahnen investirten Ge- 
sammtkapitalien vorgelegt wurde. Auf Grund dieser Zusammen- 
stellung sei es ganz unmöglich, über das, worauf es wesentlich 
auch ankommt, nämlich über das Verhältniss der Netto-Betriebs- 
einnahmen zu dem Anlagekapitale, respektive über das Verzin- 
sungsprocent des letzteren, zu einem Urtheile zu gelangen. 

Regierungsvertreter Regierungsrath Dr. v. Lange führt 
aus, dass die gewährten Tarife für den Galizischen Holzexport 
mit Rücksicht darauf erfolgten, dass eine Konkurrenz via Odessa 
bestand und dass der Export sich dort abgewickelt haben würde. 
Die Galizische Holzindustrie leide unter den Deutschen Holzzöllen. 
Eine Schädigung der Alpinen Holzindustrie liege in jenen Ta- 
rifen nicht, schon darum nicht, weil nach Triest selbst ausser 
den direkten Tarifen Ermässigungen bis zu 30 Prozent der offi- 
ziellen Tarife bestehen. Für die Galizische Holzindustrie sei Triest 
noch der einzige Weg, alle anderen seien verschlossen. 

Rücksichtlich der getadelten Einstellung höherer Einnah- 
men bemerkt Sektionschef Freiherr v. Czedik: Die Konse- 
quenzen, die aus den Eingängen früherer Monate, insbesondere 
aus jenen des Dezember gezogen worden, seien unrichtig. Irgend 
eine Schneekalamität könne bewirken, dass ein Monat geringere 
Einnahmen habe. Da es getadelt wurde, dass gar keine Ueber- 
sicht über den Kapitalsbetrag, der für Staatsbahnen verwendet 
worden sei, im Laufe der Jahre gegeben werde, wie es doch in 
manchen früheren Jahren der Fall war, bemerkt Redner, dass 
der Kapitalsbetrag schwer zu berechnen sei, da es sich ja auch 
um die ausserordentliche Verwendung u. s. f. handle. Er werde 
sich übrigens bemühen, im nächsten Jahre neuerdings eine Ueber- 
sicht des verwendeten Kapitalsbetrages zu geben. 

Beim Titel „Betrieb der westlichen Staatsbah- 
nen“ wird über mehrere Bemängelungen vom Baron Czedik 
folgendes erwidert: die Parallel-Linien zu den Lokalstrecken in 
der Nähe Wiens sollen nicht weiter verlängert werden. Für die 
Uebeırschreitung der Ausgaben in den Jahren 1884 und 1885 sei 
die Regierung nicht verantwortlich, da sie die Bahn erst im 
zweiten Semerter 1884 übernommen habe, wo man die Verhältnisse 
der Balın noch nicht so genau kannte, so dass für das Jahr 1885 
noch nicht genau budgetirt werden konnte. Was die Frage der 
Einlösung der Elisabethbahnaktien betrifft, so habe die Regie- 
rung allerdings zugestanden, dass die Verloosung für die nicht 
optirten Aktien erst 1912 zu beginnen habe. Dieses Zugeständ- 
niss sei im Rahmen des Gesetzes, da der Regierung das Recht 
zustehe, innerhalb der Konzessionsdauer einzulösen. ‚Nach seiner 
Ansicht bleibe die Wiener Kommune verpflichtet, den Beitrag 


für den Franz-Josefbahnhof zu zahlen. — Handelsminister Frei- 
herr v. Pino bemerkt, dass die Regierung die Frage der Er- 
werbung von ein Sechstel der Verbindungsbahn in Erwägung 
ziehe. — Abg. Dr. Menger hebt hervor, dass auf dem Bahnhofe 
der Elisabethbahn in Linz insbesondere mit Rücksicht auf den 
starken Fremdenverkehr im Sommer eine überaus geringe An- 
zahl von Trägern sich befinde. Hierdurch komme es, dass die 
Fremden ganz ungebührlich lange warten müssen und chikanirt 
werden. Die Besitzer der grösseren Gasthöfe in Linz beschweren 
sich sehr hierüber. Er wünsche die Beseitigung dieses Uebel- 
standes für die nächste Sommersaison. 

Zum folgenden Titel bemerkt Dr. Russ, dass die Verhält- 
nisseder Istrianischen und Dalmatinischen Eisen- 
bahnen überaus traurige seien. Der Batriebsko£äffizient werde 
immer schlechter statt besser. Der Ausfall sei sehr hoch; trotz- 
dem werde sowobl für die Istrianischen wie für die Dalmatini- 
schen Bahnen je eine besondere Betriebsdirektion gehalten. Die 
in Spalato habe nicht mehr als 104 km Bahn unter sich. Eine 
Direktion für die südlichen Bahnen wäre ausreichend. — Sek- 
tionschef Freiherr v. Czedik bemerkt, dass diese Betriebsdirek- 
tionen nur schwach dotirt seien. Es werde die allerdings nicht 
lange Strecke Herpelje-Triest dazu kommen. Dann werde die 
Erwägung platzgreifen, ob diese überhaupt nur provisorisch ein- 
gesetzten Betriebsdirektionen weiter zu b: stehen haben. 


Die Frage der Wiener Stadtbahn im Parlamente. 

Im Nachhange zu den vorerwähnten Verhandlungen im 
Budgetausschusse ist noch die Interpellation des Dr. Menger, 
betreffend den Stand dieses Bahnprojektes, zu erwähnen. Nach 
seiner Ueberzeugung sei ein Erfolg nur denkbar, wenn diese 
Bahn, welche für den Aufschwung Wiens unumgänglich noth- 
wendig sei, als Staatsbahn gebaut wird. Wien habe mehr und 
grössere Lasten als andere grosse Hauptstädte; es entbehre 
dagegen jener Kommunikationsmittel, deren Berlin und andere 
grosse Städte sich erfreuen. — Handelsminister Freiherr v. Pino 
bemerkt, dass Siemens & Halske eine Konzession nachgesucht 
haben (deren Projekt gerüchtweise von der Generalinspektion 
bereits genehmigt ist), Diese Angelegenheit sei im Zusammen- 
hange mit der Wienfluss-Regulirung und könne nur in dieser 
Richtung zu Ende geführt werden. — Abg. Neuwirth stellt 
an den Handelsminister die Anfrage, was es mit der Million, 
welche Fogerty erlegte, für eine Bewandtniss habe. — Handels- 
minister Freiherr v. Pino erklärt, dass demnächst eine Ent- 
scheidung des Handelsministeriums. erfliessen werde, in welcher 
die Angelegenheit Fogerty werde geordnet werden. In dieser 
Erledigung werde auch bezüglich der Kaution von einer Million 
die Entscheidung gefällt werden. 


Erlasse der Oesterreichischen Regierung 

und zwar &) des Handelsministeriums vom 6. Januar 1886, be- 
treffend die Fahrpreis-Ermässigung für Stellungspflichtige und 
deren Begleitung. Der Minister ersucht in Anbetracht dessen, 
dass es sich hier um den Transport grösserer oder kleinerer 
Trupps und um die Ermöglichung grösserer Stellungsbezirke 
Is auf 50 km Entfernung) handelt, diesen Gegenstand bei der 
irektorenkonferenz zu berathen; b) des Handelsministeriums 
vom 24. Januar d. J., betreffend die Bestellung der für Militär- 
und Civilbehörden bestimmten Bahnavisi. — Nachdem solche 
nicht zu den gesetzlich vom Postporto befreiten Korrespondenzen 
gehören, so sind dieselben, insbesondere die für Truppenkörper 
bestimmten Avisi möglichst kostenfrei zustellen zu lassen; 
c) der Generalinspektion vom 28. Januar d. J., betreffend Vor- 
kehrungen zur Behebung einiger bei den Vacuumbremsen vor- 
ekommenen Anstände. — Dieselben betreffen das Einfrieren der 
ondensationswasser-Abflussventile der Ejektorrohre und dass 
ein Schlauch der Vacuumleitung zwischen zwei Wagen beim 
Verschieben von seinem am Wagen eingeschraubten Stützen ab- 
gezogen wurde. Die dagegen von einer Galizischen Bahn ange- 
wendeten Mittel werden mitgetheilt. 


Vizinalbahn Tenyö-Kun Sz. Marton. 

Bei der Vollendung und Betriebsübergabe dieser Bahn 
hiess es, dass diese eine der bestgebauten sei; ein Oppositions- 
blatt will nun das Gegentheil in Erfahrung gebracht haben. 
Die Eisenbahnbrücke nächst Kun $z. Marton sei trotz des nur 
geringen Eisstosses in Gefahr, fortgerissen zu werden, auch gebe 
der Bahndamm Veranlassung zu ernsten Besorgnissen. — Diese 
Nachricht erweist sich als grundlos, nachdem seitens der Re- 


gierung die strengsten Erhebungen eingeleitet und sich auch B 


bei diesem Baue ergeben hat, dass die staatlichen Ueber- 
wachungsorgane bei dem Bau der Sekundärbahnen die strengste 
Pflichterfüllung betbätigt haben. - 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. ig 

Das Handelsministerium hat unter dem 20. Januar die dem 
Markgrafen Alexander v. Pallavicini mit dem Erlasse vom 20. Ok- 
tober 1885 ertheilte Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine Lokalbahn von Königgrätz über Strebsch, Neu- 


Königgrätz, Hodieschowitz und Chwojno nach Holitz auf weitere 
sechs Monate verlängert. 


Jubiläum der Kaiser Ferdinand-Nordbahn. 

i Dieselbe feierte am 4. März d.J. ihren 50 jährigen Bestand. 
Nach einem sebr interessanten Aufsatz von Dr. VictorRöll, 
im „Centralblatt für Eisenbahnen“, trat schon im Jahre 1830, 
ehe man noch anderwärts auf dem Europäischen Kontinente 
überhaupt noch an Lokomotivbahnen dachte, Franz Xaver Riepl, 
Professor am Wiener Polytechnikum, mit einem Eisenbahn- 
rojekte auf, welches die gegenwärtigen Hauptlinien der Nord-, 
hdwig: und der Südbahn verbinden sollte. Diese kühne 
Idee fand vorerst nur in dem Hausa Rothschild Unterstützung. 
Erst als im Jahre 1835 die Stimmung für die Eisenbahnen infolge 
der günstigen Nachrichten über die Englischen Bahnen eine 
bessere geworden war, nahm der Gedanke der Ausführung eines 
 Theils der von Riepl projektirten Bahn greifbare Gestalt an, 
und fasste man zunächst den Bau der Linie Bochnia-Wien ins 
Auge. Die Bahntrace wurde festgestellt, das Präliminare für die 
Anlage- und Erhaltungskosten ausgearbeitet und das Erträgniss 
auf Grund der zu gewärtigenden Frachtquantitäten und der 
voraussichtlichen Personenfrequenz unter umsichtiger Berück- 
sichtigung der konkurrirenden andern Kommunikations- und 
Transportmittel berechnet. Am 4. März 1836 unterschrieb Kaiser 
Ferdinand die denkwürdige Urkunde, durch welche dem Bank- 
hause Rothschild die ausschliessliche Bewilligung zur Errichtung 
einer Bahn zwischen Wien und Bochnia mit Seitenbahnen nach 
Brünn, Olmütz, Troppau, Dwory und Wieliczka zum Transporte 
von Personen, Produkten, Waaren aller Art und Hausthieren auf 
50 Jahre ertheilt wurde. Am 23. November 1837 wurde die erste 
Probefahrt auf der Strecke Floridsdorf-Deutsch Wagram unter- 
nommen. Von hier aus fand am 6. Januar 1838 die erste öffent- 
"liche Lokomotivfahrt auf der Strecke Wien-Wagram (17,6 km) statt 
und datirt somit von diesem T»+ge die Aera der Lokomotiveisen- 
bahnen in Oesterreich. — Welche Entwickelung dieNordbahn seither 
genommen, geht aus folgender der „N. Fr. Pr.* entnommenen 
 Gegenüberstellung hervor: Im ersten Jahre wurden 190 642 Per- 
sonen befördert, im letzten Jabre wurden mehr als 4 Millionen 
"Personen auf den alten Linien der Gesellschaft fortbewegt. Bei 
- der Aufnahme des Frachtenverkehrs wurden transportirt 29 917 t, 
“nach dem letzten Ausweise 6,2 Millionen Tonnen. Die Ein- 
' nahmen, welche im ersten Jahre 79525 fl. betrugen, sind auf 
26,2 Millionen Gulden gestiegen. Die Betriebsausgaben, welche 
sich ursprünglich auf 44 389 fl. beliefen, betragen jetzt 9,7 Millionen 
“Gulden. Seitdem die Nordbahn das Kronland Mähren durchzieht, 
hat sich die produktive Fläche des Bodens um 20 804 Joch ver- 
“ mehrt, ist die Kohlenproduktion in Mähren und Schlesien allein 
‘ von 400.000 Ctr. auf 52 Millionen Centner gestiegen. Mehr als 
1676 Fabriken sind seit dem Bestehen der Nordbahn an deren 
"Strecken errichtet worden, und es ist hochinteressant, die Rück- 
“ wirkung der Eisenbahn auf die Anfänge der Industrie in Oester- 
“reich zu beobachten. Von den 56 Zuckerfabriken, welche in 
‘Mähren und Schlesien etablirt sind, haben 51 ihren Standort an 
‘den Linien der Nordbahn gewählt; an ihren Strecken liegen 
nicht weniger als 39 Malzfabriken, zahlreiche Brauereien und 
Brennereien. Man müsste die Geschichte der ganzen Industrie 
Oesterreichs schreiben, wenn man ausführen wollte, wie die Bahn 
“auf den Oesterreichischen Gewerbefleiss zurückwirkte und wieder 
"von demselben beeinflusst wurde. Ist es ja charakteristisch, dass 
am Anfange der fünfziger Jahre nicht 800 Ctr. Petroleum in 
"Wien aufzutreiben waren, welche die Nordbahn für die Zwecke 
der Beleuchtung suchte. Heute bestehen an den Strecken der 
"Nordbahn mehr als 700 neue und alte Ktablissements, welche 
durch 90 Zweigbahnen mit der Hauptstrecke verbunden sind, 
und wenn es auch gar niemanden einfallen kann, die Schaffung 
der Nordbahn als Jie alleinige Ursache des Aufblühens der In- 
"dustrie zu bezeichnen, so ist cs doch gewiss, dass ohne die Er- 
findung und Verwerthung der Eisenbahnen der heutige Stand 

‚der menschlichen Produktion unmöglich wäre. 


ER) 


BR: Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich. 

Mit Ende Dezember 1885 betrug die Baulänge der Staats- 
bahnen 119,2km und jene der Privatbahnen nach Richtigstellung 
der Ziffer um die 6,1 km betragende Länge der noch zu Ende 
des Monats in Bau genommenen Linie Graslitz-Landesgrenze (bei 
Klingenthal) der Buschtöhrader Eisenbahn 161,2 km, jene der 
'Oesterreichischen Eisenbahnen überhaupt 280,4 km. Zur Be- 
‚triebseröffnung gelangte im Monat Januar keine Bahn, auch 
verlitt die Ziffer der Baulänge der Privatbahnen keine Verände- 
"tung nach aufwärts, dagegen hob sich jene der Staatsbahnen in- 
‚folge der Bauinangriffnahme der Theilstrecke Iglau- Neuhaus- 
"Wessely der Böhmisch-Mährischen Transversalbahn mit 93,6 km 
(auf 212,8 km. Zu Ende Januar begegnen wir demnach in An- 
jehung der Baukilometer der Oesterreichischen Eisenbahnen der 
'Gesammtzahl von 374,0. Als vollendet konnten betrachtet wer- 
nm: die Lokalbahnen Brünn - Tischnowitz und Swolenowes- 
ecna; nahezu vollendet erschien die Lokalbahn Segen Gottes- 
tisko und die Dampftramwaylinie Wien-Stammersdorf; einen 
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nicht unbedeutenden Baufortschritt haben zu verzeichnen (lie 
okalbahnlinie Studenetz - Gross Meseritsch und die Dampi- 
tramwaylinie Floridsdorf-Gross Enzersdorf. Die Zahl der beim 
Eisen bahnbau beschäftigten Arbeiter sank im Januar um weitere 
1556 Mann, somit auf 1409. 


Gütertarife zwischen Oesterreich-Ungarn und Italien. 

In Florenz arbeitet gegenwärtig eine Kommission von De- 
legirten der betreffenden Oesterreichisch-Ungarischen und Italie- 
nischen Bahnverwaltungen an der Erstellung direkter Gütertarife 
zwischen den von ihnen vertretenen Verkehrsgebieten, welche 
Tarife mancherlei Frachtbegünstigungen und Erleichterungen ent- 
halten werden. Die Aufnahme der direkten Verkehrsbeziehungen 
mit Italien ist ein Bedürfniss, um so mehr, als Ungarn manche 
seiner Bodenprodukte, als Weizen, Gerste, Holz etc. infolge der 
dafür bestehenden günstigen Konjunktur zur Zeit in gröss-ren 
Massen nach Italien liefert und damit der Anstoss gegenseitig-r 
Handelsbeziehungen geboten ist, welch letztere auf Basis der 
direkten Gütertarife nur gefördert werden können. 


Prioritätenemission und Konvertirung der Kaschau- 
Oderberger Bahn. 

Der Verwaltungsrath dieser Bahn beschäftigt sich mit einer 
neuen Prioritätenanleihe zur Deckung mehrerer auf ihren Oester- 
reichischen Linien nothwendig gewor denen Erweiterungsarbeiten, 
in welcher Beziehung derselbe wegen Erlangung einer weiteren 
Staatsgarantie mit der Oesterreichische. Regierung in Verhand- 
lung getreten ist. Zugleich hat diese Bahnverwaltung die Konver- 
tirung ihrer früheren Prioritäten bei der Regierung wieder an- 
geregt, wurde aber von der Ungarischen dahin beschieden, dass 
der Zeitpunkt hierfür nicht opportun sei. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Trotz des Serbisch-Bulgarischen Friedensschlusses war die 
Börse durch die ihren Charakter verunglimpfenden Aeusserungen 
mehrerer Abgeordneten bei der Beantragung einer Börsensteuer 
sehr irritirtt. Dazu kamen schwankende Gerüchte über schlechte 
Dividenden auf Grund halbfertiger Bilanzen und starke Abgaben 
vom Ausland, so dass die tonangebenden Bahnaktien, wie Nord- 
bahn (2360), Carl-Ludwig (204.60), Elbethal (168), Staatsbahn 
(254.50) und Südbahn (125.75) mehr oder weniger wichen. Da- 
gegen erfreuten sich kleinere Böhmische und garantirte Unga- 
rische Bahnen besonderer Vorliebe und scheint die Ungarisch- 
Galizische Bahn ihren höchsten Kours (d:rzeit 184) noch nicht 
erreicht zu haben. Ebenso war Kaschau-Oderberger Bahn (153.50) 
wegen der vorerwähnten Konvertirungsgerüchte viel begehrt. 
Gewärtigt wird endlich die Aktienemission der Ofen-Fünfkirchaer 
Bahn, welche gut und billig gebaut, sich auch schon im Anfang 
rentabel gestaltet, daher willige Abnehmer finden wird. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion des Vereins 
sind erlassen worden: 

No. 1343 vom 5.d.Mts. an sämmtliche an der Erkrankungs- 
statistik betheiligte Verwaltungen, betreffend die Ausfertigung 
der Zählkarten für die Erkrankungsstatistik seitens der Bahn- 
ärzte (abgesandt am 10. d. Mts.). 

No. 1353 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Einladung zu der diesjährigen ordentlichen 
General-Versammlung des Vereins (abgesandt am 8. d. Mts.). 

No. 1358 vom 5. d. Mts. au sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehre. Antrag 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt auf anderweite 
Fassung des Schlusssatzes des alin. 3 auf Seite 14 der Bestimmungen 
über die Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten (abgesandt 
am 8. d. Mts.). 

No. 1412 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder .der Kom- 
mission für die Vereinszeitung, betreffend die Bestellung eines 
neuen Redakteurs für das technische Vereinsorgan (abgesandt 
am 8. d. Mts.) 

No. 1433 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs Uebersendung 
der Nachweisung der Stationen und Seehäfen, auf bezw. in denen 
das Verlassen oder Wiederbetreten des Vereinsgebietes im Rund- 
reiseverkehr des Vereins gestattet ist (abgesandt am 10. d. Mts.). 


Litteratur. 


Der „Compass“. Der 19. Jahrgang dieses von S! Heller 
herausgegebenen treffliichen finanziellen Jahrbuches pro 1886 
rechtfertigt den ausgezeichneten Ruf, welchen sich dieses pub- 
lizistische Unternehmen im Laufe der Jahre erworben hat. Nicht 


nur finden wir wieder die alten Vorzüge des Werkes, sondern 
auch das fortgesetzte Streben, den durch die Verhältnisse sich 
So sei denn das Buch 
neuerdings auf das wärmste empfohlen. Der den Verkehrsanstalten 


steigernden Anforderungen zu genügen. 
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gewidmete Abschnitt gibt über die Ergebnisse des Jahres 1884 


umfassende Auskunft. 


1. Zollamtliche Abfertigungen. 


Die Zollabfertigungsstelle auf dem Pots- 
damer Bahnhofe in Berlin wird am 
1. April d.J. aufgehoben und findet 
von diesem Zeitpunkte an die Abfertigung 
der aus dem Auslande eingehenden für 
den Potsdamer Bahnhof zu Berlin be- 
stimmten zollpflichtigen Güter auf dem 
Anhaltischen bezw. Lehrter Bahnhofe in 
Berlin statt. 

Die Sendungen: 
£a) aus Frankreich durch Elsass-Loth- 

ringen, aus der Schweiz und aus 
Italien werden auf dem Anhaltischen 
Bahnhofe, 

b) diejenigen aus Holland, Belgien und 
durch Belgien aus Frankreich auf 
dem Lehrter Bahnhofe 

zollamtlich behandelt und bereits von 

der Grenze ab über die für die Zollab- 

fertigung bestimmten Bahnhöfe geleitet 
werden. 

Eine Frachtvertheuerung tritt hierdurch 

nicht ein. 

Magdeburg, den 9. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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1I. Güterverkehr. 


Zum Tarif vom 1. April 1881 für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren im Schleswig -Holstei- 
nischen Verbande ist der vom -1. März 
d.J. ab gültige Nachtrag XVIII erschienen, 
welcher ermässigte Frachtsätze für den 
Verkehr mit Station Schleswig enthält 
und durch die betheiligten Dienststellen 


— soweit der Vorrath reicht — unent- 
geltlich zu beziehen ist. 
Altona, den 5. März 1886. (508 J) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Bayerischer Güter- 
verkehr. Am 10. dies. Mts. wird die Sta- 
tion Krebsöge des Direktionsbezirks Elber- 
feld in den allgemeinen Gütertarif vom 
1. August 1884 und in den Holz-Ausnahme- 
tarif vom 1. März 1884 einbezogen. Die 
Bildung der Entfernungen und Tarifsätze 
für Krebsöge erfolgt durch Anstoss der 
folgenden Entfernungen und Streckensätze 
an die vollen Frachtsätze der Station Lennep 
des genannten Bezirks: 
km Eil- Stück- Klasse Spezialtarife 

DI ut gub Ad Be Aa 1 

6 0,14 0,07 0,05 0,04 0,03 0,03 0,03 0,02 


Mark für 100 kg 
Ausnahmetarif für Holz Klasse A und B 
0,02 44 für 100 kg. 

Köln, den 9. März 1886. (509) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Für die Württembergische Station Aalen 
sind neue, für Heidenheim ermässigte 
Frachtsätze im Westdeutschen Seehafen- 
Ausnahmetarife türPetroleum und Naphtha 
mit Gültigkeit vom 15. d.M. ab einge- 
führt. Näheres ist in den Expeditionen 
zu erfahren. 

Hannover, den 9. März 1886. (510) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Am 20. dies. Mts. treten im Sächsisch- 
Oesterreichischen Verbande neue Fracht- 
sätze für die Beförderung von gebranntem 


Die Zahl der aktiven Gesellschaften, 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


Kalk in vollen Wagenladungen von je 
10000 kg von Stationen der Aussig- 
Teplitzer und Dux-Bodenbacher Eisen- 
bahn nach der Sächsischen Station Nassau 
in Kraft. 
Dieselben sind bei den betheiligten 
Stationen zu erfahren, 
Dresden, den 9. März 1886. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 15. März er. treten 
für den Verkehr von Calbe (Stadt) nach 
den Berliner Staa‘s-und Ringbahnstationen 
ermässigte Ausnahmesätze für Braun- 
koblen, Braunkohlen - Coaks und Braun- 
kohlen-Briquets in Kraft. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 5. März 1886 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 15. März 1886 tritt zum Ver- 
bands-Gütertarif zwischen Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Bromberg 
einerseits und Stationen der Marienburg- 
Mlawkaer Bahn andererseits vom 25. März 
1882 der Nachtrag VII in Kraft; derselbe 
enthält: 

a) direkte Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen Illowo trans. und den Sta- 
tionen des Bezirks Bromberg, 

b) Ausnahmesätze für Thomasschlacke 
im Verkehr ab Illowo trans. nach 
Danzig, Neufahrwasser, Elbing und 
Königsberg, 

e) früher publizirte Tarifänderungen, so- 
wie Berichtigungen, 

und kann durch die Billetexpeditionen 
der Verbandstationen bezogen werden. 

Bromberg, den 5. März 1886. (513) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. März cr. treten in Kraft: 

a) ein Nachtrag il zum Oberschlesischen 
Kohlentarif« nach Stationen der Oester- 
reichisch - Ungarischen Staats - Eisen- 
bahngesellschaft (Ungarische Linien), 

b) ein Nachtrag IIl zum Oberschlesisch- 
Oesterreichisch - Ungarischen Kohlen- 
tarife. 

Ersterer enthält ermässigte Fraghtsätze 
nach Stationen der Strecke Ujfalu-Press- 
burg- Töt-Megyer und nördlich davon, 
letzterer nach den Stationen Acs, Almäs- 
Füzitö, Tata-Tovaros und Uj-Szöny, sowie 
neue Frachtsätze nach der Station Kö- 
banya -Hizlalda (Steinbruch - Mastanstalt) 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
und Tarifberichtigungen. 

Druckexemplare sind auf den Verband- 
stationen unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 6. März 1886. (514) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Tarif vom 1. April 1881 für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren im Lokalverkehr der früheren 
Altora-Kieler Eisenbahn ist der vom 
1. März cr. ab gültige Nachtrag XIX er- 
schienen. 

Derselbe enthält ermässigte Frachtsätze 
für den Verkehr mit Station Schleswig 
und ist durch die betheiligten Dienststellen 
— soweit der Vorrath reicht — unent- 
geltlich zu beziehen. 

Altona, den 5. März 1886. (515) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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welche der „Compass“ pro 1886 aufführt, beträgt in Oesterreich 
1006 (mehr 29 gegen das Vorjahr), in Ungarn 824 (mehr: 39 gegen 
das Vorjahr), in Kroatien 56 ar: 2 gegen das Vorjahr), zu- 
sammen daher 1886 Gesellscha 


ten, um 70 mehr als im Vorjahre. 


Berlin - Thüringisch - Bayerischer Eisen 
bahnverband. Die bestehenden Ausnahme- 
Tarifsätze für Roheisen des Spezialtarifs Ill 
ab Unterwellenborn treten am 1. Mai d.J. 
ausser Kraft und findet von diesem Tage 
an die Abfertigung derartiger Sendungen 
nach Deggendorf transit. zu dem regel- 
rechten Satze des Spezialtarifs III, wach 
Passau- und Regensburg - Donaulände 
transit. dagegen auf Grund des ab 1. April 
1885. gültigen Ausnahmetarifs für die Be- 
förderung von Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaaren aller Art von Stationen 
der Eisenbahn -Direktionsbezirke Elber- 
feld, Erfurt etc, statt. 

Für Glassandtransporte von Hohen- 
bocka Oberlaus. Bahnhof nach Ludwigs- 
thal, Regen und Zwiesel kommen mit so- 
fortiger Gültigkeit ermässigte Ausnahme- 
tarifsätze zur Erhebung, welche bei den 
betreffenden Güterexpeditionen zu er- 
fahren sind. 

Erfurt, den 7. März 1886. (516) 

Königliche Eisenbahndirektion 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. April d. J. tritt für den 
Rumänisch - Deutschen Eisenbahnverband 
ein Theil II, Heft 4 — entbaitend neue 
direkte, infolge Herabsetzung der Antheile 
der ausserdeutschen Bahnen fast 
durchweg ermässigte Frachtsätze für Ge- 
treide etc. zwischen den Stationen der 
Rumänischen Staatsbahnen und Deut- 
schen Stationen — ferner je ein Nach- 
trag | zum Theil II, Heft 1, 2 und 3 so- 
wie zum Theil III, Heft1, 2und3 — ent- 
haltend anderweite, theils erhöhte, theils 
ermässigte Frachtsätze für den Verkehr 
mit Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Breslau, neue direkte Sätze für 
Sprottau (E.-D.-B. Bresiau), anderweite, 
zum Theil erhöhte Ausnahmesätze für 
Cement und Reis, neue Ausnahmesätze 
für Zucker, Sämer:ien, Rohpetroleum, 
Mineraitheer, Wein, Spiritus und Harze 
sowie Berichtigungen — in Kraft. 

Zu dem gleichen Zeitpunkte gelangen 
die im Theil Il, Heft 1 vom 1. März 1883 
sammt Nachträgen enthaltenen Ausnahme- 
sätze für Getreide (einschliesslich des 
See - Exporttarifs) und somit der ge- 
sammte frühere Tarif zur Aufhebung. 
Soweit durch die neuen Tarife Erhöhun- 
gen «eintreten bezw .in demselben für 
einige Relationen direkte Sätze nicht 
wieder vorgesehen sind, bleiben die bis- 
herigen Sätze noch bis Ende April 1886 
in Geltung. 6 

Exemplare des neuen Theil II, Heft 4 
sowie der Nachträge sind durch die Ver- 
bandstationen käuflich zu beziehen. 

Breslau, den 24. Februar 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Namens der Verbands-Verwaltungen. 
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&rossh. Bad. Staatseisenbahnen. Die 
auf den 1. Januar Il. J. eingeführten er- 
mässigten Frachtsätze für Steinkohlen ete. 
ab Mannheim und Maxau nach südlichen 
Badischen Stationen treten am 1. Mai l.J. 
wieder ausser Kraft und es kommen von 
diesem Tage ab wieder die früheren 
Frachtsätze zur Anwendung. Dr 

Karlsruhe, den 10. März 1886. (518) 

Generaldirektion. = ’ 


(Fortsetzung d. offiz. Anzeigen auf S. 270.) 


— 269 — 
No. 5. Jahrgang 1886. | Berlin, am 13. März 1886. 


Anzeiger 
überzahliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 11. März Vorm. gemeldet. 
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ss 56 1 Kiste Eisenwaaren 100 | 37 Fyenoord Niederländ. Stsb. 
ss 17098 1 _ Viehgitter - | — 38 Boll Rechtsrh. Köln 
\ öxter- ' 
WB 33 1 _ hölzerne Bank | —- N Fürstenberg K. E.-D. Biberierd 
WE _ 2 Kolli Pumpentheile _ ? 40 Liblar Linksrh. Köln | bekl. ah N 
Ws 6470 | ı| Kiste |? —| 36 |41| - Düsseldorf |K. E.-D. Hiberfeld|{ PER ELSPDBaRt 
B.Kollim.Adressen sign. : 
Brüssel } 5526 | 1| Kiste | Kouverts — | 505°|42) Düsseldorf |K. E.-D. Elberfeld 


— 270 — 
2 | Der Kolli 
< | = 
= Signatur en | | 
8 gn 8 b Art der Inhalt: ae 
“ Marke. Nr. ä | erpackung. | ‘ 
C.Kolli m. Nummernsign.: 
43 —_ 6 1 = Wagendecke | — 
44 _ 20 1 Stück Eisen — | 2 
45 — 1527 1\ Fass leer — 44 
46 _ 21374 1 = Lagerkasten —_ ? 
D.Kolli m. Figuren sign.: 
47 weiss 1I 1| Stange Stahl = 4 
48 { "Strich Br } 1 5 Flacheisen — 6 
49 | Ar 711 | ıl Fass |leer | .# 
sl /S\ 3031 1 Kiste getrocknete Birnen — | 14 
51 | & 5562 1 r leer —| u 
52 | — 1! Pack | Säcke en] 
53 | 1048 1 Fass Sprit —,. 104 
x F x runde Scheibe 
54! Schalke —_ 1 = 54 cm breit, 1), cm | 36 
BES dick 
xxx 
E. Kolli ohne Signatur: 
55 — 1 2 halbes Achslager —ı 11 
56 ar — 2| Bierfässer | neue, leere |. 
1 — leis. Bindekettedö mlang| 38 
67 _— 1 BIT „ „ 7,5 „ „ 15 
ap 1 SB „ ” d ”„ 12,5 
1 _ 6 - 9.0.5025 20 
58 53 E= 1 Ring Draht —HN Te 
59 ze — 3| Ringe Draht — |. 71 
60 = = 2 Kolli Eisen _ 0,5 
61 = u 1 Ballot Eisentheile — 8,5 
62 an — 2| Fässer leer —| 3 
63 a _ 2 = leer — | 4 
64 Br 3 1 > Füllung einer ee a 
A st “ 
65 wi uss (ansch. Ven- 
.2 1!  Kollo { Gries } 191 
66 125 = 1 Korb Hacken —-| 9 
67 ES _ 1 Paar Holzschuhe = 1 
68 ai En 1 _ Kette 4,74 m lang — | 17 
69 = - 1 Sack Kleider — | 22,5 
70 = _ 3| Körbe | — — | 56 
71 E — 1 Er Leine | — 
72 se ollo en : 
on 1 { in Stroh } Möbeltheil _ 7 
2 = = 1 _ Privatgitter — | 16 
76 = = 2 — gusseis. Rahmen — | 39 
& er — 1 Sack Roggen — | 9% 
7 = = 1 Pack Sensen — | 14 
= ei u 1 _ Wagentritt 0 
— — 19 Kolli Winkeleisen — | 47 


Fortsetzung der offiziellen Anzeigen von Seite 268. 


Zum Verbandtarif für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren zwischen Stationen der Berlin- 
Hamburger Eisenbahn einerseits und Sta- 
tionen der Mecklenburgischen Friedrich- 
Franz-Eisenbahn andererseits via Hagenow 


vom 1. Juni 1880 erscheint der Nachtrag 8 
vom: 1. April er., welcher Aenderungen 
und Ergänzungen der Zusatzb-stimmungen 
zum Betriebsreglement und der Tarifvor- 
Soweit hierdurch je- 
doch Frachterhöhungen eintreten, finden 


schriften enthält. 


& Lagerort Bemerkungen 

en (nsbesondere 

a Name etwaige Merkmale, 

= Station. welche zur Aufklärun 

2 | der Bahn. dienen können), 

43 Altenessen Rechtsrh. Köln 

44 Rieding Elsass-Lothring. 

FUN nenn } Bayerische Stsb. “ A n l. 
” - = ekl. Paderborn 

46) Köln Gereon Linksrh. Köln { Ritterkhauic 

47| Sebaldsbrück |K. E.-D. Hannover 

48 Northeim a 

49 Speldorf Rechtsrh. Köln 


beschrieb. Poires 
Tappees E. Ja 


50| B. Rittershausen |K. E.-D. Elberfeld 
quees le Mans, 


51 Mannheim Badische Stsb. 
Braunschweig i 
52 { Güterschuppen } Braunschweig. 
53 Aachen Linksrh. Köln 
54 Altenbeken K. E.-D. Hannover 
55 Halle K.E--D. Magdeburg 
561 Köln Gereon Linksrh. Köln 
57| Düsseldorf. Rh. Rechtsrh. Köln 
58 Wetter K. E.-D. Elberfeld 
59 Opladen & 
60) Sachsenhausen |K.E.-D.Frankf.a/M. 
61 Hildesheim K.E.-D. Hannover 
62 Hasselt Grand Centr. Belge 


63|München Centralb.| Bayerische Stsb. [Schönbuch 56 |. 


64 Holzminden Braunschweig. 

65| Neunkirchen Linksrh. Köln 

66| Elberfeld St. |K. E.-D. Elberfeld 

67 > Porta E3 En ann er 
68 eutzerfeld echtsrh. Köln e \ 
|  Culm IK. E.-D. Bromberg| ( Pezetl.: Doktor 
70 Kufstein Bayerische Stsb. || und Emile Dey- 
71 Kreiensen Braunschweig. role/Parit 

72 Berlin K. E.-D. Bromberg 

73| Schneidemühl 5 

74 Opladen K. E.-D. Elberfeld U 
75 Breslau K. E.-D. Erfurt |bei Bodenrevision, 
76 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

77 Wittenberg K. E.-D. Erfurt 

75 Hagen K. E.-D. Elberfeld 


die Bestimmungen erst vom 1.Mai cr. alı 
Anwendung. - 
Schwerin, den 10. März 1886. (519 
Namens der Benelbaien Verwaltungen: 
Die Direktion der Mecklenb. Friedrich 
Franz-Eisenbahn-Gesellschaft. 


N a a a ae LET ll 


Ss a KB Aue en ee nd ee 


K. K. priv. Siidbahn - Gesellschaft. Mit 
Gültigkeit vom 1. April 1886 treten zu 
unserem Tarifbuche vom 15. November 
1871 (I., Il. und Ill. Auflage) neue Berich- 
tigungen (No. 4043/C I) und zwar als: 

Nachtrag XV zur Il. Aufiage vom 15. No- 
vember 1871, 
Nachtrag X1 zur II. Auflage vom 1. No- 
vember 1873 und 
Nachtrag IX zur III. Auflage vom 15. Ok- 
tober 1877 
in Kraft. 

Exemplare dieser Berichtigungen können 
bei unserer kommerziellen Direktion 
unentgeltlich bezogen werden. 


Wien, am 15. März 18886. (520) 
Die Generaldirektion. 
K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 


Elbeumschlags-Verkehr. Mit 1. April er. 
treten die Nachträge Il zu den Tarifen 
Ungarn-Laube und Ungarn-Dresden-Elb- 
quai vom 1. September 1885 in Kraft. 
Exemplare dieser Nachträge liegen bei 
den betheiligten Verwaltungen, sowie bei 
der unterzeichneten Generaldirektion zur 


Einsicht, beziehungsweise zum Bezuge 
bereit. 
Wien, am 8. März 1886. (621) 
Die Generaldirektion. 
K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbalıne Elbeumschlagsverkehr, Für 


Roheisen treten 14 Tage nach erfolg- 
ter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätzee pro 100 kg im Kartirungswege 
bis auf weiteres, bezw. bis zur tarifs- 
mässigen Durchführung in Kraft: 

Von Laube, resp. bei Aufgabe von 


_ Tetschen/Bodenbach- 10000 kg 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
und und Wagen 
Aussig-Landungsplatz 
nach Tischnowitz 1,30 


Von Dresden-Elbkai 

nach Tischnowitz 1,5225 

Die Frachtsätze für Laube und Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
der Schleppbahngebühr, welche bei Laube, 
Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz 10 A, 
Aussig - Landungsplatz 9,5 A) pro 100 kg 
beträgt. 

Wien, am 7. März 1886. (522) 

Die Betriebsdirektion. 


Eisern-Siegener Eisenbahn. Vom 1. April 
1886 ab werden die Frachtsätze des Aus- 


E nahmetarifs C von Eisern und Rein- 
hold Forster nach Hain um 0,02.4 
- pro 100 kg ermässigt. 


Siegen, den 8. März 1886. 


(623) 
Die Direktion. 


- 111. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. April 1886 an tritt 
zum Tarife für den Böhmisch-Badischen 


 Personen- und Gepäcksverkehr vom 10. Ok- 


tober 1884 der Nachtrag I in Kraft. Der- 
selbe enthält anderweitige Bestimmungen 
über die Beförderung von Kindern. 
Prag, im März 1886. (524) 
Die Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Böhm. Westbahn. 


IV. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Die Ausgabe der neuen Kouponsbogen 
2. Serie der 4 pCt. Prioritätsobligationen 


der Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
‚schaft wird am 1. April d. Js. beginnen. 


Die Talons der 1. Serie sind bei unserer 
Hauptkasse in der Zeit von 9 bis 
12 Uhr Vormittags einzureichen und 
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zwar mit doppelten, mit Wohnort 
und Namensunterschrift versehenen, nach 
Littr. und Nummern geordneten Verzeich- 
nissen, von denen das eine Exemplar 
quittirt dem Ueberbringer wieder einge- 
händigt wird. Gegen Rückgabe des letz- 
teren sind die neuen Kouponsbogen am 
folgenden Werktage bei unserer Haupt- 
kasse in Empfang zu nehmen. 

Diejenigen Inhaber von Obligationen, 
welche die neuen oap tagen in Berlin, 
Hamburg oder Frankfurt a,M. entgegen- 
zunehmen wünschen, haben die Talons 
in der Zeit vom 22. März bis zum 5. April 
d. Js. in Berlin bei der Berliner Handels- 
gesellschaft oder bei der Direktion der 
Diskontogesellschaft, in Hamburg bei der 
Norddeutschen Bank, in Frankfurt a/M. 
bei dem Bankhause M. A. v. Rothschild 
& Söhne in den üblichen Geschäftsstunden 
unter Beifügung doppelter, in der oben 
angegebenen Art anzufertigender Ver- 
zeichnisse einzureichen, von denen das 
eine Exemplar quittirt zurückgegeben 
wird. Die neuen Kouponsbogen sind so- 
dann bei den genannten Bankhäusern in 
der Zeit vom 15. bis zum 22. April d. Js. 
gegen Rückgabe des quittirten Talonver- 
zeichnisses in den üblichen Geschäfts- 
stunden entgegenzunehmen. 

Formulare zu den Nummerverzeich- 
nissen sind von unserer Hauptkasse, so- 
wie von den vorbezeichneten Bankhäusern 
unentgeltlich zu beziehen. 

Lübeck, den 10. März 1886. (525) 

Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


V. Generalversammlungen. 


K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. Einladung zu der 28. or- 
dentlichen Generalversammlung derstimm- 
berechtigten Aktionäre der K. K, priv. 
Aussig - Teplitzer Eisenbahngesellschaft, 
welche am 11. April 1886 um 121), Uhr 
Mittags im Sitzungssaale der genannten 
Gesellschaft in Teplitz (Bahnhofsgebäude) 
abgehalten werden wird. 

Tagesordnung. 

1. Vorlage der Bilanz und Vortrag des 
Geschäftsberichtes für das Jahr 1885, 
sowie des vom Revisionsausschusse 
über den Befund der gesellschaftlichen 
Rechnungen für das Jahr 1885 er- 
statteten Berichtes. 

2. Antrag auf Verwendung des im Jahre 

1885 erzielten Reingewinns. 

. Wahlen für den Verwaltungsrath. 

. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung der gesellschaftlichen Rech- 
nungen für das Jahr 1886. 

Die P. T. Herren Aktionäre, welche an 
dieser Generalversammlung Theil zu neh- 
men wünschen, werden hiermit eingeladen, 
nach Massgabe der $$ 35, 37, 38 und 40 
der Gesellschaftsstatuten *) die Aktien 
sammt Kouponbogen oder nach Zulass des 
$ 51 der Statuten die Genussscheine (wo- 
Nr ern Stück einer Aktie gleichgestellt 
sin 

in Wien bei-den Herren Johann Liebieg 


ao 


0, 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

n Dresden bei der Dresdner Bank, oder 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Berlin bei der Direktion der Diskonto- 
gesellschaft, oder bei Herrn S. Bleich- 
röder, 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren M. A. 
von Rothschild & Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkassa der Gesell- 
schaft, — 


und zwar spätestens bis 3. April 1. J. 
mittelst dreifacher Konsignation (wovon 
ein Pare mit der Empfangsbestätigung 
über die deponirten Aktien versehen, dem 
Deponenten rückgestellt wird) zu über- 
reichen. 

Nach der Generalversammlung werden 
die Aktien gegen Rückstellung dieser Kon- 
signationen wieder ausgefolgt. 

Teplitz, am 8. März 1886. (526) 

Der Verwaltungsrath. 

*, 8 356. An der Generalversammlung 
Theil zu nehmen ist jeder Aktionär be- 
rechtigt, welcher ‚wenigstens 10 Aktien 
besitzt. 

Vertretung ist nur durch andere nach 
$ 38 stimmberechtigte Aktionäre zulässig. 

Die Generalversammlung fast ihre Be- 
schlüsse mit absoluter Stimmenmehrheit 
der Anwesenden. 

8 37. Je zehn Aktien geben das Recht 
auf eine Stimme, kein Aktionär kann 
jedoch mit Einrechnung der ihm über- 
tragenen Vertretung mehr als vierzig 
Stimmen in sich vereinigen. 

$ 38. Die Aktionäre müssen, um ihr 
Stimmrecht in der Generalversammlung 
ausüben zu können, ihre Aktien wenig- 
stens acht Tage vor dem Zusammentritte 
derselben am Sitze der Gesellschaft oder 
bei den vom Verwaltungsrathe in der Ein- 
ladung zur Generalversammlung zu be- 
zeichnenden Orten niederlegen. 

Sie erhalten sodann eine auf den Namen 
lautende Legitimationskarte, welche die 
Zahl der hinterlegten Aktien und der 
darnach auf dieselben entfallenden Stim- 
menzahl ausweist. 

$ 40. Die Generalversammlung ist in 
der Regel beschlussfähig, wenn die Ak- 
tionäre den zehnten Theil der im Um- 
laufe befindlichen Aktien repräsentiren. 

Nur wenn es sich um eine der im $ 44 
sub 6, 7,8, 9, bezeichneten Angelegenheiten 
handelt, ist die Vertretung der Hälfte der 
im Umlauf befindlichen vollgezahlten 
Aktien und überdies die Zustimmung von 
?2/, der bei der Generalversammlung ab- 
gegebenen Stimmen nothwendig. 

(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


en ee 


VI. Submissionen. 


Umbau des Bahnhofes Bremen. Die 
Lieferung und Aufstellung der eisernen 
Unterbauten für die Unterführung der 
Hempstrasse sollen Öffentlich verdun- 
gen werden. Eröffnung der eingegan- 
genen Angeboteam Sonnabend,den 
27. März 1886 Vormittags 11 Uhr 
in dem Baubüreau für den Bahnhofs- 
Umbau, woselbst Bedingungen, Verdin- 
gungsanschläge und Zeichnungen einge- 
sehen und gegen Erlegung von 1,50 44 ent- 
nommen werden können. Zuschlagserthei- 
lung bis zum 10. April I, Js. 

Bremen, den 10. März 1886. (627) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


REREFETETTEET DE TRFRETDENN LISTET AEG 


Du” Auf vielen Bahn-Gasanstalten mit 
bestem Erfolg in Gebrauch: 


AlkalisirtesEisenoxydhydrat 


basreinlounesmasse 


zum Eontschwefeln von 
Steinkohlen- und Fettgas 
(Comprimirtes Gas für Den beleuchtung? 
— Patente in allen Läudern — 
von 


Eriedrich Luz 


‚Ludwigshafen am Rhein. 


CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


Schenek’s Registrirapparat D.R.P. 1929. 


Taus. Hund. Zehn. Kilo 


R 1 Waggon-Nr..____... 
9 | 6 5 3 Brutto. 
N | Empfänger _.___.. 
al 9|e ra mpfänger 
m —e u ae — = a — 
| Netto. Dat on u 


Waggonwaagen mit Laufgsewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
[undament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
!rucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — G&epäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & 2 Verzinkerei, 
u. Kupter- ® 5 Telegraphen- 
Drahtfabrik; © E kabel- 

‘rahtseilerei, 5 7 Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
“erzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrierön, 


Patent 


Stahl -Stachelzaundraht. 


—— 
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Fahnen und Banner für Behörden iitert die 
Fahnen-Manufaktur Franz Reinecke, Hannover. 


=. 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


4l 


silberne 6 E B R. K Ö R T i N Malland, 


Filialen: 
goldene und Berlin, London, 
Petersburg, Wien, 


Medaillen etc. Barcelona, Paris, 


Hannover 


construiren und empfehlen 


Aguapulte und Pulsometer. 


Vortneile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 

oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 

Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 


Anordnung einer 


Wasserstation 16.000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
vermittelst 
Körting’s | Automat. Vacuum-Bremsen. 
Aquapult. S 2 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
be 


8. Schuckert, Nürnberg. 
Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. 


= Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 
re ; in jeder Art und in jedem Umfang. 


Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
dieselbe Maschine. 
Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen. 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
— Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
Ueber 1800 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 
als 4000 Bogenlampen System Piette- Krizik und 
ca. 40000 Glühlampen bereits in Betrieh. 


Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 
Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebe- 
kustenberechnungen auf Wunsch gratis. 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


Ingenieure Lechner & Krüzner 
Localbahn-Bau- und Betriebsunternehmung 


München Salzstrasse 23%, 


. ., Unternehmung für die Projektirung, den Bau und Betrieb von Localbahnen 
jeglicher Art, (normaler wie schmaler Spur), von Strassenbahnen mit Pferde- und Dampf- 


betrieb, Bergwerks- und Fabrikbahnen, dann Bahnen mit Zahnrad- und Seilbetrieb, 


Feldbahnen ete. 


treffend. 


Langjährige Thätigkeit im Bau und Betrieb von Localbahnen (spec. im Dienste der 
Locomotivfabrik Krauss & Co.). — Werthvolle Referenzen. 


Ertheilung von allen Auskünften, Begutachtungen etc. das Localbahnwesen be- 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
Berlin 8W. Bahnhofstrasse 3. — Druck von H, 8. Hermann in Berlin 8W., Beuthstrasse 8 
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1606. 


Privat-Inserate 
nd 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


R Abonnements - Bedingungen: 
" r: Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
h ung vierteljährlih. 2. 22 20. 
2, Bei directer,Zusendung unter Srreifband dur h ıie 
Expedit'on(Bahnnofsirasse 3 SW.) für das Den'sch- 
Et vet “2 


u 
Beilagen zur Zeitung 


sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von HA. 5. HEKMAanMm 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PL. 


storr. Pıntgohiet ja i 2 , 0. Mk. 2400 Beilagen In Qüart werden den von den Eisenbahn- 
für sänmtliche übrigen Staaten jährlie „. 23.Mk. Verwaltungen und den durch den Buchhande) bezogenen 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (Konıg- Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 
grätzers'r. 132 SW. hier) eınzusenden 2 723 E R 
sammtliche offizielle Inserwe sind an de Expedition Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch di 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte EODLEENBN FancBröNzann dien Expedition] 7. DeEogene 


Exemplaren sind »usserden: 6 Mark zu entrichten. 


dagegen unter der persönlichen Auresse des educteurs: 


r. W. Koch, 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 96, 


- Deutscher Eisenbahn -Ve rwaltungen. 


Organ des Vereins. 


r. ju 
Berlin W, Magdeburger - Sırasse 22. 


Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 17. März 1886. 


> Inhalt: Zur Reform der Personenbeförderung. — Die Ergebnisse des Betriebes der für Rechnung des Preussischen Staates ver- 
- walteten Eisenbahnen im Betriebsjahre 1884/85. (Fortsetzung) — Aus dem Deutschen Reich: Verdingungswesen. Pfändung von Eisen- 
bahnmaterial. Eisenbahnverspätungen und Eisenbahnunfälle im Januar 1886. Preussische Staatsbahnen, Personalien. Bayerische Staats- 
eisenbahnen. Station Cöthen H. (Halberstädter Bahnhof). Ludwigsbahn (Nürnberg - Fürth). Crefeld - Uerdinger Lokalbahn. Eisenbahn 
—— Zschipkau-Finsterwalde, — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. Adressen- 
-— Verzeichniss der Wagen-Verwaltungen. Alphabetisches Verzeichniss der Eigenthumsmerkmale der Eisenbahn-Güterwagen. Rundschreiben. — 
Aus Sachsen: Eisenbahnpetitionen im Landtage. Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitz, ausserordentliche Generalversammlung. Bremssysteme. — 


Offieielle Anzeigen: I. Betriebsüberlassungen. 


Zur Reform der Personenbeförderung. 


h. Die interessante Abhandlung über den Personenver- 
— kehraufdenPreussischenStaatsbahnen im „Archiv 
_ für Eisenbahnwesen“, 1886, Heft 1, S. 12 ff. hat uns Veranlassung 
- gegeben, uns eingehend mit der Frage einer Belebung des Personen- 
_ verkehrs durch Ermässigung der im allgemeinen noch sehr hohen 
_ und ungleichmässieen Tarife’zu beschäftigen, wozu wir um so mehr 
_ geführt wurden, als dem genannten Todt’schen Aufsatze ein 
_ solcher von W. von Nördling über die Selbstkosten 
der Preussischen Staatsbahnen folgte („Archiv für 
- Eisenbahnwesen“, 1886, S. 45 ff.), der unseres Erachtens, obwehl 
- er wesentlich den Güterverkehr ins Auge fasst, sehr wohl 
geeignet ist, die für den Personenverkehr etwas zu ungünstigen 
- Rechnungsresultate des ersteren zu modifiziren, wozu in gleicher 
"Weise der Artikel in No. 9 dieser Zeitung, Jahrg. 1886, über die 
Selbstkosten des Güterverkehrs dient. 


3 Wir legen unseren Berechnungen die Statistischen 
- Nachrichten des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
 _ vwerwaltungen vom Jahre 1883 zu Grunde und folgen 
_ dabei den Annahmen von Tellkampf in dessen mehrfach an- 
gestellten „Ueberschläglichen Berechnungen der 
Belbstkosten des Personen- und Güterverkehrs* 
(vergl. u. a. No. 72 Jahrg. 1833 dieser Zeitung); wir glauben 
- hierzu um so mehr berechtigt zu sein, als einegenaue Trennung 
der Selbstkosten des Personen- und Güterverkehrs für die Mehr- 
zahl der Deutschen Eisenbahnen kaum jemals gelingen wird, 
_ unserer Ansicht nach aber die Tellkampf’schen Voraussetzungen 
(Kosten eines Personenwagen-Achskilometers doppelt so hoch 
_ wie die eines Lastwagen-Achskilometers) der Wirklichkeit ziem- 
3 she kommen, wie wir im weiteren nachzuweisen versuchen 
werden. 


. Um die Selbstkosten des Personenverkehrs einiger- 
Massen richtig zu bestimmen, liegt es unseres Erachtens nahe, 
- dazu eine Bahn zu wählen, welche ausschliesslich oder doch 
ganz vorwiegend dem Personenverkehr dient, die ausserdem eine 
nennenswerthe spezifische Frequenz aufweist und deren Betriebs- 
‚verbältnisse durch aussergewöhnliche Einrichtungen, wie z. B. 
starke Steigungen u. s. w., nicht besonders erschwert und ver- 
tbeuert werden. Eine solche ist aber unzweifelhaft die älteste 
Deutsche Eisenbahn, nämlich; 


2 


Be: R 


AI. Zollamtliche Abfertigungen. III. Verkehrsstörungen. 
und Gepäckverkehr. VI. Eisenbahn-Eitektenverkehr. — Privatanzeigen. 


IV. Güterverkehr. V. Personen- 


A. Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth) . 

(s. No. 1 der weiter unten folgenden Tabelle), 275 
welche bei ihrer geringeu Länge — 6 km — verhältnissmässig 
bedeutende Betriebskosten hat (28329 4 pro Kilometer, d. h. 
etwa doppelt so viel, wie sämmtliche Deutsche Bahnen durch- 
schnittlich), bei der die Einnahmen für den Güterverkehr nur 
16 599 44, also etwa !/,, der Gesammteinnahmen (212 655 4) be- 
tragen, die aber dennoch bei einem Anlagekapital von 203 786 4 
pro Kilometer im Jahre 1883 eine Rente von 5,9 pÜt. aufge- 
bracht hat. Folgen wir der Tellkampf’schen Rechnungsweise, so 
sind von den Gesammtaus aben = 169975 4 die Einnahme- 
posten Spalte 151 und 155 der Statistik mit 0 + 3792 4 abzu- 
ziehen; es blieben also 166 183 4, die sich auf 

1549293 Achskm der Personenwagen und 
326 567 e „ Lastwagen £ : 
vertheilen; werden die ersteren doppelt, die letzteren ein- 
fach gerechnet, so ergibt sich 
A (826567 + 2 . 1549293) = 166 830,00 A, 
daher A = 4,83 48 für ı Lastwagen-Achskm, 
2A ='966 „ „ 1 Personenwagen-Achskm, 

während nach Spalte 200 c der Statistik der Durchschnittsbetrag 
9,06 A ist. 
R Sie Kosten des Personenverkehrs betragen daher 149 662 „4 

n 5 „ Güterverkehrs % 16521 „ 

Bei der Unbedeutendheit der letzteren Summe kann ein 
grosser Fehler zu Gunsten des Personenverkehrs in der ersteren 
wohl nicht enthalten sein. ; 2 

Werden von der Summe 149662 44 noch die Einnahme- 
posten der Transporte zu ermässigten Preisen etc., nämlich 


Spalte 140e 1971. 

su 2140f”, . 22/5, 

Summa 4186.44 
abgesetzt, so bleiben 145476 4 als Kosten der Passagierbeförde- 
rung in |, Il. und Ill. Klasse; bei der weiteren Annahme, dass 
ein Passagier ll. Klasse ı!/, Mal, ein Passagier I. Klasse 2 Mal 
so viel kostet, als ein solcher Ill Klasse, ergibt sich für das Per- 


sonenkilometer: . 
Selbstkosten Einnahmen 


Klasse I. . i 5,10 % 
BEL... 2,00 5 421 
„ . 18 „ 2,65 „ 


EIER nn. 


Nach dieser Berechnung sind die Selbstkosten also nur 
etwa ?/, der wirklichen Einnahme, was nach Lauuhardt, Wirth- 
schaftliche Fragen des Eisenbahnwesens (s. „Centralblatt der 
Bauverwaltung,“ 1883, No. 27—35 und 1883, No. 73 dieser Zeitung) 
ein durchaus angemessenes Verhältniss ist, da der Betriebs- 
überschuss ein Grösstes wird, wenn der Frachtsatz das 
1l/, fache der Betriebsselbstkosten beträgt. 

Wir müssen, ehe wir die Nürnberg-Fürther Eisenbahn ver- 
lassen, nochmals ganz besonders betonen, dass ihre Betriebs- 
kosten ungewöhnlich hohe sind, denn dieselben betragen für: 


a) Allgemeine Verwaltung 5182 U gegen 1453 HM a Pr 
b) Bahnaufsicht u. Unter- 222.8 
haltung 2.2: 1.0 0 7p29 20, Zee 
c) Verkehrsdienst etc... . 5ll2 „  „ 5455 „(uSaS5e 
d\ Zugförderungsdienstete. 10806 „ 4010 „ SaR7S 
a 


pro Kilometer Summa 28329 4 gegen 14811 4 


Es ist daher wohl als richtig anzunehmen, dass die Bahn 
bei grösserer Betriebslänge, wobei sich die Posten a und b be- 
deutend niedriger stellen würden, noch erheblich geringere 
Selbstkosten hätte. Die sehr hohen Kosten unter d hängen 
wesentlich von der spezifischen Frequenz ab, die hier 1267 956 
Personen beträgt und etwa sechs Mal so hoch ıst, wie für 
sämmtliche Deutsche Bahnen im Durchschnitt (209 019). 

Interessant ist die kleine Ludwigsbahn noch dadurch, dass 
sie zeigt, wie überflüssig die I. Klasse für den Lokalverkehr 
ist, da die Zahl der Personenkilometer für die 


1.@Klasse: 2:77. 5,=7 15 106 
1I. 5; 7405, 1521:060:024 
IE: 2,3 38.726 108 616 


beträgt (0,2 pCt. in I. Klasse gegen 2,3 pCt. bei sämmtlichen 
Deutschen Bahnen), was ja auch die Berliner Stadtbahn bestätigt. 
Eine zweite Bahn mit hoch entwickeltem Personenverkehr ist: 


B. Main-Neckarbahn, 
deren spezifische Frequenz 700598, also etwa 31/, Mal so viel be- 
trägt, als die sämmtlicher Deutscher Bahnen im Durchschnitt 
(s. No.4 der am Schluss folgenden Tabelle), dieselbe zeigt für 1883 
rund 15,1 Millionen Achskilometer der Personenwagen, 
HET u „ Lastwagen 

und die Selbstkosten des Personenverkehrs berechnen sich nach 
der oben angegebenen Methode zu: 


Selbstkosten Einnahmen 


Klasse 1. . .-342 % 7,19 4% 
a ee 4,81 „ 
„RA Ewa 2,4 „ 


also annähernd gleich hoch, wie bei Nürnberg-Fürth. Bemerkens- 
werth ist hier besonders, dass der Preis der Billete III., II. und 
I. Klasse sich wie 1:2:3 verhält, während bei der Mehrzahl der 
Deutschen Bahnen das Verhältniss 1:1,5:2 besteht, und dass 
trotz der verhältnissmässig hohen Preise der I. und 
Il. Klasse diese doch stark benutzt werden; dies rührt ohne 
Zweifel daher, dass die IV. Klasse fehlt, dass die Ill. Klasse 
nur etwa ?/, soviel kostet als auf den Preussi- 
schen Staatsbahnen und dass die absolute Höhe der 
Fahrpreise I. und Il. Klasse gegenüber der Mehrzahl der Deut- 
schen Bahnen (8,43 bezw. 5,58 gegen 7,19 bezw. 4,81 8) erheblich 
zurücksteht. Die hohe Rente der Main-Neckarbahn (1883 8,61 pCt.) 
hat augenscheinlich ihren Grund in dem hochentwickelten Per- 
sonenverkehbr, der ungeachtet der niedrigen Tarife und der sehr 
hohen Betriebskosten (32 687 44 pro Kilometer) sehr einträglich 
ist. Selbst wenn das Anlagekapital der Main - Neckarbahn 
(240 175 44 pro Kilometer) das der Preussischen Staatsbahnen 
(292 348 44) erreichte, betrüge die Rente immer noch etwa 7 pCt. 

Zur Vergleicbung der vorstehenden beiden Bahnen mit 
stark hervortretendem ziehen wir eine andere mit sehr 
mässigem Personenverkehr heran, nämlich: 


C. Oldenburgische Staatsbahn 

(No. 2 der Tabelle), 
welche nur eine spezifische Fr«quenz von 143647, also etwa 2), 
des Durchschnitts aller Deutschen Bahnen und !/, der Main- 
Neckarbahn aufweist. 

Nach unserer Tabelle, auf die wir hier verweisen, er- 

geben sich: 

Selbstkosten Einnahmen 


Klasel.. . 318% 6,28 
tl RR, De 
ee TE 2,831 


Die Selbstkosten sind also noch billiger, als bei der Nürn- 
berg-Fürther und Main-Neckarbahn; die wirkliche Einnahme ist 
bei der Ill. Klasse wenig höher, bei der II. Klasse ziemlich gleich 
der raenbergel ürther Bahn, bei der l. Klasse 25 pCt. höher als 

ei dieser, 


Die Bahn wirft bei sehr niedrigen Anlage- und Betriebs- 
kosten eine mässige Rente (3,89 pCt.) ab, die sich wahrscheinlich 
sehr bald erhöhen würde, wenn man die I, Klasse aus den Per- 
sonenzügen beseitigte und die Fahrpreise auf die 1% fachen 
Selbstkosten (also 2,4 bezw. 3,6 4 für die Ill. bezw. 11. Klasse) 
ermässigte. Auch hier, wie bei Nürn berg-Fürth, zeigt sich, dass 
die IV. Klasse durchaus überflüssig ist, wenn das Publikum nur 
Gelegenheit findet, in der III. Klasse billig zu fahren; dies zeigt 
sich besonders in der günstigen Platzausnutzung (5,77 Personen- 
kilometer pro Achskilometer gegen 4,43 auf den Deutschen 
Bahnen im Durchschnitt, also 30 pCt. günstiger); nur wenige 
Züge führen die IV. Wagenklasse. 


.D. Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn 
(No. 3 der Tabelle) 


hat die gleiche Länge wie die Oldenburgische Bahn und weist 
ähnliche, wenn auch etwas mehr entwickelte Verkehrsverhält- 
nisse auf; wir ziehen sie deshalb zur Vergleichung heran, weil 
hier 4 Wagenklassen vorhanden sind; die Selbstkosten für dies: 
hab>n wir zu 2/, der III. Klasse angenommen und dabei folgenie 
Resultate erhalten: 

Selbstkosten Einnahmen 


Klasel... 416% 9,06 A, 
EEE 59 „ 
ee 4,31 „ 
PIE 5 2,35 „ 


Die wirklichen Einnahmen betragen also bei der III. Klasse 
etwa das Doppelte, bei der 11. etwas weniger, bei der Il mehr 
als das Doppelte der Selbstkosten, während sie nur bei der IV. 
etwa das richtige Verhältniss (1 : 14) zeigen; dass bei ange- 
messener Herabsetzung der Preise bezw. Beseitigung der I. und 
IV. Klasse eine wesentliche Reduktion der Ausgaben (im Durch- 
schnitt 2,05 8 pro Personenkilometer gegen 1,74 3 bei der 
Oldenburgischen Bahn) eintreten würde, ist wohl nicht zu be- 
zweifeln. 

Wir ziehen nun noch einige Gebiete der Preussischen 
Staatsbahnen in unsere Untersuchung: 


E. Direktion Bromberg. 


Dies Bahngebiet steht der Mecklen burgischen Bahn in der 
Personenfrequenz ziemlich nahe (spezifische Frequenz 176 953 
gegen 170848), hat aber einen 2%fach stärkeren Güter- 
verkehr, weshalb den von W. von Nördling a. a. O. ent- 
wickelten Gesetzen gemäss die Selbstkosten erheblich geringer 
(etwa 34 des bei der Mecklenburgischen Bahn ermittelten Be- 
trages) ausfallen. Das Resultat der in angegebener Weise aus- 
geführten Rechnung ist: 


Selbstkosten Einnahmen 


Klasse I. . . 3156 % 8,60 % 
er 5,95 „ 
en 3,67 „ 
EI V 3300710008 2,04 „ 


Die Einnahme au Personengeld ist also für die meistea 
Klassen mehr als doppelt so hoch, wie die Selbstkosten, während, 
wie das Beispiel von Nürnberg-Färth zeigt, der 1!/; fache Betrag 
sehr günstige Resultate ergibt. Die Gesammteinnahme für den 
Personenverkehr (exkl. der ermässigten Fahrten etc.) beträgt 
15,2 Millionen Mark; wird nun bei einem Normaltarif von 


2,0 A für die IV. Klasse 
DRFEREH ty @LLIN & für Personenzüge 
4,2 ” ” ” ll. ” 


an . a E il: n } für Schnellzüge 
und Beschränkung der Züge mit IV. Klasse auf die Hälfte an- 
genommen, dass die Hälfte der Personenkilometer IV. Klasse 
(rund 240 Millionen) künftig in der sehr billigen Ill. Klasse ge- 
fahren und dass ferner die Hälfte der 70 Millionen Personen- 
kilometer II. Klasse auf die Schnellzüge fallen werden, so ergibt 
sich eine Einnahme von .rund 13,7 Millionen Mark, also um 
1,5 Millionen weniger als bisher; es ist indess wohl mit Sicherheit 
anzunehmen, dass die sehr erhebliche Preisermässigung eine 
nennenswerthe Frequenzvermehrung hervorbringen wird, die zur 
Erzielung des bisherigen finanziellen Resultats nur 11 pCt. zu 
betragen: braucht. — 


F. Direktion Hannorer. 


Hier tritt der Personenverkehr noch mehr gegen den Güter- 
verkehr zurück wie im Bezirk. Bromberg, denn das Verhältniss 
der Achskilometer beträgt bei; E* 

Bromberg Hannover 
i 1:5,2 1:5,6 
das der Einnahmen 1:2,8 1:4,0 


‚ Die spezifische Personenfrequenz ist indess 1?/, Mal grösser 3 
als im Bezirk Bromberg (290 209 gegen 176 953) und die Benutzung 


der IV. Wagenklasse ist nicht so überwiegend, wie bei der 
letzteren; es betragen die 


Er * Selbstkosten Einnahmen 


Klasse I. . 3,60 8,60 
SIE; 2,70 „ 5,74 „ 
ROTE REN E80, BE“ 
BR FLNE LTE 1,900), 2,12 „ 


5 also auch hier in den ersten drei Klassen die letzteren mehr als 
_ doppelt so viel wie die ersteren. 


&. Direktion Köln (linksrheinisch). 
Die Verkehrsverhältnisse haben manche Aehnlichkeit mit 
denen des Bezirks Hannover ; wir ziehen dieselben hier nur des- 


- halb zur Vergleichung, weil die IV. Wagenklasse eine ganz unter- 


+ 


geordnete Rolle spielt, die I. Klasse jedoch erheblich (fast 2 Mal) 
stärker benutzt wird, als auf den meisten Deutschen Bahnen; 
dies rührt u. E. wesentlich mit von den niedrigeren Tarifen her, 
_ die bei der Ill. Klasse nur 3,24 3 (gegen 3,71 bezw. 3,67 4% bei 


Hannover und Bromberg) betragen und auch für die 1. Klasse 
etwas niedriger sind. 
. Selbstkosten Einnahmen 


Klasse I . . 3,80 8,36 8 
BSRTR. 2,85 „ isn 
ROH E22: 1,005 3,24 „ 
TR RT 2,12 „ 


Werden hier unsere oben angegebenen Normaltaxen zu 


_ Grunde gelegt und die Personenkilometer II. Klasse zur Hälfte 


auf die Schnellzüge gerechnet, so ergibt sich eine Einnahme von 


= rund 13,9 Millionen Mark (gegen 16 Millionen Mark wirkliche 
Einnahme für die ]. bis IV. Klasse), so dass zur Deckung des 


Ausfalls eine Frequenzsteigerung von 15 pCt. erforderlich sein 
wird; eine Beseitigung der IV. Klasse wird hier ohne Schwierig- 


E keiten zu erreichen sein. 


H. 


Direktion Magdeburg. 
Hier tritt die IV. Wagenklasse wieder ziemlich stark hervor 


_ und eine Folge davon ist gegenüber Köln (linksrheinisch) die 
 ungünstigere 


Platzausnutzung (4,42 gegen 4,75 Personenkm 
pro Achskilometer); ebenso sind auch die Selbstkosten höher, 
nämlich: 

Selbstkosten Einnahmen 


Er. Klasse l... 410% 8,51 
r AR IT 8 508 5,89 „ 
TE 2,05 „ 3,74, 
ae SV, 187,5 212% 


was namentlich auch darin begründet ist, dass der Güterverkehr 


nicht so vorwiegt, wie bei den Bezirken Bromberg, Hannover 
und Köln linksrheinisch. — Immerhin sind die Selbstkosten so 
gering, dass eine wesentliche Tarifherabsetzung unbedenklich 


erscheint. 


Zur Vergleichung haben wir unter No. 9 der nachstehenden 


Tabelle noch 


sämmtliche Deutschen Eisenbahnen 
zusammengefasst, für welche sich Selbstkosten:und Einnahmen 
pro Personenkilometer wie folgt berechnen: 


Selbstkosten Einnahmen 


Klasse 1. 4,32 8,43 8 
> 5 3,24 -,, 5,58 „, 
RALNEN 322,9:16,%% 2.302 
”„ IV . . 1,44 ’” 2,13 ” 


Es erhellt bieraus, dass die von uns betrachteten Preussi- 


schen Staatsbahnen ebenso wie die Nürnberg-Fürther, Main- 


Neckar- und Oldenburgische Bahn wesentlich geringere Selbst- 


‘ kosten aufweisen und dass die ersteren daher sehr wohl im 
Stande sein werden, auf die billigen Tarifsätze der Nürnberg- 
- Fürther, Oldenburgischen und Main-Neckarbahn herabzugehen, 
ohne dass eine wesentliche finanzielle Einbusse zu befürchten 
ist. Wir halten es auf Grund vorstebender Berechnungen für 


durchaus unbedenklich und im Interesse des reisenden Publi- 


kums für geboten, die Tarife der Oldenburgischen Bahn zum 


Muster zu nchmen und versuchsweise in ein oder zwei 
Direktionsbezirken, z. B. Bromberg und Hannover, welche sich 
dazu der geringen Selbstkosten halber ganz besonders eignen, 
folgende Sätze einzuführen: 


Personenzüge Schnellzüge 
U. Klasse . 4,2 I. Klasse 7,5 8 
HUT, Re ar 5,0 „, 
IV. 2.0055 


_ dabei die Zahl der Züge mit IV. Klasse auf etwa die Hälfte zu 
 reduziren, die I. Klasse aus den 


Personenzügen und die III. aus 
den Schnellzügen zu entfernen und selbstverständlich auch das 
Gepäckfreigewieht aufzuheben. Um die mit Gepäck reisenden 


Personen nicht zu sehr zu belasten, möchten wir eine niedrige 


TE SE a Ten. Kae Sa te 
ir BR ner N \ 4 1 
EN Wa N e ei tr. 


BA es 


Gepäcktaxe (30 A) pro Tonne und Kilometer, also etwa die 
1'!/%fache Eilgutfracht) nebst einer mässigen Expeditionsgebühr 
(20 4% pro Gepäckschein) empfehlen. 
ach unserem Vorschlage stellen sich die Preise der Billete 
von Berlin nach Hannover (264 km) wie folgt: 
a) Schnellzug b) Personenzug 
Äh IE II. E U. III, 
bisher .... 24,00 17,80 13,30 „4 20,60 15,50 10,30 44 
künftig .. 19,80 13,20 — „ 11,10 740 „ 


Der Preis eines Schnellzugbillets II. Klasse ist also künftig 
nur etwa gleich dem bisherigen Preise III. Klasse, während die 
Personenzugsfahrpreise für Il. und III. Klasse etwa auf den Preis 
der Retourbillete reduzirt sind. Retourbillete mit ermässigten 
Fahrpreisen müssten selbstverständlich in Wegfall kommen; da- 
gegen empfiehlt es sich, solche zum Doppelpreise des einfachen 
Billets auf Stationen mit grosser Frequenz auszugeben, soweit 
dazu ein Bedürfniss vorliegt; es ist dies schon im Interesse der 
Erleichterung des Billetverkaufsdienstes erwünscht. (Die hier fol- 
gende Tabelle befindet sich am Schluss des Aufsatzes.) 

Um schliesslich noch zu zeigen, wie durch Herabsetzung 
der Tarife die A steigt, geben wir nachstehend eine kleine 
Tabelle über die Tarife und die spezifische Frequenz der Han- 
noverschen Kisenbahn von 1845 bis 1883. 


Personenverkehr ee kehr 
Bahn- | Einnahme nahme : 
Jahr länge | pro Perso- | Spezifische [pro Ton-| Spezifische 
re Frequenz | nenkm | +requenz 
km 
1845/46 80 4,1 114 200 10,0 20 400 
50/51 405 4,1 130 000 7 66 400 
55/56 596 4,2 136 900 8,2 124 000 
60/61 819 5,1 121 500 7,9 142 800 
65/66 903 4,7 148 400 hrp) 255 400 
70 — 2,7 322 000 4,5 406 000 
75/76 852 3,6 307 000 5,6 477.000 
80/81 1617 3,6 242 000 4,3 522 000 
81/82 | 1882 3,6 270 700 4,0 600 000 
82/83 _ 3,5 283 000 3,8 686 000 
83/84 | 1932 3,55 290 000 3,8 703 000 


Wenn man sich der kleinen Mühe unterzieht, die Jahres- 
zahlen in entsprechenden Abständen als Abseissen, die Einnahmen 
für Personen- und Tonnenkilometer, sowie die spezifische Frequenz 
für Personen- und Güterverkehr als Ordinaten aufzutragen*), so 
ergibt sich ein Bild, das aufs schlagendste nachweist, wie der sehr 
allmählichen und verhältnissmässig geringfügigen Herabsetzung der 
Personentarife auch ein sehr langsames Steigen der Frequenz 
entspricht, während beim Güterverkehr mit jeder Tarifherab- 
setzung ein mehrfach geradezu rapides Anwachsen derselben zu 
konstatiren ist. Beim Güterverkehr machen wir besonders auf das 
Jahr 1865/66 aufmerksam, wo durch Herabsetzung der Tarife (be- 
sonders für Kohlen u. dergl.) ein ganz gewaltiges Steigen der 
Frequenz eintritt, während andererseits 1875/76 nach Erhöhung 
der Tarife (20 pCt. Zuschlag) das bisherige starke Ansteigen der 
Frequenz sich wesentlich verlangsamt. Ebenso ist beim Per- 
sonenverkehr das Jahr 1860/61 besonders interessant, da einer 
eingetretenen Tariferhöhung (ca. 20 pCt. in III. und 12 pCt. in 
II. Klasse) sofort ein Rückgang von etwa 11 pCt. in der spezi- 
fischen Frequenz folgt, während andererseits nach 1880 wieder 
ein Steigen der letzteren bei herabgesetztem Tarif (Ausdehnung 
der Benutzung IV. Wagenklasse u. s. w.) eintritt. Das Jahr 1870 
muss ausser Betracht bleiben, da in diesem ganz ungewöhnliche 
Verhältnisse (grosse Militärtransporte zu sehr billigen Preisen) 
herrschten; ebenso ist zu bemerken, dass die Verdoppelung der 
Bahnlänge von 1875 bis 1880 einen wesentlichen Einfluss auf die 
Verkehrsresultate ausüben musste. Wenn man in Erwägung zieht, 
dass die Einnahmen pro Tonnenkilometer im Verlauf von 38 Jahren 
von 100 auf 38 gesunken, dabei die spezifische Frequenz auf das 
35fache gestiegen ist, dass dagegen beim Personenverkehr die 
Einnahmen pro Personenkilometer im Verhältniss von 100 auf 86 
zurückgegangen, die spezifische Frequenz aber auch nur auf das 
2lafache gestiegen ist, so ist der Schluss wohl nicht unberech- 
tigt, dass auch beim Personenverkehr durch Tarifherab- 
setzungen ein günstiger Erfolg für die Frequenz und Renta- 
bilität der Preussischen Eisenbahnen erzielt werden könne. 

Dass die Personenfrequenz nicht lediglich von den Beför- 
derungspreisen, sondern wesentlich von der Dichtigkeit, den 
Lebensgewohnheiten und Erwerbsverhältnissen der Bevölkerung 
abhängt, ist nicht zu bestreiten; ebenso sicher ist aber nach 
den auf vielen Deutschen Eisenbahnen gemachten Erfahrungen, 
dass Tarif herabsetzungen stets von einer entsprechenden ren- 
tabeln Frequenzsteigerung gefolgt gewesen sind. Von Interesse 
in dieser Beziehung ist die Spalte 140f, der Vereinsstatistik, 


*) Vergl. die Anlage. 


ge 


namentlich für den Direktionsbezirk Magdeburg, woselbst die 
Einnahme für Personenabonnements einen im Verhältniss zur 
Gesammteinnahme nicht unerheblichen Betrag (1,6 pCt.) auf- 
weist, während bei den übrigen Preussischen Direktionsbezirken 
diese Summe eine ziemlich unbedeutende Rolle spielt (0,6 pCt.). 
Unseres Wissens rührt dies davon her, dass im Direktionsbezirk 
Magdeburg der Abonnements-Billetverkehr schon seit längeren 
Jabren eingeführt ist und sich entwickelt hat, während dies 
bei den übrigen Preussischen Staatsbahnen erst in letzter Zeit 
geschehen ist. 

Eine kaum erwartete Bestätigung haben unsere Annahmen 
durch den ganz kürzlich erschienenen Bericht über die Ergeb- 


Berechnung der Kosten des Personenverkehrs 
nach den statistischen Nachrichten des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen für 1883. 


nisse des Betriebes auf den Preussischen Staatsbahnen für 1884/85 R 
erhalten, nach welchem (s. Seite 25 und 32) der Personenverkehr 
auf den älteren Staatsbahnen ein Mehr von 3,4 pCt. erbracht 


hat, während die Einnahme pro Personenkilometer um 2,1 pCt. Bi 


(von 3,40 auf 3,34 4%) gesunken, die auf 1 km Betriebslänge ent- 
fallende Einnahme aber um 2,1 pCt. (244569 gegen 255441 4) 


gestiegen ist. Hiernach erscheint es ganz unzweifelhaft, dass 2 f 
die auf Seite 41 ff. des „Archivs für Eisenbahnwesen“ (1886, Heft1) 


gemachten Vorschläge auf allmähliche und vorsich- 
tige Herabsetzung der Personentarife die gün- 
stigsten Erfolge für die Entwickelung und Rentabilität des 
Eisenbahnverkehrs versprechen. M. 


1. 2. 3. 4. b. 6. 7. 8. 9. 
i no 
Nürnberg- | Oldenbur- | Mecklen- Main- Köln eutschen 
Fürth” |gische St-B.burgische E.| Neckar-R. | Bromberg | Hannover |};nksrhein.)), Magdeburg „Fisen- 
ahnen 
| 6 km 350 km 349 km 95 km 2830 km 1932 km 1626 km 1498 km 19 909 km 
Gesammteinnahme X 242 655 3 815 155 5 116 141 5 047 762 44 766 961 77 902 227 59 960 452 54 935.505 961 523 665 
Einnahme für Per- 
sonenverkehr. 5 222 273 1504 509 2 178 638 2198 312 15 770 320 19 458 439 16 484 792 16 827 881 252 754 673 
Gesammtausgabe . „ 169 975 2 130 868 2 677 604 3 105 288 28 705 925 40 243 974 33 462 815 29 003 338 525 401 372 
Abzüge: Spaltei5l , — 61 334 55 384 26 223 581246 © 1211304 1 051 686 1139 529 25 153 131 
„ 156e„ 3792 100 067 86 107 327 056 1 634 341 1 437 162 1760 861 1209 874. 22 335 434 
n, 161 401 141 491 353 279 2 215 587 2 648 466 2812 547. 2 349 403 47 488 565 
Nettoausgabe * 166 183 1 969 467 2 526 113 2 752 009 26 490 338 37 595 508 30 650 268 26 653 935 477 912 807 
Achskm 
der Personenwagen 1 549 293 8 742 894 11 510 946 15 104 944 100 466 000 | 124 233 000 91 928 000 | 110.020 000 | 1 652 000 000 
der Lastwagen . . 326 567 22 229 158 25 302 120 30 836 810 623 603 000 | 697 537 000 | 455 441 00) ! 376 761 000 | 7 748 000 000 
Kosten pro Achskm: 
Personenwagen . A 9,66 9,92 10,46 9,02 7,30 7,96 9,58 8,92 9,50 
Lastwagen. . .„ 4,83 4,96 5,23 4,51 3,65 3,98 4,79 4,46 4,75 
durchschnittlich 9,06 6,60 6,84 6,56 5,87 4,69 5,84 6,06 5,49 
Kosten d.Personen- 
verkehrs. & 149 662 867 296 1 204 050 1 362 470 7 334 018 9 888 947 8 806 702 9813 775 156 940 000 
Ab die Einnahme- 1404 (IV.)3 178 
posten: Sp. 140e „ 1971 56 680 82 522 bb 882 567 849 448 158 369 833 708 015 6 616 600 
140 I 7, 2 215 12 489 3 239 6 500 36 621 62 912 107 607 268 036 1 951 700. E 
n 4186 72 276 85 761 62 382 604 470 501 070 477 440 976 051 8 568 300 
ReineKosten d.Per- 
sonenbeförderung „ 145 476 795 020 1118 289 1 300 097 6 729 548 9 387 877 8 329 262 8 837 724 148 371 700 
ZahlderPersonen-, 1. 15 106 215 405 513 493 3 060 477 12 444 273 13 574 686 22 102 784 11109 692 167 894600 
km derverschie-) II.| 1060 024 8 724 122 9 964 902 19 375 397 70 725 511 | 110485640 96 809 253 82 592 892 | 1309 737500 
denen Wagen- ]IIL| 6468616 36 816 657 21 240 798 40 903 006 136 185 076 | 197 029 860 | 246 835 773 | 177 915 254 | 3369 941400 
klassen . . .\IV. om = 22 855 409 —_ 239 618410 | 194546 811 42 501 030 | 159 690 595 | 1679 704.000 - 
Beihatkosten 1. 3,6) durch | 3,18) durch-| 4,16 KASSE 3,42) durelı- 3,16 dürch 3,60 ur 3,80 Harah- 4,10 Barche 4,32 durcie 
1l.| 2,7% schn. | 2,39 % schn. | 3,20 2,56 7 schn. | 2,37 2,70 2,85 3,08 3,24 
Hs Brent 11.| 1,8) 1,93 |1,59) 1,74 |2,13 y 1,71) 2,05 | 1,58 eh 1,80 er 1906 950g | 05 tr 2,16 a 
8 IV. Sr _ 1,42) 9 u 1,087 3] 1207000 1 1,277 NS BT aD are 
. ’ ‚10 6,28 9,06 0519 8,60 8,61 8,36 8,51 8,43 
Se 4,42 5,95 4,81 5,95 5,74 5,13 5839| 558 
in Pfennigen IN. 2,65 2,81 4,31 2,41 3,67 3,71 3,24 3,74 3,30 
IV. _ — 2,35 = 2,04 >12 2,12 2,12 2,13 
Spezialfrequenz. . .| 1267956 143 647 170 848 700 598 176 953 290 209 269 420 321 954 209 019 
Rente... . 5,90 3,89 7,33 8,51 _ = _ = 4,63 
Anlagekapital Durchschnitt aller Preussischen Staatsbahnen 
pro km .. 203 786 129 757 95 376 240 175 292 348 265 149 
Vorstehender Aufsatz war bereits niedergeschrieben, als | Dieselbe findet ihre Begründung in der Eröffnung neuer Bahn- 


der Artikel „Die Reform der Personenbeförderung etc.“ in No. 17 
und 18 dieser Zeitung zu unserer Kenntniss kam. Wir müssen 
für jetzt verzichten darauf einzugehen, gestatten uns aber die 
Bemerkung, dass uns die Berechnungen des Herrn Verfassers, 
mit dessen Tendenzen wir uns in voller Uebereinstimmung be- 
finden, etwas gewagt erscheinen und wir einstweilen bei unseren 
Vorschlägen auf vorsichtige und allmählicheHerab- 
setzung der Personentaxen beharren müssen. 


Die Ergebnisse des Betriebes der für Rechnung des 


Preussischen Staates verwalteten Eisenbahnen 
im Betriebsjahre 1884/85. 
(Fortsetzung aus No. 21.) 
£ Ausgaben. 
Die Gesammtausgaben betrugen 371 632 621 4, bezw. 
nach Abzug der Ausgaben für gepachtete Bahnstrecken 369144 924 
Mark oder auf 1 km mittlerer Betriebslänge 18 577 4 
Hinsichtlich der Gesammtausgaben der schon im Vorjahre 
für Rechnung des Staates verwalteten Bahnen ist eine geringe 
absolute Steigerung um 2013736 44 oder 0,7 pCt. eingetreten. 


strecken wie der Verkehrszunahme und der damit verbundenen 
Vermehrung der Unterhaltungskosten und Erneuerungskosten der 
Betriebsmittel, in der Erhöhung der Normalgehälter verschiedener 
Beamtenkategorien, in der Gewährung weiterer Einkommensver- 
besserungen an diein den Staatsdienst übernommenen vormaligen 


Beamten verstaatlichter Privatbahnen, sowie auch in den durch 
das Gesetz vom 15. Juni 1883, betreffend die Krankenversicherung 


der Arbeiter, vorgesehenen Leistungen von Betriebszuschüssen 

zu den Krankenkassen. 
Im Verhältniss zur Betriebslänge bezw. zum Verkehrs- 

umfang ergibt sich indess dem Vorjahre gegenüber überall eine 


Verminderung der Ausgaben, indem dieselben auf 1 km durch- 


schnittlicher Betriebslänge von 19 485 4 im Vorjahre auf 19139 4 
im Berichtsjahre, mithin um 346 4 oder 1,3 pCt., 2 
auf je 100000 Wagenachskilometer von 5955 #4 auf57 4 M 
oder um 2,9 pÜt., ; 
auf je 1000 Nutzkilometer von 2441 44 auf 2344 44 oder 
um 4 pCt. 
gesunken sind. a 
Die Ausgaben (ausschliesslich der Pachtzinsen und der 
Kosten für erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesse- 
rungen) aller für Rechnung des Staates verwalteten Bahnen haben, 
auf die drei Verwaltungszweige vertheilt, betragen absolut: 


bei der allgemeinen Verwaltung: 35570 090 #4 oder 10,3 pCt. 

Ds und auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 1891 4, 

bei der Bahnverwaltung: 100 919877 „4 oder 27,8 pCt, auf 

1 km 5079.46, 

bei. der Transportverwaltung: 225106 396 44 oder 61,9 pCt., 

auf 1 km 11328 .4. 

Demgegenüber beliefen sich die fraglichen Ausgaben bei den im 

Vorjahre für Rechnung des Staates verwalteten Bahnen im Berichts- 

‚jahre absolut: 

bei der EuBaHEIneN Verwaltung: 30164337 „4 oder 10 pCt. 

Pe. oder auf 1 km 1884 44, 

bei der Bahnverwaltung: 82146195 „4 oder 27,6 pCt. oder 

Z auf 1 km 5195 4, 

bei der Transportverwaltung: 188 299822 „4 oder 62,4 pCt. 

7 oder auf 1 km 11771 4% 

3 Die Gesammtausgaben vertbeilen sich auf: 

a) die persönlichen Ausgaben mit 172 662420 44 = 46,8 pCt., 

-b) die allgemeinen sächlichen Kosten mit 22 887 581.4 = 6,2 pCt, 

-c) die Kosten der Unterhaltung der Bahnanlagen mit 39 029 879 

Mark = 10,5 pCt, 

.d) die Kosten des Bahntransports mit 69 383 063 4 = 18,8 pCt., 

_e) die Kosten der Erneuerung bestimmter Gegenstände mit 

754169129 .4 = 14,7 pCt., 

-f) die Kosten für erhebliche Ergänzungen, Erweiterungen und 

- Verbesserungen mit 5548561 4 = 1,5 pCt, 

) die Kosten der Benutzung fremder Bahnanlagen bezw. Be- 
amten und Betriebsmittel 7 951 988 4 = 15 pCt. 

j Die Gesammtausgaben der schon im Vorjahre für Rechnung 

‚des Staats verwalteten Bahnen vertheilen sich auf die Kosten: 


unter a) auf 135 371 379 44 = 44,7 pCt. im Jahre 1883/84 


gegen 142805 800 „ = 46,6 „ a „ 1884/85 
unter b) auf 19876223 „= 66 „ $ „ .. 1883/84 
gegen 18833422 „= 62 „ „ %.. 1884/85 
unter c) auf 326718577 „ =107 „ h „.. 1884/85 
= unter d) auf 59516 773°, = 19,17, r „ 1883/84 
gegen 58594509 „ = 191 „ 5 n 1884/85 

unter e) auf 473948355 „ =156 „ = „ 1883/84 
gegen 45315493 „=148 „ £ „ 1884/85 
unter f)auf- 4619012 „-= 15 „ 5 „ 1884/85 
unter g)auf 6806670 „ = 14 „ en „ 1883/84 
Pegon. ze 2467 2867 „2 —ai 152% E „ . 1884/85 


€ Die Gesammtsumme der persönlichen Ausgaben betrug auf 
1 km durchschnittlicher Betriebslänge 8 689 4, auf je 1000 Nutz- 
kilometer 1099 „4, auf je 100000 Wagenachskilometer 2641 4, 
auf je 100 009 4 Betriebseinnahme 26 463 44 und vertheilt sich 
auf die drei Verwaltungszweige wie folgt: 
a) bei sämmtlichen Bahnen 

auf die allgemeine Verwaltung mit 25 702 009 4 = 14,9 pCt. 
„u „  Bahnverwaltung 25230472. , = 146°, 
n „ Transportverwaltung 128 729.9590 7 E70, 


b) bei den älteren Bahnen mit 14,2 bezw. 14,5 bezw. 71,3 pCt. 
5 Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge: 


- 8) bei sämmtlichen Bahnen b) bei den älteren Bahnen 
‚Allgemeine Verwaltung 1294 4 . . . . 1268 4 
Bahnverwaltung KO00e rel 290% 
Transportverwaltung 6126 „ . .....6359 „ 


h Die Gesammtzahl der bei der Betriebsverwaltung beschäf- 
tigten Beamten (also ohne die Beamten bei der Neubauverwal- 
tung und der Verwaltung der Werkstätten und Gasanstalten) be- 
trug 79 851, von welchen 63245 = 79,2 pCt. etatsmässig und 16 606 
20,8 pCt. ausseretatsmässig angestellt waren. Auf 1km durch- 


Nutzkilometer 5,1 und auf 100 000 Wagenachskilometer 1,2. 

4 Die Gesammtzahl der bei der Betriebsverwaltung beschäf- 
tigten Arbeiter, soweit dieselben aus Titel 6 gelöhnt werden, 
ug 64475 Köpfe und auf 1 km durchschnittlicher Betriebs- 
änge 3,2, auf je 10000. Nutzkilometer 4,1, auf je 100000 Wagen- 
achskilometer 1,0 Kopf. 

Die Gesammtzahl der Streckenarbeiter betrug 38484 oder 

uf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 1,9 Köpfe. 
_ In der Werkstättenverwaltung waren insgesammt 1963 
Beamte und 32 844 Arbeiter, bei den Gasanstalten 22 Beamte und 
219 Arbeiter, bei der Neubauverwaltung 1431 Beamte bei sämmt- 
" liehen Bahnen beschäftigt. 

Von den allgemeinen sachlichen Kosten in 
"Bumma von 22 887 581 #4 entfallen: 
a) auf Büreaubedürfnisse, Heizung u. s. w. der Dienstlokale, In- 
standhaltung der Inventarien u. s. w, Portis und Gerichts- 
kosten (Titel 10 des Etats) 14 598469 4, 
b) auf Steuern, Kommunalabgaben und öffentliche Lasten 
4413012 4, 
6) auf Ersatzleistungen aller Art, Kosten infolge von Natur- 


 ereignissen und sonstige unvorhergesehene sächliche Aus- 
gaben (Titel 12 des Etats) 3 876 100 


schnittlicher Betriebslänge betrug die Kopfzahl 4,0, auf je 10000 - 


Unter den Ersatzleistungen aller Art sind hervorzuheben 
a) die auf Grund des Haftpflichtgesetzes geleisteten Entschädi- 
gungen (einschliesslich der aus Pensionsfonds gezahlten) 
2431588 44 oder auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge 
122 Ab gegen 137 M im Jahre 1883/84. Es entfallen davon 
auf je 1 000 beförderte Personen 15,3 44, auf je 10.000 geleistete 
Personenkilometer 5,1 4, auf je 1000 Achskilometer der Per- 
sonenwagen 2,3 44, auf je 1000 Zugkilometer 16,4 „4, auf je 
10 000 Wagenachskilometer 3,7 44, 
die für verlorenes oder beschädigtes Transportgut gezahlten 
Entschädigungen betrugen absolut 163 456 „4 oder auf je 1000t 
befördertes Gut (einschliesslich Vieh) 1,20 44 oder auf je 10 000 
Tonnenkilometer 0,15 „4, auf je 10000 Gepäck- und Güter- 
wagenachskilometer 0,31 #4 
Die Gesammtkosten der Unterhaltung der 
Bahnanlagen haben bei sämmtlichen im Berichtsjahre für 
Rechnung des Staates verwalteten Bahnen 39 929 879 .%, bei den 
älteren Bahnen 32 671 857 44 betragen. 
Die Kosten der Bahnunterhaltung betrugen zurückgeführt 


b 


— 


bei sämmt- bei den 

lichen älteren 

Bahnen Bahnen 

a) auf 1 km der unterhaltenen Strecken 2007 4 2029 U 
b) auf 1 km der unterhaltenen Gleise. 1069 „ 10727, 
ce) auf 1000 Lokomotivkilometer . 159 5 1592, 
d) auf je 1000 Wagenachskilometer . 6,0 „ 6.1 


Die Kosten der Unterhaltung der Bahnanlagen auf freier 
Strecke (einschliesslich der durchgehenden Gleise in den Bahn- 
höfen) beliefen sich bei sämmtlichen Bahnen auf 22 186 202 4, 
bezw. bei Zurückführung /auf 1 km Länge der unterhaltenen 
Strecken auf 1141 ‚4, während die Kosten der Unterhaltung der 
Bahnhofsanlagen bei sämmtlichen Bahnen 15 426 828 44 betrugen. 

Von den Gesammtkosten entfallen: 


bei sämmt- bei den 
lichen älteren 
Bahnen Bahnen 


a) auf die Unterhaltung des Ober- 
baues (mit Auschluss der Beschaf- 
fungskosten für Schienen , Klein- 
eisenzeug, Weichen und Schwellen), 
jedoch einschliesslich kleinerer Er- 
ganZzuUngenke ae Se, 

b) auf die Unterhaltung der Hoch- 
bauten und sonstigen Nebenanlagen 
einschliesslich kleinerer Ergän- 
ZUNRENeS Par ers . 10 282 212 „ 8521523 „ 


Die Kosten der Unterhaltung - der Telegraphen, Signalvor- 
richtungen nebst Zubehör beliefen sich auf 1 416 849 44 bei sämmt- 
lichen, auf 1169821 44 bei den älteren Bahnen, oder auf 1 km 
der unterhaltenen Strecken auf je 73 44 

Die Kosten des Bahntransports mit Ein- 
schluss der Kosten für die Unterhaltung der 
Betriebsmittel betrugen im Berichtsjahre 69 383 063 „4, von 
welcher Summe 24413 122 44 auf die Kosten der Züge, 44 969 941 4 
auf die Unterhaltung der Betriebsmittel entfallen. 

Bei den älteren Staatsbahnen betrugen die Gesammtkosten 
des Bahntransports 

59 516 773 „4 im Jahre 1883/84, 
58594509 „ „ = 1884/85, 
haben sich also um 922264 44 oder 1,5 pCt. ermässigt. 

Dieser Rückgang entfällt mit 816870 44 oder 3,8 pCt. auf 
die Kosten der Züge, während die Kosten für die Unterhaltung 
der Betriebsmittel um 105394 4 oder 0,3 pCt. zurückgingen. 

Auf 1 km durchschnittlicher Betriebslänge beliefen sich 
die Gesammtkosten des Bahntransports bei sämmtlichen Bahnen 
auf 3492 „4, bei den älteren Bahnen auf 3831 4 im Jahre 
1883/84 bezw. 3661 „4 im Jahre 1884/85. Danach haben sich die 
Kosten bei den letzteren Bahnen um 4,4 pCt., bei sämmtlichen 
Bahnen um 8,9 pCt. ermässigt. Be A 

Der Betriebsmittelpark hat sowohl bei sämmt- 
lichen wie bei den älteren Bahnen im Berichtsjahre wiederum 
eine nicht unerhebliche Vermehrung erfahren. 


Es betrug der Bestand 
am Schlusse des 


5144616 44 4302 948 4 


Jahres 1883/84 an . Loko- Personen- Gepäck- Güter- 
motiven wagen wagen wagen 
7513 11 701 3127 155 924 
Im Jahre 1884/85 be- 
schafft bezw. durch 
Umbau hinzugetreten 423 508 182 2 675 
Summa 7936 12 209 3 309 161 243 
Hiervon ab die im Jahre 
1884/85 ausrangirten 126 163 16 1 960 
Mithin Bestandam Ende 
des Jahres 1884/85 7810 12 046 3 293 159 283 


Die Gesammtb’schaffungskosten der am Ende des Berichts- 
jahres vorhandenen Betriebsmittel betragen 959 335 118 44 oder 
17,3 pCt. des statistischen Anlagekapitals. Die Kosten der im 
Berichtsjahre neu eingestellten Betriebsmittel betrugen 35108 756 44, 
diejenigen der im gleichen Zeitraum ausrangirten Betriebsmittel 
12 970 809 A 

Mit Rücksicht auf den Zeitpunkt der Inbetriebstellung 
bezw. die Verfügbarkeit waren im Berichtsjahre im mittleren 
Jahresdurchschnitt im eigenen Betriebe (d. h, ausschliesslich der 
an andere Bahnen verliehenen eigener, aber einschliesslich der 
von anderen Bahnen leihweise entnommenen) 7688 Lokomotiven 
verfügbar. 

Von den Lokomotiven wurden auf eigenen und fremden 
Betriebsstrecken, sowie auf Neubaustrecken an Lokomotiv- 
kilometern zurückgelegt: 


im Jahre 1884/85 


E bei 
im Jahre ae sämmt- 
1883/84 ae 
für Rechnung des 
Staates verwalteten 
Bahnen 
Bezüglich der Unterhaltung der 
Lokomotiven . . » . 2... 1195 796 0931205 999 5311245 799 457 
und zwar durchschopittlich von 
einer Lokomotive en te 31 692 31 992 31 972 
Bezüglich der Kosten der Züge . |162 096 1251169 813 329/202 606 714 | 


Dagegen sind von den lediglich 
im Eigenthum des Staates be- 
findlichen Lokomotiven im eige- 
nen und fremden Betriebe mit 
Rücksicht auf die Erneuerung 
der Lokomotiven an Lokomotiv- 
kilometern zurückgelegt . 

Werden endlich die Leistungen 
der im eigenen Betriebe be- 
findliichen Lokomotiven auf 
fremden Betriebsstrecken aus- 
geschieden und statt derselben 
die Leistungen fremder Loko- 
motiven auf den für Rechnung 
des Staates betriebenen Bahnen 
hinzugerechnet, so ergibt sich 
eine Gesammtleistung bezüglich 
der Unterhaltung und Erneue- 
ıung des Oberbaues von. . , 

bezw. auf 1 km durchschnitt- 
licher Betriebslänge von . r 12 559 12 853 12 363 


Von den im eigenen Betriebe befindlichen Wagen haben 
im ganzen an Achskilometern auf eigenen und fremden Betriebs- 
strecken durchlaufen: 


195 343 879/206 234 8751245 839 434 


195 110 0781205 711 6781245 658 492 


im Jahre 1884/85 


im Jahre bei den 3 ee 
bisher ichen 
1 4 
32 für Rechnung des Staates 
verwalieten Bahnen 
Die Personenwagen BEN: 858 336 322] 918645 498| 1 073 231 334 
durchschnittl.auf 1 Achse 37 916 39 167 38 674 
Die Gepäck- und Güter- 
Wugen. » 2 2 2.0.2... 14 343 963 635) 4439 117 740| 5 433 857 950 
gurchschnittl.auf 1 Achse 16 043 16 059 16 295 
Die sämmtlichen Wagen . 5202 299 957| 5 357 763 238| 6 507 089 281 
durchschoittl.auf1 Achse 17 731 17 866 18 015 


Dagegen haben, werden auch hier die Leistungen der im 
eigenen Betriebe befindlichen Wagen auf fremden Betriebsstreken 
ausgeschieden und die Leistungen fremder Wagen auf den für 
Reclhinung des Staates betriebenen Bahnen zugerechnet, an Achs- 
kilometern zurückgelegt: 


im Jahre 1884/85 


im Jahr bei den | bei sämmt- 
bisher lichen 
1883/84 |für Rechnung des Staates 


verwalteten Bahnen 


Die Personenwagen . . . 
durchschnittlich auf 1ıkm 
durchschnittlicher Be- 
triebslänge . ür. 


806 010 736| 923 694 754| 1.077 809 528 


55 743 67 711 54 240 


| 


Die Gepäck- und Güter- | "a 
Wagen . 42.7, .0.400449,14108 216-1282 286953 76715 331 497 934 
durchschnittlich auf 1km 2 
durchschnittlicher Be- ö x 3 
triebslänge . a ER 267 655 267 841 268 305 

Die Eisenbahnpostwagen . | 102586 346| 105 754077| 128302 333 


Die sämmtlichen Wagen 5 126 813 210] 5 316 402 598| 6 537 609 795 
durchschnittlich auf 1 km E 


durchsehnittlicher Be- x 
triebslänge . Verne Ir 330 002 332 160 329.008 


Auf sämmtlichen für Rechnung des Staates betriebenen 
Bahnen sind im Berichtsjahre 


in Ar- 
in in in ge- in beits- In 
Schnell- | Personen-mischten Güter- und Ma- an 
zügen zügen | Zügen zügen | terial- 8 “ 

zügen 

voneigenen 

u. fremden 

Lokomotiv. 

Zugkm ge- 

leistet . . 15560377) 51944168] 14321201) 64401536| 1837480) 148064762 

v d in 

genen Fund 

fremd. Wa- 

gen Wagen- 4 

achskm ge- E 

leistet . „301075825 1032252869 45726229114664121799/32897011 6537609795 

dabeibetrug : 

die durch- j 

schnittliche 

Stärke der 

Zü @ 

Achsen 19 2, 32 72 45 


(Schluss folgt.) 


Aus dem Deutschen Reich. 


Verdingungswesen. 


Zur Durchführung des Verdingungswesens im Bereich der 
Preussischen Bauverwaltung hat der Herr Minister der Öffentlichen 
Arbeiten neuerlichst einige erläuternde Bestimmungen zu dem 
Erlass vom 17. Juni v. J. getroffen. Dieselben sind insbesondere 
bestimmt, etwaige Ungleichmässigkeiten, welche über Umfang 
und Massstab der den Suhbmissionsbedingungen beizugebenden 
Zeichnungen von Hochbauten stattfinden konnten, zu beseitigen 


Zunächst wird als allgemeiner Grundsatz hingestellt, dass 
die Verdingungsanschläge thunlichst eingehend zu fassen und 
die zugehörigen Zeichnungen nach Art und Umfang den Gegen 
stand soweit klar stellen sollen, dass der Unternehmer bei sach- 
gemässer Benutzung dieser Unterlagen im Stande sei, die seitens 
der Verwaltung gestellten Anforderungen völlig zu übersehen 
und sonach auch thatsächlich die abzugebenden Preise rechnungs- 
mässig zu ermitteln. 

Für Maurerarbeiten sind sämmtlich zur Klarstellung des 
Baues erforderliche Grundrisse, Durchschnitte und Ansichten im 
Massstabe 1:100, schwierige Gewölbeanordnungen, reichere 
Architekturformen u. s. w. im Massstabe 1:50 anzufertigen und 
beizufügen. F 

Für Zimmerarbeiten die Zeichnungen der Balkenlagen, 
Dachverbände u. s. w. im Massstabe 1: 100. 

Für Steinmetz-, Tischler-, Schlosserarbeiten, Eisenkonstruk- 
tionen u.s. w. sind die Uebersichtszeichnungen im Massstabe 1:50, 
die Zeichnungen aller wichtigen Details im Massstabe 1:20 (wenn 
nöthig unter Zuhilfenahme axonometrischer Zeichnungen desgl.). 

Superrevidirte Zeichnungen sind nur dann für den vor 
liegenden Zweck verwendbar, wenn dieselben keinerlei Anord 
nungen enthalten. Liegen solche geringen Umfanges vor, so sind 
Pausen zulässig, doch nur solche auf Leinwand oder auf festes 
Papier aufgezogene. : 

Die Zeichnungen sollen dem Zwecke entsprechend einfach 
Bee sein, die Herstellung „ansprechender Bilder“ vermieden 
werden. - a 

Mit Recht, so schreibt die „Bauzeitung“, wird 
übrigens nach allen Richtung hin sehr dankenswerthen Erlasse 
als ein mit verfolgter Zweck betont, dass sie dahin führen sollen: 
die einzelnen Bautheile erst nach sorgfältiger Erwägung und ein: 
gehender Durcharbeitung aller Details in Angriff zu nehme 


gebracht werden. 
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Diese Hoffnung dürfte freilich für manche Bauten nicht 
ganz in Erfüllung gehen ; die Bauzeit dürfte sich im allgemeinen 
verlängern, trotzdem der Herr Minister einer entgegengesetzten 
Erwartung Ausdruck leiht. Aber dass bei strenger Einhaltung 
der neuen Bestimmungen die Güte der Bauausführungen ge- 
innen wird, ist zweifellos. 


Pfändung von Eisenbahnmaterial. 

: Die XII. Kommission des Reichstages zur Vorberathung 
des Gesetzentwurfes, betreffend die Unzulässigkeit der Pfändung 
von Eisenbahn-Betriebsmitteln, hat ihre Berathungen begonnen. 
Anwesend waren der Staatssekretär im Reichs - Justizamt 
v. Schelling, Geh. Rath Hagens, Geh. Rath Schultz von der Ver- 
altung der Elsass-Lothringischen Eisenbahnen, der Bayerische 
Bevollmächtigte Graf Lerchenfeld und Ministerialrath v. Kastner. 
Die Kommission trat zunächst in die generelle Diskussion des 
Gesetzes ein. Von den Herren v. Kastner, Graf Lerchenfeld und 
Staatssekretär v. Schelling wurde das Bedürfniss, das rollende 
etriebsmaterial der Eisenbahnen von der Pfändung auszu- 
chliessen, wesentlich mit den Nachtheilen begründet, welche 
ine solche Pfändung für die Eisenbahnen habe, theils durch das 
Anhalten der Wagen auf den Stationen, theils durch die daraus 
hervorgehende Verhinderung des Ueberganges solcher Wagen, die 
der Pfändung unterliegen. Von den Abgg. Siemens, Schrader 
und Beisert wurde hingegen hervorgehoben, dass das Inter- 
esse, welches die Risendahnen an der Beseitigung der Pfän- 
dung haben, keineswegs so gross sei, wie angenommen werde, 
dass ein eigentliches Verkehrsinteresse gar nicht vorliege, dass 
das Publikum schwer geschädigt werde, wenn ihm dies Mittel, 
sich zum Rechte zu verhelfen, genommen werde. Was speziell 
ie Beziehungen zu den Öesterreichischen Bahnen und die 
ouponprozesse betrifft, so wurde hervorgehoben, dass gerade 
urch dıe Pfändung ihres Betriebsmaterials die Oesterreichischen 
ahnen zu Kompromissen mit ihren Gläubigern durch die 
Konvertirung ihrer Papiere veranlasst seien. Die Generaldiskus- 
sion drehte sich einerseits um die Bedeutung der den Eisen- 
bahnen durch die Pfändung des rollenden Betriebsmaterials, 
andererseits um die dem Publikum, namentlich fremden Bahnen, 
egenüber erwachsenden Nachtheile. Von einigen Rednern wurde 
ie erstere, von anderen die letztere für grösser gehalten. Die 
pezialdiskussion wurde einer weiteren Sitzung vorbehalten. 


- Eisenbahnverspätungen und Eisenbahnunfälle im Januar 1886. 

Nach der vom Reichs-Eisenbabnamt im „Reichsanzeiger* ver- 
öffentlichten Nachweisung über die im Monat Januar 1886 auf Deut- 
schen Bahnen (ausschliesslich der Bayerischen) beförderten Züge und 
deren Verspätungen wurden auf39grösseren Bahnen beziehungsweise 
-Bahnkomplexen mit einer Gesammt-Betriebslänge von 31 931,50 km 
"befördert an fahrplanmässigen Zügen: 14272 Kurier- und Schnell- 
üge, 119621 Personenzüge, 62 073 gemischte Züge und 114187 
rüterzüge; an ausserfahrplanmässigen Zügen: 2201 Kurier-, 
chnell-, Personen- und gemischte Züge und 16599 Güter-, Mate- 
fialien- und Arbeitszüge. Im ganzen wurden 696 775 126 Achs- 
ilometer bewegt, von uüdenen 207 903 058 Achskilometer auf die 
fahrplanmässigen Züge mit Personenbeförderung entfallen. Es 
verspäteten von den 195966 falhırplanmässigen Kurier-, Schnell-, 
Personen- und gemischten Zügen im ganzen 1691 oder 0,86 pCt. 
gegen 0,77 pCt. in demselben Monat des Vorjahres und 1,33 pCt. 
m Vormonat). Von diesen Verspätungen wurden jedoch 618 
"durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, 
80 dass den aufgeführten Bahnen nur 1073 Verspätungen 
(= 0,55 pCt.) zur Last fallen (gegen 0,73 pCt. im Vormonat). In 
"demselben Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen 
"Strecken der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 189634 be- 
förderten fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 698 
der 0,48 pCt., mithin 0,07 pCt. weniger. Infolge der Verspätungen 
wurden 690 Anschlüsse versäumt (gegen 602 in demselben Monat 


innehmen und auf5 Eisenbahnen 25 Verspätungen ohne Anscbluss- 
äumnisse, und auf 8 Eisenbahnen weder Verspätungen noch 
hlussversäumnisse vorgekommen sind. 

Nach der ebenfalls vom Reichs - Kisenbahnamt ver- 
fientlichten Nachweisung der auf Deutschen Eisenbahnen — 
sschliesslich Bayerns — im Monat Januar d.J. beim Eisenbahn- 
betriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) vorgekommenen Un- 
älle waren im ganzen zu verzeichnen: 6 Entgleisungen und 
Zusammenstösse auf freier Bahn, 18 Entgleisungen und 13 Zu- 


‚Verwaltungsbezirk der 


sammenstösse in Stationen und 137 sonstige Unfälle (Ueberfahren 
von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kesselexplosionen und ändere 
Betriebsereignisse, sofern. bei letzteren Personen getödtet oder 
verletzt worden sind). Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und 
zwar grösstentheils durch eigenes Verschulden, 158 Personen ver- 
unglückt, sowie 33 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 73 un- 
erheblich beschädigt. Es wurden von den 16 394 698 überhaupt 
beförderten Reisenden 3 getödtet, 2 verletzt (hiervon entfallen 
eine Tödtung auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld, zwei Tödtungen 
auf die Württembergischen Staatseisenbahnen und je 1 Ver- 
letzzung auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektionen Berlin und Breslau); 
von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst beim eigent- 
lichen Eisenbahnbetriebe 38 getödtet und 77 verletzt und 
bei Nebenbeschäftigungen 1 verletzt; von Steuer- etc. Beamten 
1 getödtet, 2 verletzt; von fremden Personen (einschliesslich der 
nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 
11 getödtet und 11 verletzt; sowie bei Selbstmordversuchen 
12 Personen getödtet. Von den sämmtlichen Verunglückungen 
— mit Ausschluss der Selbstmorde — entfallen auf: A. Staats- 
bahnen und unter Staatsverwaltung stehende Bahnen (bei zu- 
sammen 28 813,20 km Betriebslänge und 671 112645 geförderten 
Achskilometern) 139 Fälle, darunter die grösste Anzahl auf die 
Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin (21), Brelau (17) und Erfurt (14); verhältniss- 
mässig, d. h. unter Berücksichtigung der geförderten Achskilo- 
meter und der im Betriebe gewesenen Längen, sind jedoch auf 
der Main - Neckar - Eisenbahn und auf den Bahnstrecken im 
Königlichen Direktion der Braun- 
schweigischen Eisenbahn und der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Erfurt die meisten Verunglückungen vorgekommen. 
B. Grössere Privatbahnen — mit je über 150 km Betriebslänge — 
(bei zusammen 1648,21 km Betriebslänge und 17511 777 geförder- 
ten Achskilometern) 4 Fälle, und zwar auf die Hessische 
Ludwigsbahn 3 Fälle und auf die Werra -Eisenbahn ı Fall. 
C. Kleinere Privatbahnen mit je unter 150 km Betriebs- 
länge — (bei zusammen 1447,51 km Betriebslänge und 8150 704 
geförderten Achskilometern) 3 Fälle, und zwar auf die Altdamm- 
an Eisenbahn 2 Fälle und auf die Crefelder Eisenbahn 
1 Fall. 


Preussische Staatsbahnen: Personalien. 


Dem Regierungs- und Baurath Uthemann, Direktor des 
Eisenbahn-Betriebsamtes (Main-Weser) in Cassel und dem Regie- 
rungs- und Baurath Behrend, Mitglied der Königlichen Eisen - 
bahndirektion zu Frankfurt a/M. ist der Königliche Kronenorden 
dritter Klasse verliehen worden. 

Die Eisenbahndirektoren Löhr, Mitglied der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Altona, Hermann, Mitglied der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Breslau, Schulze-Nickel, Mit- 
glied der Königlichen Bisenbahndirektion zu Frankfurt a/M., und 
Landschütz, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Erfurt, sowie die Regierungsassessoren Herwig, kommis- 
sarisches Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in Han- 
nover, und Anton, kommissarisches Mitglied der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Berlin, sind zu Regierungsräthen ernannt 
worden. Der Direktor des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts 
(Münster-Emden), Herr Bau- und Regierungsrath Bramer ist in 
München am 5. d. Mts. gestorben. 

Der Werkstättenvorsteher Hessenmüller in Breslau ist 
zum Eisenbahn-Maschineninspektor ernannt worden. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 
Vom 16. März 1886 an wird die Haltestelle Hagelstadt in 
eine Expedition Il. Klasse umgewandelt. 


Station Cöthen H. (Halberstädter Bahnhof). 


Wie uns die Königliche Eisenbahndirektion Magdeburg 
mittheilt, wird die gegenwärtig zum Direktionsbezirk Erfurt ge- 
hörige Station Cöthen (B. A.) vom 1. April d. J. an dem 
Direktionsbezirk Magdrburg zugetheilt und dem Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamte Wittenberge-Leipzig unterstellt. 

Die gedachte Station wird von dem bezeichneten Tage an 
die Bezeichnung „Cöthen H. (Halberstädter Bahnhof)“ führen, 
wogegen die bereits zum Magdeburger Bezirk gehörige Station 
Cöthen auch ferner die Bezeichnung „Cöthen L. Leipziger Bahn- 
hof“ behält. 

Eine Aenderung in der EN MRUNG und Leitung des Eil- 
gut, Vieh- und Güterverkehrs von und nach Cöthen H. (Halber- 
städter Bahnhof) tritt bis auf weiteres nicht ein. 

Soweit direkte Güter- und Viehtarife im Verkehr mit der 
Station Cöthen B. A. bestehen, sind die vom 1. April d. Js. an 
von und nach derselben zur Abfertigung kommenden Güter etc. 
in den Monatsrechnungen für den Verkehr mit den Stationen des 
Magdeburger Bezirks unter der Bezeichnung „Cöthen H. (Halber- 
städter Bahnhof)“ (und abgesondert von dem Verkehre .mit 
Cöthen L. Leipziger Bahnhof) nachzuweisen. 
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Die bezüglich der Abfertigung von Gütern etc. von und | 
nach Cöthen in den einzelnen Tarifen enthaltene Bestimmung soll 
wie folgt abgeändert werden: 

„In Cöthen bestehen zwei Bahnhöfe und zwar: der 
Leipziger (L.) und der Halberstädter (H.) Bahnhof. 
Sendungen können auf jedem der beiden Bahnhöfe auf- 
geliefert und dorthin adressirt werden. Mangels einer be- 
stimmten Bahnhofsvorschrift werden Sendungen nach Cöthen 
aus der Richtung von Wulfen bezw. Schönebeck oder Halle 
auf dem Leipziger, aus der Richtung von Bernburg oder 
Dessau auf dem Halberstädter Bahnhofe bereit gestellt.“ 

Eine Frachterhöhung bezw. Verkehrsbeschränkung ist mit 
der vorbezeichneten Aenderung nicht verbunden. 

Hinsichtlich des direkten Personen- und Gepäckverkehrs 
wird bis auf weiteres auch nach dem 1. April d. Js. noch die 
Station Cöthen H. (Halberstädter Bahnhof) noch als Station des 
Dirktionsbezirks Erfurt behandelt, 


Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth). 

Die Frequenz der Bahn belief sich im Jahre 1885 auf 
1 433 311 Personen (85147 mehr als 1884). Der Personenverkehr, 
wofür im ganzen 233 970 44 vereinnahmt wurden, lieferte eine 
Mehreinnahme von 12688 #4 Hiervon entfallen auf die Haupt- 
strecke 12108 4%, auf die Haltestelle Muggenhof 349 „4 und 
349 X4 auf Abonnements. Aus dem Gepäcktransport wurden 
3 792 44 vereinnahmt, was eine Mindereinnahme gegen das Vor- 
jahr von 252 M ergibt. Der Güterverkehr, welcher auf den 
Transport der Kohlen für die Gasanstalt und auf den Viehverkehr 
beschränkt ist, lieferte aus dem Kohlenverkehr (1894 Wagen- 


ladungen) 13258 4 oder — 4157 4 gegen das Vorjahr, da 
einerseits 41 Wagenladungen weniger befördert und andererseits 
die Tarife herabgesetzt. wurden. Im Viehverkehr wurden 
1392 44 (+ 92 A4 gegen 1884) vereinnahmt. Als Dividende 
werden — wie seit Jahren — 21 pCt. vertheilt werden; wenn 
man die seit Eröffnung der Bahn erfolgte Vermögensvermehrung 
berechnet, so ergibt sich unter Hinzurechnung des Aktienkapitals 
von 303428 #4 ein Anlagekapital von 1212057 4 und die zur 
HN gelangende Dividende beziffert eine Verzinsung von 
5,26 pÜt. 
Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 

In der am 13. d. Mts. abgebaltenen Generalversammlung 

wurde die Dividende auf 5 pÜt. festgesetzt. 


Eisenbahn Zschipkau-Finsterwalde. 

Der „Reichsanz.* vom 12. d. Mts. veröffentlicht die Kon- 
zessionsurkunde, betreffend den Bau und Betrieb einer Eisen- 
hahn. von Zschipkau nach Finsterwalde durch die Zschipkau- 
Finsterwalder Eisenbahngesellschaft. Nach derselben soll das 
Anlagekapital ı Million Mark betragen und für den Bau und 
Betrieb der Bahn die Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen 
nntergeordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878 massgebend sein. 
Die Bahn hat normale Spurweite zu erhalten und es soll die 
Inbetriebnahme derselben längstens innerhalb zwei Jahren nach 
Eintragung der Gesellschaft in das Handelsregister erfolgen; zur 
Sicherstellung der Verpflichtung der rechtzeitigen plan- und 
anschlagsmässigen Ausfübrung und Ausrüstung der Bahn ist 
eine Konventionalstrafe von 50000 4, welche als Kaution zu 
hinterlegen ist, festgesetzt. Zur Vermittlung des Personenver- 
kehrs sind mindestens zwei Wagenklassen einzustellen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat allen Vereins- 
Verwaltungen mitgetheilt, dass die am 1. d. Mts. für den Per- 
sonen-, Güter-, Gepäck- und Privatdepeschen-Verkehr, sowie für 
die Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
eröffnete, zum Königlichen Eisenbahn-Direktionsbezirk Elberfeld, 
und zwar zum Betriebsamt Düsseldorf gehörige, 5,4 km lange 
Neubaustrecke untergeordneter Bedeutung Lennep-Krebsöge als 
als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten sei. 


Adressen-Verzeichniss der Wagen-Verwaltungen. Zu dieser 
Drucksache ist der — den VI. Nachtrag aufhebende — V1l. Nach- 
trag von der geschäftsführenden Direktion ausgegeben. Der auf- 
gehobene Nachtrag wird demnach nach Eingang des neu er- 
schienenen aus den Händen der Dienststellen zurückzuziehen und 
zu vernichten sein. 


Alphabetisches Verzeichniss der Eirenthumsmerkmale der 
Eisenbahn-Güterwagen. Auch zu dieser Drucksache ist ein fer- 
nerer Nachtrag — und zwar der VI. — erschienen und von der 
geschäftsführenden Direktion zugleich mit dem vorstehend auf- 
geführten Nachtrag vertheilt worden. Dieser VI. Nachtrag tritt 
an Stelle des aus den Händen der Dienststellen zurückzuziehen- 
a zu vernichtenden V. Nachtrags zum alphabetischea Ver- 
zeichniss. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 1339 vom 5. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Massregeln gegen die Verbreitung der Reblaus (abge- 
sandt am 11. d. Mts.). ; 

No. 1373 vom 6. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
en, kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am’ 
11. d. Mts.). 

No. 1422 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 
kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 12. d. Mts.). . 

No. 1441 vom 10. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 12. d. Mts.). | 

No. 1459 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Streitfall’ 
zwischen der Hessischen Ludwigsbahn und den Reichs-Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen (abgesandt am 13. d. Mts.). 

No. 1462 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für die Vereins-Zeitung. Bsstellung eines neuen 
ur des technischen Vereins- Organs (abgesandt am 
11. d. Mts.). 7 

No. 1487 vom 12, d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen 
betreffend Ausgabe des II. Nachtrags zum alphabetischen Ver- 
zeichniss der Eigenthumsmerkmale der Eisenbahn-Güterwagen 
(abgesandt am 15. d. Mts.). : : 

No. 1488 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der’ 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend‘ 
kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 12. d. Mts.). i 

No. 1496 vom 12. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend das Uebereinkommen über die Vereins-Abrechnungsstelle 
(abgesandt am 13. d. Mts.). 


Aus Sachsen. 


Eisenbahnpetitionen im Landtage. . 

Der gegenwärtig tagenden Ständeversammlung sind im 
ganzen 100 Petitionen über Kisenbahnangelegenheitea zuzegangen. 
74 davon betreffen zusammen 37 neue Bahnen, die ührigen die 
Eröffnung oder Erweiterung voa Verkehrsstellen. Die Länge der 
gewünschten Bahnen beläuft sich auf ca. 800 km. 2 

Von diesen Bahnen hat die Il. Kammer nach Vorschlag ihrer 
Deputation neun in einer Gesammtlänge von ca. 200 km der 
Regierung zur Erwägung empfohlen — während bisher regel 
mässig nur 100 km pro Finanzperiode gebaut wurden — und 
zwar hat sie dies einmal mit der anerkannt günstigen Finanz 
lage des Staates und sodann mit dem thatsächlichen Bedürfnisse 
der betreffenden Landestheile motivirt. Schmalspurig sollen davon 
etwa 100 km ausgeführt werden. Di» zunächst empfohlenen 
Linien sind: Berthelsdorf-Eppendorf, Wilthen-Cunewalde-Löbau, 
die Müglitzthalbahn und Bautzen-Kamenz, sodann folgen Limbach 
Wüstenbrand, Waldheim-Hartha-Geringswalde-Rochlitz, Wolken 
stein-Jöhstadt (Pressnitzthalbahn), Saupersdorf - Schöcheide und 
Falkenstein-Schöneck beziehentlich Hammerbrücke. Die übrigen 
Bahnpetitionen hat die Kammer theils der Regierung nur zut 
Kenntnissnahme überwiesen, theils auf sich beruhen lassen. 

Das Projekt Berthelsdorf-Eppendorf (Berthels- 
dorf ist die erste Station der Strecke Freiberg-Moldau ‚südlich 
von Freiberg) ist lediglich für die Strecke Berthelsdorf-Gross- 
hartmannsdorf beziehungsweise Langenau zur Erwägung, rück 
sichtlich der Fortsetzung bis Eppendorf aber nur zur Kenntniss- 
nahme überwiesen worden. Die Vorarbeiten für erstere Strecke 
haben bereits stattgefunden (vergl. S. 1199 d. Ztg. Jahrg. 1885). 
Das Städtchen Brand mit seinen Gruben soll berührt werden 
Die Bahn ist normalspurig in Aussicht genommen. Fg 

Wegen Wilthen-Cunewalde-Löbau sind ebenfall: 
bereits Vorarbeiten vorgenommen worden (vergl. S. 1199 d. Ztg 
Jahrg. 1885). Das Gleiche gilt von der Müglitzthalbahz 
(vergl. auch $, 210 d. Ztg. Jahrg. 1886). Für diese Bahn hat di 
Kammer die Wahl der schmalen Spur ausdrücklich zur Bedit 
gung gestellt. Das Projekt Bautzen-Kamenz ist bereit 
S. 111 d. Ztg. Jahrg. 1886 erwähnt. 

Das Projekt Limbach-Wüstenbrand (Limbach is 
Endstation der Linie Wittgensdorf-Limbach, Wüstenbrand Statioi 
der Strecke Ghemnitz-Glauchau) ist ein sehr altes. Es soll ins- 
besondere den Zufuhrweg der Kohlen aus dem Zwickauer uv 
Lugau-Oelsnitzer Revier nach Limbach ete. verkürzen und de 
Bahnhof Chemnitz entlasten. Die Bahn soll normalspurig gebau 
werden. Ob der Anschluss in Wüstenbrand oder in dem westlic] 
davon gelegenen St. Egidien erfolgen soll, wird der Entschliessun 
der Regierung anheimgestellt. ; R 

Die Linie Waldheim-Hartha-Geringswalde- 
Rochlitz soll den beiden grössten Städten Sachsens, die noch 
ohne Eisenbahnverbindung sind — Hartha und Geringswalde - 
die lang ersehnte Eissnbahnverbindung verschaffen und zwä 
einerseits mit der Linie Chemnitz-Riesa (Waldheim), andererseit 
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mit der Muldenthalbahn (Rochlitz). Die Länge ist auf 18,4 km 
angegeben, die Spurweite wird normal gewünscht. 


Die Pressnitzthalbahn soll von der Station 
Wolkenstein der Linie Flöha - Annaberg - Weipert nach dem 
südlich davon gelegenen Jöhstadt führen und insbesondere 
der Nothlage des industriereichen Pressnitzthales abhelfen. Sie 
ist schmalspurig in Aussicht genommen und wird, nach dem 
vorliegenden generellen Projekt, bei einer Länge von 23,4 km 
ca. 1360000 #4 kosten. Insoweit die betreffende Petition auf 
die Fortsetzung bis Weipert zielt, ist sie der Regierung nur zur 
Kenntnissnahme überwiesen worden. 


Das Projekt Saupersdorf-Schönheide erstrebt die 
Fortsetzung der Schmalspurbahn Wilkau-Kirchberg-Saupersdorf 
nach der Chemnitz-Aue-Adorfer Linie. Die Bahn würde weniger 
dem Güterverkehr als dem Personenverkehr, wie er durch die 
rege Hausindustrie der berührten Ortschaften (Rothenkirchen, 
Oberschönheide etc.) bedingt ist, zu Gute kommen. 


DasProjektFalkenstein-Schöneck-Gr.Hammer- 
brück endlich soll die Chemnitz-Aue-Adorfer Bahn mit der 
Zwickau-Falkenstein-Oelsnitzer Bahn verbinden. Bei einer Länge 
von 9 — 10 km wird der Aufwand auf ca. 800000 44 geschätzt. 
Man hofft von dem Projekt u. a. einen erweiterten Absatz der 
Zwickauer Kohle nach den Sächsischen Grenzdistrikten und 
Nordböhmen. 


Die Regierung erklärte auf die vorstehenden Beschlüsse, 
dass sie sich durch dieselben bezüglich der Reihenfolge der zu 
erbauenden Bahnen nicht für gebunden erachte. Im übrigen 
halte sie die Projekte Oschatz-Strehla und Bienenmühle-Sayda- 
Olbernhau-Rübenau-Kallich für dringlicher, als die mit zur Erwä- 
gung empfohlenen Projekte Limbach-Wüstenbrand und Saupers- 
dorf-Schönheide. 

Unter den der Regierung nur zur Kenntnissnahme über- 
wiesenen Petitionen befinden sich u.a. auch dierücksichtlich der 
in dieser Zeitung mehrfach erwähnten Projekte: Adorf-Rossbach- 
Hof, Plauen-Weischlitz-Hof, Limbach-Waldenburg-Altenburg, Mark- 
neukirchen-Erlbach (statt Markneukirchen-Schönbach), Wilsdruff- 
Nossen beziehentlich -Deutschenbora, Pegau-Groitzsch-Kieritzsch- 
Borna-Lausiek-Grimma und endlich Altenburg-Penig-Burgstädt. 


Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitz: ausserordentliche @enera - 
versammlung. 

Die auf den 6. d.M. anberaumte ausserordentliche General- 
versammlung der Aktionäre (vergl. No. 14 S. 169 und No. 17 
S. 210 dieser Zeitung laufenden Jahrgangs) hat nach längerer 
Debatte die Beschlussfassung über die neuere Kaufsofferte des 
Sächsischen Staates vertagt. Der Aufsichtsrath wird eine neue 
Generalversammlung rechtzeitig vor dem 1. Juni d. J., dem Ter- 
mine, an welchem die Ermachtigung der Regierung zum Kaufs- 
abschluss zu den neuen Bedingungen abläuft, einberufen. Der 
NETNSEUUESDIEE war damit motivirt worden, dass die Zeit, seit 
welcher eine endgültige Offerte der Regierung vorliege, zu kurz 
sei, um sich über alle in Frage kommenden Verhältnisse ein 
richtiges Urtheil bilden zu können. Der Vertagungsantrag ent- 
hielt zugleich den Zusatz, dass der Aufsichtsrath zu beauftragen 
sei, „Erörterungen anzustellen, ob nicht bei der dermaligen Lage 
der Gesellschaft Besseres für die Aktionäre zu erreichen sei und 
hiervon einer neu einzuberufenden Generalversammlung Bericht 
zu erstatten.“ Zur Unterstützung des Antrags wurde geltend ge- 
macht, dass der Gesellschaft ja noch andere Wege offen ständen, 
z. B. der Verkauf der Bahn an Preussen oder die Uebernahme 
des Betriebes in eigene Verwaltung nach Fusionirung mit der 
Altenburg-Zeitzer Bahn. Auch sei von grosser Wichtigkeit, dass 
der Altenburgische Landtag seine Zustimmung zur Ertheilung 
der Expropriationsbefugniss für die Konkurrenzbahn Meuselwitz- 
Kieritzsch noch nicht ertheilt habe. Die Annahme des Antrags 
erfolgte ungeachtet des Abmahnens seitens des Vorstandes mit 
grosser Majorität. Das Vorstandsmitglied Herr Kommerzienrath 
Wagner hat hierauf sein Amt als Vorstand niedergelegt. (In der 
Person des Vorsitzenden des Aufsichtsraths ist schon vor einiger 
Zeit ein Wechsel eingetreten.) 

Der Börsenkours der Aktien beider Gattungen hat sich be- 
reits seit längerer Zeit über dem Niveau der Regierungsofferte 
gehalten. (Notiz vom 8. März 89,25 und beziehentlich 109 pCt.) 

Bremssysteme. 

Auf der Linie Dresden-Görlitz sind gegenwärtig kontinuir- 
liche Bremsen nach System Carpenter und nach System 
Schleifer vorläufig in Betrieb gesetzt. Eingehende Prüfungen 
mn En Leistungsfähigkeit dieser Bremsen sollen demnächst 
stattfinden. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Betriebsüberlassungen. 


Mit dem 1. April d. J. wird die Bahn- 
strecke Bismarck i/W.-Hugo, welche bisher 

zu dem Verwaltungsbereiche der König- 
“ lichen Eisenbahndirektion, rechtsrhei- 
nischen, zu Köln gehörte, dem der unter- 
zeichneten Direktion (Königl. Eisenbahn- 
Betriebsamt Essen) zugetheilt. 

Demzufolge gehen von der ersteren Be- 
hörde die durch die Organisation der 
Staatseisenbahn-Verwaltung (veröffentlicht 
im Reichs- und Staatsanzeiger No. 49 vom 
26. Februar -1880) den Eisenbahndirek- 
tionen instanzmässig zugewiesenen Ge- 
schäfte, Obliegenheiten und Befugnisse 
‘ bezüglich der Verwaltung und des Be- 
triebes der bezeichneten Strecke vom 
% Apal d. J. ab auf die unterzeichnete 
Direktion über. 

Es sind deshalb Anträge und Schrift- 
stücke, welche die Verwaltung und den 
Betrieb jener Strecke nach dem 1. April 
d. J. betreffen, soweit die Angelegenheiten 
nicht zum Geschäftsbereich des König- 
lichen Eisenbahn - Betriebsamts in Essen 
Ben nicht mehr an die Königliche 

isenbahndirektion, rechtsrheinische, zu 
Köln, sondern an die unterzeichnete Di- 
rektion zu richten. 

Laut Bekanntmachung der Königlichen 
Eisenbahndirektion, rechtsrheinischen, zu 
Köln vom 4. Februar d. J., dient die 
Strecke Bismark i/W.-Hugo vom 1. April 
d. J. ab nur noch dem Güterverkehr in 
Wagenladungen der Zeche Hugo. 

Elberfeld, den 10. März 1886. (828) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Il. Zollamtliche Abfertigungen. 

Vom 1. April d. J. ab findet auf dem hie- 
sigen Görlitzer Bahnhofe eine zollamtliche 
A Bfertigung von Stückgütern nicht 
mehr statt. 


Zollpflichtige Stückgüter, welche mit 
der Görlitzer Bahn ohne Bahnhofsbezeich- 
nung hier eingehen, werden vom ge- 
nannten Zeitpunkte ab auf dem Schlesi- 
schen Bahnhofe hierselbst zollamtlich 
abgefertigt und zur Abnahme gestellt. 

Berlin, den 14. März 1886, (529J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


III. Verkehrsstörungen. 


K. K. Generaldirektion der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen. Wegen Gleisumlegung 
infolge Dammrutschung zwischen den 
Stationen Hatzendorf und Söchau der 
Lokalbahn Fehring-Fürstenfeld ist vom 
11. bis 15. März 1886 der Gesammtgüter- 
verkehr in dieser Strecke unterbrochen, 
was hierdurch unter Bezugnahme auf $ 14 
alin. 3 des Vereins-Wagenregulativs zur 
öffentlichen Kenntniss gebracht wird. 

Wien, am 11. März 1886. (530) 

Die Verkehrsdirektion. 


K. K. priv. Lemberg - Czernowitz - Jassy 
Eisenbahngesellschaft:e Der Verkehr auf 
unseren Rumänischen Linien musste am 
8. und auf unseren Oesterreichischen 
Linien am 9. d. M. wegen Schneestürmen 
undSchneeverwehungen eingestellt werden, 

Wien, am 12. März 1886. (531) 

Die Centralleitung. 


IV. Güterverkehr. 


Am 1.Mai d.J. werden die im III. Nach- 
trage zum Lokalgütertarif der Reichs- 
eisenbahnen enthaltenen Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs V für den Versand von 
Steinkohlen, Kokes und Briquets, sowie 
Eisen des Spezialtarifs III ab Lauterburg 
Hafen aufgehoben. 

Strassburg, den 10. März 1886. (532) 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 


bahnen in Elsass-Lothringen. _,. 


Am 15. März d. J. tritt im Bayerisch- 
Sächsischen Güterverkehr für den Trans- 
port von Roheisen (Ausnahmetarif 7b) 
von Amberg nach Hainsberg ein Fracht- 
satz von 0,92 44 pro 100 kg iu Kraft. 

Dresden, den 12. März 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 
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Zu den vom 1. Oktober 1885 ab gültigen 
Tarifen für den direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn - Di- 
rektionsbezirks Hannover einschliesslich 
der Hoyaer, der Unter-Elbeschen und der 
Warstein-Lippstadter Eisenbahn einerseits 
und den Stationen des Eisenbahn -Di- 
rektionsbezirks Berlin andererseits, bezw. 
zwischen Stationen der Grossherzoglich 
Oldenburgischen Staatseisenbahnen einer- 
seits und den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin andererseits 
werden mit Gültigkeit vom 1. Mai d. ). 
neue Nachträge (I) herausgegeben. 

Dieselben enthalten Ergänzungen und 
Berichtigungen der bezüglichen Haupt- 
tarife und neben vielfachen Ermässigungen 
auch einzelne Erhöhungen, über welche 
von dem Tarifbüreau der unterzeichneten 
Eisenbahndirektion schon jetzt Auskunft 
ertheilt wird. 

Vom 1. Mai d. J. ab sind die Nachträge 
bei den betreffenden Verbandsstationen 
käuflich zu haben. 

Hannover, den 9. März 1886.51 15 (534) 
Königliche Eisenbahndirektion Hannover, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 1. April 1886 tritt im Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Bromberg zum 
Lokaltarif für die Beförderung vonLeichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren vom 
1. Januar 1880, zweite Auflage, der Nach- 
trag IV in Kraft. 


Derselbe ist durch Vermittelung unserer 
Billetexpeditionen zu beziehen und enthält: 
a) Abänderungen der Zusatzbestim- 
mungen zum Betriebsreglement, 
b) Abänderungen der Tarifvorschriften, 
c) Aenderung der Ueberführgebühren. 
Soweit durch vorliegenden Nachtrag 
Frachterhöhungen vorkommen, treten die- 
selben erst mit dem 15. Mai 1886 in Kraft. 
Bromberg, den 9. März 1886. (535) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. April d. Js. tritt der Nachtrag V 
zu Theil II des Sächsisch - Westöster 
reichisch-Ungarischen Verbandstarifs mit 
neuen und abgeänderten Frachtsätzen in 
Kraft. Die darin mitenthaltenen Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 17 für Talksteine 
ete. zwischen Gleisdorf und Dresden-Alt- 
stadt, sowie Dresden-Neustadt, welche 
gegen bisher eine Erhöhung erfahren 
haben, treten erst am 15. Mai d. Js. in 
Kraft. 

Dresden, am 13. März 1886. (536) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif, Theil Il. Unsere Bekannt- 
machung vom 4. Februar cr. Il e 678 F 
ändern wir bezüglich des Umkartirungs- 
verkehrs von W jasma, Station der Moskau- 
Brester Eisenbahn, nach Tula, Station 
der Rjaschsk-Wjasma Eisenbahn, dahin ab, 
dass der Umkartirungsfrachtsatz von 8 Ko- 
peken proPud unbearbeitetes Kupfer 
und Messing schon auf Sendungen von 
300 Pud und darüber pro Frachtbrief An- 
wendung findet; für Sendungen in Quan- 


titäten von unter 300 Pud beträgt der | 


Umkartirungsfrachtsatz in der gedachten 
Relation und für die genannten Artikel 
8,8 Kopeken pro Pud. 
In beiden Frachtsätzen sind sämmtliche 
Nebengebühren enthalten. 
Bromberg, den 7. März 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung 


Deutsch - Miitelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif, Theil II. In der Zeit 
vom 1./(13.) März bis 15./(27.) Oktober cr. 
alten/(neuen) Stils beträgt in dem Um- 
kartirungsverkehr von Moskau, Station 
der Moskau-Brester Eisenbahn, nach 
Jaroslaw ‚Station der Moskau-Jaroslawer 
Eisenbahn, die Fracht für die Artikel: 

Blei- und Zinkbruch, Abfälle, Feil- und 

Hobelspäne, Splitter, 
‚Blei, unbearbeitet, in Blöcken, Mulden, 
ı„ ‚Platten und Rollen (Walzblei) ete., 
® Zink (Spiauter) unbearbeitet, (Rohzink) 
in Blöcken, Mulden, Platten, Zinkblech 
(Walzzink) 
in Wagenladungen von 600 bis 610 Pud 
4.Kopeken pro Pud. 
£ Neben der Fracht werden die tarif- 
mässigen Nebengebühren erhoben. 

Bromberg, den 7. März 1886. (538) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Vieh-Verkehr. Zum Tarif für den 
direkten Vieh- etc. Verkehr zwischen Sta- 
tionen der Berlin - Hamburger Eisenbahn 
einerseits und Stationen der diesseitigen 
Eisenbahn andererseits vom 1. September 
1880 tritt mit dem 1. April cr. der Nach- 
trag IX in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen der all- 
gemeinen Zusatzbestimmungen zum Be- 
triebsreglement sowie der Tarifvorschriften. 

‚Lübeck, den 10. März 1886. (539) 

| Die Direktion 
der Lübeck -Büchener Eisenbahngesell- 
schaft als geschäftsführende Verwaltung. 

Die in den Nachträgen 2, 3 und 7 zum 
Gütertarife für den Verkehr zwischen 
Stationen der Eisenbahn -Direktionsbe- 
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zirke Köln (rechtsrheinisch) einerseits und 
Hannover andererseits enthaltenen Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs D für den Trans- 
port der nach Spezialtarif III tarifirenden 
rohen Bruch- und Bausteine und Pflaster- 
steine in Sendungen von gleichzeitig min- 
destens 5 Ladungen & 10000 KB, von 
Ibbenbüren, Piesberg, Hörstel und Püssel- 
büren nach Emden finden fortan auch 
im Verkehre von diesen Stationen nach 
Oldersum Anwendung. (540) 
Köln, den 11. März 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 

zugleich Namens der Königlichen Eisen- 

bahndirektion zu Hannover. 


Am 10. März cr. wird die Station Kreb- 
söge des Eisenbahn - Direktions - Bezirks 
Elberfeld in die Gütertarife für den Rhei- 
nisch - Westfälisch-Südwestdeutschen Ver- 
band aufgenommen. 

Die betreffenden Frachtsätze sind bei 
den betreffenden Güter - Expeditionen zu 
erfahren. (541) 

Köln, den 10. März 1886. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Am 1.k.M. trıtt zu Theil [I des Deutsch- 
Italienischen Gütertarifs vom 1. Oktober 
1882 der VIII. Nachtrag in Kraft, welcher 
Aenderungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifs, bezw. der Nachträge I—IV enthält. 


München, den 11. März 1886. (542) 
Generaldirektion d.K. B. Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung. 


Der in unserer Bekanntmachung vom 
16. v. Mts. näher bezeichnete, vom 1. April 
d. J. ab gültige Lokal-Gütertarif für den 
diesseitigen Bezirk kann von heute ab 
durch die betheiligten Güterexpeditionen 
zum Preise von 1,20 4 pro Exemplar 
bezogen werden. 

Altona, den 12. März 1886. (543) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif, Theil II. Von den un- 
term 18. November 1885 Il e 6540 F ver- 
öffentlichten Ausnahmefrachtsätzen für 
die Beförderung des Artikels „rohe Baum- 
wolle“ werden vom 1./13. Mai cr. alten/ 
neuen Stils ab diejenigen für den Ver- 
kehr von den Stationen Bremen, 
Bremerhaven, Geestemünde 
(Eisenbahn - Direktionsbezirk Hannover), 
Hamburg (Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Altona) und Hamburg (Lübeck-Büche- 
ner Eisenbahn) nach Moskau (Moskau- 
Brester Eisenbahn) aufgehoben. 

Bromberg, den 9. März 1886. (544) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 1. März 1886 sind im 
Südösterreichisch - Ungarisch - Deutschen 
Güterverkehr für den Transport von Ex- 
trakten bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg oder Zahlung für dieses Gewicht 
pro Wagen nachstehende Frachtsätze in 
Kraft getreten. 

a) Für Kastanienholzextrakt: 
Francs 
ro Tonne 

Von Monfalcone nach Crefeld . 74,53 
b) für Extrakte,andere: 
Von Monfalcone nach Orefeld . 85,88. 

München, den 6. März 1886. (545) 

Generaldirektion d. K. B.Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung, 


Güterverkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Berlin und 
Breslau einerseits und des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg, sowie der 
Braunschweigischn und Halberstadt- 
Blankenburger Eisenbahn andererseits. 

Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. ab treten 
in den oben bezeichneten Verkehren für 


die Beförderung von Giesserei-Roheisen in 
Ladungen von 10000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht für jeden ver- 
wendeten Wagen von den Stationen Ilsen- 
burg und Wernigerode des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg, sowie von 
Harzburg, Station der Braunschweigischen 
und Blankenburg a/H,, Station der Halber- 
stadt - Blankenburger Eisenbahn, nach 
mehreren Stationen der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Berlin und Breslau ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze in Kraft. 

Ueber die Höhe dieser Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterexpeditionen und 
das Verkehrsbüreau hierselbst auf Ver- 
langen Auskunft. 

agdeburg, den 11. März 1886. (546) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen, 


Im Niederländisch-Norddeutschen Eisen- 
bahnverbande kommen mit dem 20. März 
d. J. direkte Frachtsätze für die Beförde- 
rung von Vieh im Verkehre zwischen 
Assen (Station der Niederländischen 
Staatsbahn) einerseits und Hamburg und 
den Stationen der Hamburg-Altonaer Ver- 
bindungsbahn andererseits zur Einführung. 
Die der Frachtberechnung zu Grunde zu 
legenden Entfernungen betragen: 


Assen-Hamburg . . . . . 327 km 
„ -Sternschanze. . . . 335 „ 
„ -Schulterblatt . . . . 339 „ 


„ Altona (loco u. tıs.) . 543 „ 

„ Ottensen (loco u. trs.) 343 „ 
Braunschweig, den 11. März 1886. (547) 
Königliche Direktion 
der Braunschweigischen Eisenbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. April d. J. wird zum Tarife 


. für die Beförderung von Leichen, Fahr- 


zeugen und lebenden Thieren im Lokal- 
und direkten Verkehr zwischen den Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt und der Gotha-Ohrdrufer Eisen- 
bahn, sowie der Nordhausen-Erfurter, 
Saal-, Weimar-Geraer, Werra-Eisenbahn 
(mit Einschluss von Wernshausen-Schmal- 
kalden), Friedrichrodaer, Ilmenau-Gross- - 
breitenbacher, Ruhlaer und Hohenebra- 
Ebeleber Eisenbahn der Nachtrag X her- 
ausgegeben. Derselbe enthält Aende- 
rungen von Zusatzbestimmungen zu den 
$$ 35 und 43 des Betriebsreglements so- 
wie Aenderungen und Ergänzungen. der 
Tarifvorschriften hinsichtlich der Fracht- 
berechnung für unbeladene Fahrzeuge 
und für lebende Thiere, welche in be-. 
sonderen Fahrzeugen (Menageriewagen 
und dergleichen) verladen sind. 

Nachtragsexemplare sind in den Eilgut- 
und Güterexpeditionen der betheiligten 
Bahnen zu haben. 

Erfurt, den 7. März 1886. (548) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. , 


Am 1. Mai d. Js. kommen für den di- 

rekten Verkehr 

1. zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover (ein- 
schliesslich der Hoyaer und Warstein- 
Lippstadter Eisenbahn) einerseits und 
Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Magdeburg andererseits, 

2. zwischen Stationen des Direktionsbe- 
zirks Magdeburg einerseits und Sta- 
tionen der Grossherzoglich Oldenbur- 
gischenStaatseisenbahnen andererseits 

neue Güter- und Vieh- etc. Tarife 
zur Einführung, durch welche gleichzeitig 
folgende ältere Tarife nebst Nachträgen 
insoweit, als sie sich auf die vorbezeich- 
neten Verkehre beziehen, zur Aufhebung 
gelangen: 


1. Durch den Staatsbahn-Gü- 
er- bezw. Vieh-etc. Tarif Han- 
nover-Magdeburg. 
a) Der Güter- und der Vieh- etc. Tarif 
/ für den Staatsbahnverkehr Hannover- 
Magdeburg vom 1. Januar bezw. 
1. August 1882. 
 b) Der Güter- und der Vieh- etc. Tarit 
-  fürden Hannover-Braunschweigischen 
Verkehr vom 1. April bezw. 1. Juli 1883. 
e) Der Güter- und der Vieh- etc. Tarif 
- für den Magdeburg - Braunschweigi- 
schen Eisenbahnverband vom 1. Mai 
1883 bezw. 1. Februar 1884. 
d) Der Güter- und der Vieh- etc. Tarif 
für den Staatsbahnverkehr Elberfeld- 
Hannover vom 1. April bezw. 1. Juni 


1882. 

e) Der Gütertarif für den Staatsbahn- 
- verkehr Hannover-Berlin vom 1. Ok- 
tober 1885. 

-f) Der Güter- und der Vieh- etc. Tarif 
für den Lokalverkehr des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover vom 1. Mai 

\ 1881 bezw. 1. März 1884. 

 g) Der Güter- und der Vieh- etc. Tarif 

-— für den Lokalverkehr der Braun- 
schweigischen Eisenbahn vom 1. Ok- 

? tober 1877 bezw. 1. März 1880. 

‚2.Durch den Staatsbahn-Gü- 
ter- bezw. Vieh-ete. Tarif Mag- 
deburg-Oldenburg. 

a) Der Güter- und der Vieh- etc. Tarif 

- für den Staatsbahnverkehr Magdeburg- 

Oldenburg 

> 1. August 1882. 

-b) Der Güter- und der Vieh- etc. Tarif 

- für denOldenburg-Braunschweigischen 

f Verkehr vom 1. April bezw. 1. Juli 1883. 

*c) Der Güter- und der Vieh- etc. Tarif 
für den Staatsbahnverkehr Hannover- 
Oldenburg vom 1. April bezw. 1. Juni 
1882 


d) Der Güter- und der Vieh- ete. Tarif 
- für den Staatsbahnverkehr Elberfeld- 


u 


vom 1. Januar bezw. 


Oldenburg vom 1. Mai 1883. 
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e) Der Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Oldenburg-Berlin vom 1. Ok- 
tober 1885. i 

Vom gleichen Tage ab finden die in 
den neuen Tarifen enthaltenen Fracht- 
sätze für Sömmerda (Staatsbahnhof) auch 
für die gleichnamige Station der Nord- 
hausen-Erfurter Eisenbahn im Staatsbahn- 
verkehr Hannover- bezw. Oldenburg-Erfurt 
Anwendung. 

Durch die neuen Tarife treten theils 
Ermässigungen, theilweise aber auch Er- 
höhungen gegen die bisherigen Fracht- 
sätze ein, auch kommen die in den Ta- 
rifen zu 1b und zu 2b für die Haltestellen 
Dettum, Grube Prinz Wilhelm, Hedwigs- 
burg, ildehausen, Trendelbusch, Waten- 
stedt und Wendessen für einzelne Tarif- 
klassen bestehenden direkten Frachtsätze 
ohne Ersatz zur Aufhebung. 

Auskunft über die neuen Frachtsätze 
sowie über die eintretenden Frachter- 
höhungen wird schon jetzt von dem Ver- 
kehrsbüreau der unterzeichneten Eisen- 
bahndirektion auf Verlangen ertheilt. 

Magdeburg, den 15 März 1886. 

Königliche Risenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Crefelder Eisenbahn. Mit dem 1. April 
1886 tritt der Lokaltarif für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren, an Stelle und unter Auf- 
hebung des 'Tarifs vom 1. Januar 1881, in 
Kraft. Die Redaktion des Tarifs erfolgte 
nach den Beschlüssen der Generalkonfe- 
renz der Deutschen Eisenbahnen vom 
5. Dezember 1884 und 11. Dezember 1885. 
Der Tarif enthält theilweise Abänderung 


.der Zusatzbestimmungen zum Betriebs- 


reglement und der Tarifvorschriften. 


Exemplare desselben können gegen Er- 
stattung der Druckkosten von uns bezogen 
werden. 
Crefeld, im März 18886. 
Die Direktion. 
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I BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


5 Zweigfabriken unter gleicher Firma: _ 
Halle alS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 


Bedachungen; 
BerPpRedachungen in 
- Ateistenmanier 


Doppellagige Papp- 
nn dächer! z) m“ 
Doppellz.Kies-Papp- 
% dicher a 
Holzeementdächer 


Ausführung 


| 


in sorgfältigster, 
sachgemässer 


unter langjäh- 
riger Garantie. 


‚Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


|Steinpappe zu flachen, feuersicheren 


Asphaltplatten 


von uns erfunden (1855) u. vervollkommnet 
ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 
Material für absolut dichte und dauer- 
hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
Bauten auch nachträglich anzuwenden. 


| Asphalt, Asphaltlaek, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


F]Am 20. d. Mts. treten im Sächsisch- 
Oesterreichischen Verbands- 
verkehre für die Beförderung von 
Europäischem Bau- und Nutz- 
holz in vollen Wagenladungen von je 
10000 kg — Ausn.-Tar. 6a — zwischen 
Hauenstein-Warta (B. E. B.) und Rauten- 
kranz, Rodewisch, Stenn und Voigtsgrün 
direkte Frachtsätze in Kraft. Dieselben 
sind bei den genannten Stationen zu er- 
fahren. 
Dresden, am 12. März 1886. (551) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Am 1. April I. Js. gelangt ein proviso- 
rischer Ausnahmetarif für den Transport 
in gewöhnlicher Fracht von Sämereien 
(ausgenommen Grassamen und Oelsaaten) 
in Säcken und Tonnen bei Frachtzahlung 


- für 5000 kg beziehungsweise 10000 kg 


pro Frachtbrief und Wagen zwischen 
Brünn, Station der priv. Oesterr.-Unga- 
rischen Staats-Eisenbahngesellschaft, und 
der K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn einerseits und Stationen der 
Schweizerischen Eisenbahnen andererseits 
zur Einführung, welcher Tarif im Wege 
der betheiligten Verwaltungen zu be- 
ziehen ist. 

Wien, am 8. März 18886. (552) 
Die K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen, 
zugleich im Namen der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Mit 1. April ]. J. tritt ein Uebernahme- 
tarif für den Transport von 

I. Zucker aller Art bei Aufgabe in 
Quantitäten von mindestens 5000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen, 

II. Eisen und Stahl etc. bei Aufgabe in 
Quantitäten von mindestens 10 000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen von Sta- 
tionen der K, K. priv. Kaiser Ferdi- 
nands - Nordbahn via Wien, Donau- 
Uferbahn zur Beförderung mittels 
Donau - Dampfschifffahrt - Gesellschaft 
nach Rumänischen, Serbischen und 
Bulgarischen Stationen 

in Kraft. 

Wien, den 9. März 1886. (553) 

Direktion der K. K. privilegirten Kaiser 

Ferdinands-Nordbahn. 


V. Personen- und epäckverkehr. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Personentarif für den Nachbarverkehr 
zwischen Altona-Kieler und Berlin-Ham- 
burger Stationen vom 1. Januar 1875 tritt 
am 1. April 1886 der Nachtrag XXXXVI 
in Kraft. 

Derselbe enthält neben Ermässigungen 
der Tarifsätze für Billets IV. Kl. neue Ta- 
rifsätze für den Verkehr zwischen dies- 
seitigen Stationen unter sich, bezw. zwi- 
schen Hamburg (K. D. u. St.) und Innien, 
Station der Westholsteinischen Eisenbahn. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Billet-Expeditionen. 

Altona, den 11. März 18886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Lokal-Personentarif der unter diesseitiger 
Verwaltung stehenden Schleswig-Holstei- 
nischen Bahnen vom 1. Januar 1877 er- 
scheint am 1. April d. J. der Nachtrag 
XXVI, durch welchen die direkte Abferti- 
gung von Personen und Gepäck erweitert 
wird. 

Altona, den 9. März 1886. (655) 

Königliche Risenbahndirektion. 


VI. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

In Gemässheit der Amortisationsbedin- 
gungen sind am heutigen Tage unter 
Leitung eines Öffentlichen Notars von den, 
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von der Braunschweigischen Eisenbahn- 
gesellschaft emittirten 444 und 4 pCt. 
Prioritäts -Obligationen die nachstehend 
verzeichneten Obligationen zum 1. April d.J. 
durch das Loos zur Rückzahlung bestimmt. 
lL.Emission (4% pCt.Prior.-Oblgt.) 
a) 15 Stück A 3000 4 
5 146 506 511 623 659 704 736 839 860 
887 979 1006 1037 1085. 
b) 34 Stück & 1500 4 
1146 1238 1282 1677 1697 1708 1734 1859 
2040 2075 2087 2088 2279 2403 2404 2475 
2494 2732 2776 2791 2816 28349 2867 2911 
3025 3089 3102 3149 3158 3177 3181 3371 
3386 3497. 
c) 116 Stück & 300 
3523 3710 3859 3934 3998 4002 4205 4369 
4378 4461 4558 4585 4593 4761 4790 4834 
4854 5016 5018 5217 5362 5409 5602 5682 
5954 6150 6396 6448 6552 6698 6702 6821 
6842 6945 6947 6963 7051 7071 7120 7178 
7204 7393 7604 7620 7672 7725 7730 7744 
7798 8162 8292 8309 8310 8344 8354 8423 
8448 8485 8610 8654 8715 8879 8904 8942 
8977 8978 9092 9194 9301 9363 9414 9471 
9488 9536 9628 9767 9814 9845 9860 9873 
10150 10217 10218 10220 10404 10452 10471 
10609 10676 10684 10698 10712 10726 10744 
10948 10984 11136 11269 11358 11387 11424 
11481 11684 11736 11769 11967 12055 12082 
12133 12160 12177 12279 12340 12417 12472 
12482. 


U. Emission (4 pCt. Prior.-Oblgt.) 
34 Stück a 500 AM 
241 2196 3326 3334 3578 3597 3691 3749 
4182 4417 4446 4691 4767 4778 4899 5001 
5129 5300 5531 5544 5558 5682 5748 5844 
6845 5924 5948 5961 6022. 6039 6083 6330 
6353 6498. 


Die Inhaber dieser Obligationen werden 
hierdurch aufgefordert, dieselben vom 
1. April 1886 ab, mit welchem Tage die 
Verzinsung aufhört, unter Beifügung der 
dazu gehörigen Talons und der nicht 
fälligen Zinskoupons, einzuliefern, 
in Braunschweig: bei unserer Hauptkasse 

oder dem Baukhause Lehmann Oppen- 
heimer & Sohn, 
in Berlin: bei dem Bankhause Mendels- 
sohn & Co. oder der Berliner Handels- 
gesellschaft, 
und daselbst den Nennwerth der Obliga- 
tionen, nebst den Stückzinsen vom 1. Ja- 
nuar bis 31. März cer., in Empfang zu 
nehmen. 

Der Betrag der etwa fehlenden Koupons 
wird am Kapitalbetrage der Obligationen 
gekürzt. 


Zugleich bringen wir in Erinnerung, 
dass die nachbezeichneten, in den früheren 
Jabren ausgeloosten und bereits aus der 
Verzinsung gefallenen, 4% pCt. Obliga- 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
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tionen bislang nicht präsentirt worden 
sind. 
Ausloosung pro 1884. 
No. 8255 und 8630 & 300 4 
Ausloosung pro 1885. 
No. 2368, 2655, 3382 und 3480 & 1 500 M 
No. 4452, 6233, 10243 und 10857 & 300 44 
Zur Vermeidung fernerer Zinsverluste 
werden die Inhaber dieser Obligationen 
an deren Einsendung wiederholt erinnert. 
Braunschweig, den 2. Januar 1886. (556) 
Königliche Direktion 
der Braunschweigischen Eisenbahn. 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


| A. Warmuth 
|! 


Staats-Medaille. 


! mitdemZweck angepasstenTransportwagen 


Die Portland-Cement-Fabrik 7 
\Dyckerhoffi & Söhne/[‘; 


= 

. in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 0 
#) liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder 

3/ PBindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und \ > 
Zuverlässigkeit. Zn. 

Goldene Productionsfähigkeit der Fabrik: 490 000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880. 
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Gegründet 1842. 


Fabriecirt als Speecialität: 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 

Schiebebühnen, Barrieren, | 
Signalstellungen 

für Haupt- und Secundärbahnen' 
Blauel’s Patentweiche 

ohne Unterbrechung des Hauptgeleises, 

Feste und tragbare teleise 


für Fabriken, Forst- und Landwirthschaf 


enth. 
ar-IMBaugewerkschulef billig. 
sap 1 | Lean Br 


Medaille Verdienst- 
Breslau Medaille 
1869. Wien 1873 
Goldene Goldene 
Medaille, Medaille 
höchste Offenbach’ 
Auszeich- a/M. 1879. 
nung im 
Internatio- Diplom A 
nalen Wett- ErsterPrei 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete‘ 


land) 1879. 


Leistung 
Kassel 1870 


Compound Dampfmaschinen 


BEE zum Betriebe von Blectro-Dynamo- 


Maschinen 


und sparsamem Betriebe baut 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Yerantwortlicher Redactenr: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn-Verwaltn 
Berlin SW. Bahnhofstrasse &. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin 8W., Beuthstrasse 8 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 
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9. qeitung des Verer u 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 


= 


Abonnements - Bedingungen: = = KR: EN sind dir A 
1. Bei Bezug durcn die Post (innerhalb des Deutseh- an die Bu und Steindruckerel von A. $. HERMAN# 


Ossterreichischen Puatgebietes) und durch jede Bu ch- ba ng lung ag 
handlung vierteljährlich. . . . , . .» 4 Mk 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petıtzeile oder deren Raum 30 P£, 


5 2 .: C 2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
für en Staaten jährli ‚+ 23 Mk Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
arando = m ae desVereins (König- üxemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Sämmtliche offizielle Inserate sind die Expedition 3 »S = Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 

der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden Manuseripte ip NEU Ze , - Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 

agegen unter der persönlichen Adresse des Redaoteurs: IE L RZ > ’ Exemplaren sind »usserdem 6 Mark zu entrichten. 
r. jur. W, och, E \ u Commissionär für den Buchhandel: 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


Buehhandlung Albert Nauck n. Co., Berlin 8,,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 20. März 1886. 
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Der Stationsdienst der Englischen Eisenbahnen. gelnder Erlaubniss dazu hat Abstand genommen werden müssen. 

? x 2 f Das Buch ist aber auch wohl geeignet, über die bei den Eng- 

Ueber die Ausführung des Dienstes auf den Englischen lischen Eisenbahnen üblichen Einrichtungen oder deren Vorzüge 
Bahnen haben einzelne Deutsche Fachmänner, nach auftragsweise 


Peek ı bezw. Mängel und die vielfachen Unterschiede zwischen der 
der freiwillig nach England unternommenen Reisen, vor mehreren | dortigen und unserer Verfahrungsweise die genaueste Auskunft 
Jahren Berichte der Oeffentlichkeit übergeben, welche indessen, 


N e ) 1 zu geben. 

/bwohl an sich sehr schätzbar, doch immerhin nur auf Grund Die Ausführlichkeit, mit welcher der Stoff behandelt ist, 
urzer Beobachtung, vorzugsweise der Verhältnisse in Londor, möge aus der Stärke des Buches — 563 Seiten — geschlossen 
ibgefasst waren und meist nur einzelne Theile des Dienstes 


werden. Ein nicht geringer Theil davon entfällt freilich auf die 
1 i Wiedergabe einer grösseren Anzahl von gerichtlichen Entschei- 
. Wunderbarerweise gab es aber bisher, ungeachtet der gross- | dungen über Streitfragen des Eisenbahnverkehrs — Präzedenzfälle, 
Ttigen Entwickelung des Eisenbahnwesens in England, kein | die in England beim Mangel kodifizirter Gesetze bekanntlich eine 
ünglisch geschriebenes Werk, welches über die Einzelnheiten des grosse Rolle spielen. Die Gründlichkeit der Behandlung besteht 
< r dortigen Eisenbahnen Kunde gegeben | aber keineswegs etwa in trockener Aufzählung der Details, 
Rücksicht ist es willkommen zu heissen, | gondern es werden überall die Grundsätze angegeben, nach denen 
etzt abgeholfen ist von einem Manne der | sich das Vorhandene regelt oder doch regeln sollte. Wir glauben 
. daher, dass es sich wohl verlohnt, etwas näher auf den Inhalt 
1 € 2 einzugehen. 

der vorher schon bei anderen Englischen, wie Der Inhalt der ersten Abschnitte, welche, nächst der Ein- 
leitung, von der Organisation, sowie von der Aus- 
bildung (trainiog) des Personals und der Disziplin 
N 1 ß handeln, bringt schon die Eigenartigkeit der Englischen Ver- 
gegenwärtig erschienenes Buch: „Railway Management | hältnisse und die Abweichung von den unsrigen recht deutlich 
Br B zum Ausdruck, während andererseits vielfach dieselben Grund- 
ien einzelnen Verwaltungen erlassenen Reglements und Instruk- | sätze aufgestellt werden, welche hier, wie überall, die noth- 
g der Kenntnisse vom Eisenbahngeschäft wendige Voraussetzung geordneter Verwaltungszustände bilden. 

Die Einleitung beginnt wie folgt: 
„Eine grosse Güter- oder Personenstation erfolgreich zu 
‘ I € verwalten , erfordert eine Vereinigung von Eigenschaften , die 
weige zu bieten; dann aber auch für | nicht jeder Beliebige besitzt. Es gehört zu den volksüblichen 
Se ı AU " 18 Täuschungen, dass Jedermann für den Eisenbahndienst gut genug 
ge für eine nach und nach herbeizutührende Gleichmässig- | gei. Wichtige Riscnbahnposten sind in vergangener Zeit besetzt 
jenstausführung bei den Englischen Bahnen zu dienen. | worden theils durch Gunst, theils durch allmächtige Beförderung 
derSignaldienst ist von der Behandlung ausgenommen, von Männern niederer Dienstgrade. Man findet, dass praktische 
Erfahrung und beharrlicher Fleiss viele Männer von beschränkter 
allgemeiner Bildung, aber im Besitz umfassender Geschäfts- 
kenntnisse an die Oberfläche gebracht haben. Thatsächlich ist 
*) Der ausführlichere Titel lautet: Railway Manage- | es das Ueberleben des Geeignetsten. Physisches Ertragen 
nt at Stations. By E. B. Ivatts, Goods Manager. | schwerer Arbeit und Verstandesanstrengung ist von den be- 
dland Great Western Railway. Printed and published for the | förderten Subordinirten in grossem Massstabe an den Tag gelegt. 
hor Y Me. Corquodale & Co. Limited. 55. Cardington | Die zufällig aufgelesenen Männer, welche an die Oberfläche ge- 
ee uston Square, London N.W. 1885. langten und die Eisenbahnen des Vereinigten Königreichs ver- 

Er . 


jetrafen. 
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walteten, haben meist als untergeordnete Gehilfen angefangen 
und zuweilen als Büreaujungen mit wenigen Schillingen die 
Woche; und selbst Bahnmeister, Arbeiter und Wärter sind in 
leitende Stellungen als Personenverkehrs - Inspektoren (Super- 
intendents) und Güterdirigenten gelangt. Die Zeit ist wohl 
nicht mehr fern, in welcher wir für ausgebildete Leute freiwillige 
eriodische Prüfungen eingeführt haben werden, bei denen ein 

Eirmbaknsapfrant seine Befähigung darlegen kann.* 

Bezüglich des Verkehrs mit dem Publikum wird gesagt: 

„Das Verhalten eines Beamten zum Publikum sollte stets 
ein höfliches und verbindliches sein, so, wie ein Kaufmann es 
dem andern schuldig ist. Ein Eisenbahnbeamter darf sich nichts 
herausnehmen gegen die Kunden seiner Gesellschaft; anderer- 
seits ist auch das Publikum nicht berechtigt, beleidigende Briefe 
an Beamte zu schreiben oder ihnen gegenüber beleidigende 
Redensarten zu gebrauchen, wie es leider zu häufig vorkommt. 

Ein Austausch von Geschenken zwischen zwei Per- 
sonen setzt gewöhnlich gegenseitige Freundschaft voraus. Sie 
mögen bezüglich des Werthes der Geschenke mit einander wett- 
eifern, aber der Charakter einer Verbindlichkeit ist damit nicht 
verbunden, wenigstens nicht in England. In Indien bestehen in 
dieser Beziehung wunderliche Gebräuche. Dort nähert sich bei 
speziellen Gelegenheiten ein Untergebener seinem Vorgesetzten 
mit einer Gabe und es wird erwartet und als selbstverständlich 
vorausgesetzt, dass letzterer dieselbe durch eine im Werthe um 
ein Vielfaches höhere Gegengabe erwiedert. 

Bei einem Eisenbahnbeamten können zwei Arten von Ge- 
schenken vorkommen: 1. Höflichkeitsgaben, 2. Bestechungen. 

Die ersteren können harmloser und verbindlicher Natur 
sein, die letzteren sind hingegen demoralisirend und ehrenrührig 
und das Ansehen wie die Unabhängigkeit des Empfangenden 
verletzend. Gefälligkeitsgeschenke, wie Wildpret, Geflügel oder 
andere Nahrungsmittel, gelegentlich oder zu Festzeiten darge- 
bracht, wenn dabei nachfolgende Erwartungen von Vergünsti- 
gungen nicht gemuthmasst werden können, werden ohne Ein- 
fiuss bleiben auf die Unabhängigkeit des Beamten oder seine 
Treue gegen seinen Brotherrn.* 

In dieser Hinsicht weichen nun freilich die kontinentalen 
Sitten und Ansichten wieder wesentlich von den Englischen ab. 

Nicht uninteressant ist, was der Verfasser bei der Be- 
sprechung der wirksamen Mittel zur Verwaltung einer grösseren 


Station anführt und was den Unterschied der Englischen, nicht | 


zur Einstellung älterer, anstellungsberechtigter Militäran wärter 
genöthigter Verwaltungen gegen die unsrigen scharf markirt. 
„Sowohl aus Sparsamkeits- wie auch aus Erziehungsrück- 
sichten übertrifft nichts die Einführung einer angemessenen 
Anzahl wohl erzogener junger Menschen von etwa 15 Jahren, 
jedenfalls nicht über 16 Jahren. Zuviel solcher Personen auf 
einer Station sind freilich nicht dienlich, da dies den Charakter 
des Stabes schwächen würde, während zu wenig oder keine 
davon dieselbe Folge haben würde, weil die Zuführung frischen 
Blutes fehlt. Wie ein Kind in der Kinderstube aufgezogen wird 
und dann in der Schule zum Knaben heranwächst, ähnlich wird 
der Junge in den Anfangsgründen des Eisenbahnbüreaus 
zurechtgestutzt und nach und nach zu einem erfahrenen Eisen- 
bahngehilfen (clerk) umgewandelt. Nach 3jähriger Beschäfti- 
gung, vom 15. bis zum 18. Jahr, ist ein solcher Mensch für die 
gewöhnliche Arbeit der Routine häufig schneller und gewandter 
als ein Mann von 25 Jahren.“ 

; Der sich einem Geschäftszweige widmende junge Engländer 
tritt eben allgemein früher in das Geschäftsleben ein, wie der 
Deutsche, weil dort für einen solchen die Erlangung eines Zeug- 
nisses für den einjährigen militärischen Dienst ebensowenig 
erfordert wird, als eine weitgehende Kenntniss todter Sprachen. 

‚..„ Ueber ein eigenthümliches Prüfungswesen in Irland 
wird folgendes angegeben: 

„Es gibt jetzt im Eisenbahndienst zwei Arten von Leuten: 

1. solche, welche gut ausgebildet sind und für jeden Dienst 
befähigt sind, 

2. solche, welche weder die Fähigkeit noch die Neigung haben, 
etwas mehr zu lernen, als was sie sich bereits angeeignet 
haben und das sie für genügend halten, um ihr 14tägiges 
Lohn in ihre Tasche zu schaffen. 

,. Diese beiden Klassen erfordern jede ihre besondere Be- 
zeichnung und Behandlung. Dies kann geschehen mittels eines 
Systems von fakultativen Se und Ertheilung von Certi- 
fikaten. Die gegenwärtig für die Irischen Examinationen be- 
stehenden Einrichtungen würden diesem Zwecke vortrefflich 
dienen. Durch dieselben werden jährlich im Juni etwa 8—10 000 
männliche und weibliche Kandidaten auf ihre Fortschritte in 
allgemeiner Bildung geprüft. Die Prüfungen finden in allen 
grösseren Städten Irlands gleichzeitig während einer Woche 
statt. Die Examinatoren bekommen die Prüflinge vorher gar 
nicht zu sehen und beide Theile werden absichtlich einander 
unbekannt gehalten. Die Prüflinge jeder Stadt versammeln sich 
in einem Saal und werden auf dem ihnen zugewiesenen Platze 
mit Feder und Tinte versehen. Einige verantwortliche Aufseher 


haben darauf zu achten, dass nicht der eine Prüfling vom andern 


| Einrichtung der Stationen oder auch nach den vorgefassten und 
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abschreibt oder Bestechungen untereinander stattfinden. Ver- 
siegelte Umschläge werden eröffnet, aus denen zur Vertheilung 
an die Anwesenden die gedruckten Fragen entnommen werden, 
welche dadurch den zu Prüfenden zum erstenmal zur Kenntniss 
kommen. Eine bestimmte Zeit wird einem jeden für die schrift- 
liche Beantwortung einer Reihe von Fragen gestattet. Jeder 
Prüfling ist den Prüfenden nur bekannt durch die Nummer au 
seinen Arbeiten. Diese werden nach Ablauf der festgesetzten 
Zeit eingesammelt und den Examinatoren in den verschiedenen 
Städten zugesandt, welche nach Durchsicht der Arbeiten nach 
einer gewissen Methode Nummern ertheilen. Bei einer genügen- 
den Anzahl von Nummern erhält der Prüfling einen Ausweis 
über das Bestehen der Prüfung und solchen, die sich besonders 
ausgezeichnet haben, werden auch Geldpreise auf die Dauer von 
3 Jahren ertheilt.* 

Ueber das Bestreben, Söhne höherer Stände in den Kisen- 
bahndienst einzuführen, sagt der Verfasser: h 

„Bei einigen Gesellschaften besteht das „Gentleman cadet 
system“ d. h. die Ernennung jüngerer Söhne hochstehender 
Herren zu Olerks in den Büreaus der Direktoren oder Ober- 
inspektoren (Managers oder Superintendents). Es lässt sich nichts 
gegen die Absicht sagen, die Qualität des Eisenbahnpers onals 
durch die Zuführung einer höheren sozialen Klasse der Arbeit 
zu verbessern, aber es ist eine schlimme Einrichtung, mit dem 
Unterrichten derartiger Leute über die Regeln der Beauf- 
sichtigung in einem Direktionsbüreau zu beginnen, ehe sie 
die Details des Geschäfts auf einer kleinen und 
einer grossen Station genau kennen gelernt 
haben. Dieses Anspannen der Pferde hinter den 
Wagen kann nur dazu dienen, flüchtige Eisenbahnbeamte auf- 
zuziehen, aber es wird niemals dazu führen, einen soliden, er- 
fahrenen Oberbeamten hervorzubringen, wie die früheren Direk- 
toren. Gehilfen der Direktoren, die zu Direktoren aufgerück 
sind, ohne als Stationsvorsteher etc. gedient zu haben, sind 
selten zu der Tüchtigkeit gelangt, welche diejenigen besassen, 
die vom untergeordneten Stationsgehilfen sich zu Stations- 
vorstehern hinaufgearbeitet haben, sodann Gehilfen der Di- 
rektoren geworden und von da in den Sessel des Direktors 
gelangt sind... .“ 

Die eingehende Abhandlung über Disziplin enthält, obwohl 
darin auch manches hier als ganz selbstverständlich geltendes 
aufgenommen ist, doch auch eine systematische Darstellung 
vieler durch die Erfahrung gegebenen Regeln und ist von diesem 
Gesichtspunkt aus für alle Fälle verwendbar und nützlich. 

Das Kapitel über „Annahme der Güter“ behandelt 
die Einzelnheiten dieses Geschäftstheils nebst der aus der An- 
nahme entspringenden Verantwortlichkeit. 

Die Art der Ausführung beim „Versande* ist, je nach der 


festgehaltenen Ansichten der Geschäftsleiter eine verschiedene 
der Verfasser meint aber mit Recht, eine Gleichmässigkeit zu 
erstreben, sei wünschenswerth, denn eine Art müsse wohl die 
beste sein, wobei aber immer die erste Voraussetzung gehörige 
lokale Einrichtung sei. j 
Als solche werden verstanden: reichlicher Strassenraum, 
entsprechend dem Verkehr, für an- und abfahrende Pferde und 
Wagen sowohl am Speicher wie an den Ladegleisen; reichlicher 
Schuppenraum zur bequemen Abnahme, Sortirung nach den 
Stationen und Fahrtrichtungen und reichliche Schienengleise 
entlang der Speicher; genügende Waggons zur schnellen Rin- 
ladung der Güter; genügendes Lade- und Kartirungspersonal. 
Beschränkter Platz heisst: vermehrte Arbeit und vermehrte 
Arbeit bedeutet: grössere Arbeiterzahl und vermehrte Kosten 
Dass die Einrichtungen für den Güterverkehr in England 
vielfach zu wünschen übrig lassen, geht hervor aus der Klage, 
dass häufig Stockungen eintreten auf mittleren Stationen, weil 
Versand und Empfang auf einem Speicher ungetrennt besorgt 
werden mussten. Der Verfasser sagt: : 
„Das Ziel der Ingenieure beim Bau der Güterspeicher 
scheint dahin gegangen zu sein, die Anlage auf einer solcher 
auf jeder Station zu beschränken. Ist die Stadt klein, so wird 
ein kleiner Schuppen gebaut, ist sie gross, ein grosser. Die 
Theilung der Arbeit, durch Herstellung mehrerer kleiner Schuppen 
in grösseren Städten scheint nicht bedacht zu sein. Auf bedeu 
tenden Güterstationen, wo ganze Züge abzufertigen sind, sollten 
die Schuppen nicht blos für ein paar Waggons, sondern zuf 
Aufstellung eines ganzen Zuges Platz bieten! Ein anderer nicht 
seltener, aber schwerer Fehler der Ingenieure liegt darin, dass 
sie den Schuppen an Stellen bauen, wo die Zu- und Abführung 
und Benutzung der Wagen erschwert wird.* ne 
Aus den Darlegungen über die Verantwortlichkei 
der Bahnen als öffentliche Frachtführer ist hervorzuhe 
dass es feste Lieferzeiten im Sinne des Deutschen Reglement 
England nicht gibt; der Transport muss innerhalb „eines 
nünftigen Zeitraums und gemäss dem Gebrauche“ (in reason& 
time and according to usage) ausgeführt worden. Beson 
Fristen können durch Spezialvertrag verabredet werden, die 
nehmenden Beamten müssen daher vorsichtig sein, dass in dem 
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Einlieferungspapier nicht Bedingungen stehen, wie: „sogleich zu 
befördern“ oder „am Sonnabend Morgen auszuliefern* ete, 
Nach gesetzlicher Vorschrift ist der Absender von Gütern 
verpflichtet, diesen eine schriftliche „Deklaration“ beizugeben, 
welche ziemlich dasselbe wie unsere Frachtbriefe enthalten soll. 
„Diese Güterdeklaration“, sagt der Verfasser, „wird von den Ver- 
 sendern gewöhnlich auf ihrem eigenen Frachtbriefformulare 
Begeben, einer Kopie des Auslieferungsbuchs, in welchem der 
abholende Fuhrmann qguittirt. Wenn einzelne Absender ein 
solches Schriftstück zu geben nicht geneigt sind, so sollten sie 
auf ihre gesetzliche Verpflichtung aufmerksam gemacht werden 
_ und sie werden sich dann auch ohne ferneren Streit dazu ver- 
stehen. Unglücklicherweise variiren Grösse und 
Form der gebräuchlichen gedruckten Fracht- 
briefe (consignment notes) so sehr, dass selten 
zwei mit einander übereinstimmende Exem- 
p lare gefunden werden. Dies ist höchst belästigend für 
ie verladenden und kartirenden Beamten, da sie die erforder- 
lichen Angaben nie an ein und derselben Stelle finden.“ Der Ver- 
- fasser empfiehlt daher, unter ausführlicher weiterer Begründung, 
E* Einführung gleichmässiger Frachtbriefformu- 
are, 
2 Unrichtige Angaben in den Frachtbriefen, welche den 
Frachtführer benachtheiligen können, werden mit einer gesetz- 
- lichen Strafe von 10 Z (200 4) belegt. „Ein Transportführer 
hat kein bestimmtes gesetzliches Recht, Kolli, die als „leer“ 
deklarirt sind, zu öffnen, selbst wenn er muthmasst, dass die- 
‚selben gefüllt sind; doch braucht man gleichwohl keine Be- 
- denken haben, es zu thun. Dagegen hat er ein gesetzliches 
Recht zur Eröffnung von Frachtstücken, bei denen er den Ver- 
_ dacht hat, dass sie „gefährliche Güter“ enthalten.“ 
Frachtstücke von mehr als 10 £ Werth müssen ent- 

- weder die Werthangabe auf der Rückseite des Frachtbriefs ent- 
halten oder den Vermerk, dass die Beförderung auf Gefahr des 
Absenders erfolgen solle. Im ersteren Falle muss der Auflieferer 
eine besondere Versicherungsgebühr bezahlen. 
i Es ist allgemein üblich, Empfangsbescheini- 

gungen (receipts) über die eingelieferten Güter zu ertheilen. 
Der Verfasser gibt ausführliche Rathschläge darüber, wie dies 
geschehen sollte; z. B. dass der Tag der Annahme nicht mit 
Bleistift, sondern mit Tinte darauf geschrieben werde, um nicht 
die Fälschung des Datums zum Nachtheil der Bahn zu erleich- 
tern u. s. w. Bei Waggonladungen „auf Gefahr des Rigen- 
thümers“ müssen die Empfangsbescheinigungen immer den Ver- 
merk enthalten, dass die Bahn nicht verantwortlich ist für Ge- 
wicht und Zahl. 
F Zur Beschleunigung der Verladung und Kostenersparung 
dabei wird empfohlen, dass die Kolli bei der Annahme gleich 
von der Waage aus in die Waggons gefahren werden. Dies er- 
fordert einen separaten Ladeschuppen für auswärtige Güter, 
- viel leere Wagen und viel Gleislänge am Schuppen zu deren 
- Bereitstellung. Da man aber doch nicht darauf rechnen könne, 
stets die entsprechende Zahl von Wagen bereit zu haben, so 
_ müsse doch auch für grossen Schuppenraum gesorgt werden zur 
-_Sortirung der Güter nach Stationen. Zweckmässig sei es, die 
_ einzelnen Ännahmestellen mit den Namen der Bestimmungs- 
stationen, für welche daselbst Güter angenommen werden, zu be- 
zeichnen, damit die anbringenden Fuhrwerke gleich an die 
richtige Stelle fahren könnten. 


E Die Verladung und Kartirung der Güter erfolgt 
entweder 

- 1. nach den consignment notes (Frachtbriefen) oder 

2. nach den Adressen auf den Kollis, oder 

3. theils nach 1, theils nach 2. 


Ein bestimmtes allgemein übliches Verfahren besteht nicht, 
‚sondern jeder Vorsteher verfährt nach seinem eigenen Ermessen. 
- Dies ist um so eher nöthig, als — nach dem Verfasser — früher 
bei der Anlage von Stationen von den Ingenieuren vielfach ge- 
fehlt und sehr wenig auf die wirklichen Bedürfnisse des Geschäfts 
Rücksicht genommen ist. 


h Das Buch enthält nun die spezielle Beschreibung der Art 
‚der Güteranfuhr, der Annahme, Kartirung und Verladung der 
Güter auf 7 grossen Stationen ausserhalb und 3 solchen Sta- 
tionen innerhalb Londons. 


Der grösste Theil der in grossen Städten abzusendenden 
Güter wird durch die eigenen Fuhrwerke der betreffenden 
Bahnen zusammengeholt (gewöhnlich Einspänner, jeder Wagen 
mit einem kleinen Hebekrahn versehen), wodurch das Annahme- 
geschäft in den Güterschuppen gegen die in Deutschland übliche 
Art sehr erleichtert wird. Das Anbringen durch das Fuhrwerk 
der Versender ist zwar nicht ausgeschlossen, scheint aber wenig 
üblich zu sein. Die Bahnen in London haben ausserhalb der 
Stationen zahlreiche Annahmestellen (eine z, B. 75) in allen 
Theilen der Stadt. Mit dem Verwiegen hält man sich häufig 
nicht besonders auf. So werden z. B. auf den grossen Stationen 
des Yorkshire-Distrikts etwa °/ı, aller aufgelieferten 
Güter nicht gewogen; auf jedem Ballen ist das Gewicht 
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äusserlich angegeben. Die Verladung kann also ohne Aufenthalt 
vom Rollwagen aus in den Eisenbahnwagen erfolgen. 

Sehr zweckmässig für die Regelung des Verladegeschäfts 
bezüglich der Abends und Nachts abgehenden Züge ist der in 
London allgemein übliche frühzeitige Schluss der Annahme. 
Sonnabends schliesst dieselbe schon um 4 Uhr, an ande- 
ren Wochentagen um 6 Uhr Nachmittags; von den Sammel- 
stellen um 41% bezw. 6% Uhr. 

Zusammengeholt werden Güter durch die Fuhrwerke der 
Bahn zu jeder beliebigen Zeit von Mitternacht ab, doch 
ist es Regel, vor 5 Uhr Morgens damit nicht zu beginnen. 

Merkwürdiger Weise sind die Eisenbahngesellschaften ge- 
setzlich nicht verpflichtet, Öffentliche Frachtführer (common 
carriers) zu sein bezüglich Kohlen, sie können deren Beför- 
derung also ablehnen, wenn nicht besondere Bedingungen zuge- 
standen werden, wie u. a., dass 3 sh, pro Tag und Waggon Straf- 
miethe pro Tag bei verlängerter Zurückhaltung zu entrichten 
sind, und dass die Eisenbahngesellschaft hierauf Anspruch hat, 
wenn ihre Wagen mehr als 1 Tag bei der Beladung und 
mehr als 2 Tage bei der Entladung aufgehalten werden. 

Aus dem Kapitel: „Kartirung“ ist hervorzuheben, dass, 
während auf einzelnen Stationen besondere Kartirungsbüreaus 
bestehen, in denen 5—25 Beamte zusammen arbeiten — jeder für 
seine Gruppe von Stationen —, auf anderen Stationen dies Ge- 
schäft in einzelnen Abschlägen der Güterschuppen an oder nahe 
der Stelle, wo die Wagen wirklich beladen werden, von je 1 oder 
2 Kartirern (invoicers oder shippers) besorgt wird. 

Die Abtheilung: „Bewerbung um Geschäfte (can- 
vassing)“, in welcher die Art und Weise, baschrieben wird, 
wie die Agenten der Gesellschaft — Stadtreisende — bei Heran- 
ziehung von Transporten sich verhalten sollten, bietet besonde- 
res Interesse nicht. 

Die Abtbeilung „An- und Abfuhr (cartage) der 
Güter“ gibt ausführliche Verhaltungsmassregeln gegenüber dem 
Publikum und bezüglich dieses Geschäftszweiges überhaupt. 
Aus den Bemerkungen über den Verkauf nicht angenommener, 
leicht verderblicher Güter geht hervor, dass die Englischen 
Güterexpeditionen mit diesem Geschäft, welches in manchen 
grossen Deutschen Städten zu einer wahren Belästigung der 
Expeditionen geworden ist, sich nicht selbst befassen, sondern 
den Verkauf zuverlässigen Auktionsagenten übertragen. 

In dieser Abtheilung finden sich auch die Bedingungen 
über Verleihung von Säcken, welche die Eisenbahnge- 
sellschaften zu übernehmen pflegen. 

Ein bedeutender Theil des Buchs ist der „Auslieferung 
der Güter“ gewidmet. Diese gestaltet sich theilweise gänz- 
lich anders wie bei uns, da die consignment notes der Versender 
nicht das Gut begleiten, sondern auf der Versandstation zurück- 
bleiben. Die Avisirung erfolgt nach den Karten und Quittung 
wird geleistet auf Rollkarten oder Abholungsverzeichnissen, sel- 
tener noch in früher allgemein gebräuchlichen Quittungsbüchern. 
Die Avise werden theils durch die Post bestellt, theils durch 
besondere Boten (Knaben). 

Das Kapitel über „Viehverkehr* zeigt u. a, dass die 
Viehversender überall von gleicher Natur sind. „Viele beim Vieh- 
handel betheiligte Personen, die mit dem Eisenbahnpersonal in 
Berührung kommen, sind exzentrisch in ihrem Benehmen und 
ihrer Sprache und wohl keine Klasse von Menschen veranlasst 
mehr Schwierigkeiten und Prozesse. Sie scheinen davon durch- 
drungen zu sein, dass, weil sie viel Geld für die Leistungen der 
Bahn bezahlen, die Gesellschaft und ihre Angestellten ihnen be- 
sonders verbindlich sein müssen. Sie ergehen sich daher oft in 
heftigen und unparlamentarischen Ausdrücken u. 8. w.* 

Verhältnissmässig kurz gehalten ist der Abschnitt „Bahn- 
hofsarbeitund Zugdienst.“ Die Verhältnisse in Bezug 
hierauf gestalten sich dadurch ganz anders, als bei uns, dass in 
England auf den Bahnhöfen zur Bewegung der Wagen meistens 
Drehscheiben statt Weichen angebracht sind und dabei statt der 
Lokomotiven Pferde benutzt werden. 

Eine sehr ausführliche Behandlung wird dagegen der 
„Korrespondenz“ gewidmet. Die vielfach vorkommende 
und störende Unleserlichkeit von Schriftstücken und Rechnungs- 
arbeiten hat den Autor sogar veranlasst, Auszüge aus einem 
„Lehrbuch zur Erlangung einer guten Handschrift etc.* aufzu- 
nehmen, ausserdem aber eine vollständige Anleitung zur Er- 
lernung der Stenographie. Er sagt dazu: „Wir empfehlen 
allen Eisenbahnbeamten die Kurzschrift zu erlernen und zu 
üben. Der Tag kann nicht mehr fern sein, wo ein Theil der 
Eisenbahnkorrespondenz stenographisch geführt werden wird 
und dann müssen diejenigen, die zu alt sind, um die Kurzschrift 
zu erlernen, jüngeren darin ausgebildeten Leuten Platz machen. 
Die stenographische Korrespondenz würde nur halb so viel Zeit 
erfordern als in gewöhnlicher Schrift und eine Anzahl von Ge- 
hilfen entbehrlich machen.* 

Es folgen dann mehrere verschiedenartige ‚Muster von 
Registraturverfahren, eine Anleitung zur. Korrespondenz in 
allen Arten von Unregelmässigkeiten: Fehlen, Beraubung, Be- 
schädigung,, Verschleppung etc. von Gütern; ferner be' ver- 
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weigerter Annahme; bei unrichtiger Frachtberechnung und der- 
gleichen. Diese Beispiele und die denselben beigefügten Er- 
läuterungen geben ein getreues Bild dieses Theils des Eisenbahn- 
geschäfts, sowie auch der rechtlichen Beziehungen zwischen der 
Bahn und deren Kunden. Unter anderem ergibt sich daraus, dass 


die Haftpflicht der Bahn in England eine weitergehende ist, wie | 


bei uns. Der Adressat darf zwar z. B. Annahme von Gut wegen 
dessen Beschädigung oder zu langsamer Beförderung nicht ver- 
weigern, er hat aber das Recht, nach Empfangnahme beschädigte 
Güter in öffentlicher Auktion, ausserhalb der Kisenbahnstation, 
oder „auf einem Öffentlichen Markte oder sonstwo verkaufen zu 
lassen“ und den entstandenen Schaden von der Bahn zu fordern. 

Bei der Korrespondenz wird übrigens darauf Gewicht 
gelegt, dass in der Regel die Vorsteher, auch die grösserer Sta- 
tionen oder Expeditionen, alle eingehenden Briefe selbst Öffnen 
und die ausgehenden selbst unterzeichnen, also diese Geschäfte 
nicht den ihnen unterstellten Beamten überlassen und dadurch 
die volle Uebersicht über den Gang des Geschäfts verlieren. 

Im folgenden Kapitel: „Reklamationen und ge- 
richtliche Entscheidungen“ werden Rathschläge be- 
züglich der Entscheidung in verschiedenartigen Reklamations- 
fällen gegeben, sowie eine Anzahl von Präzedenzfällen bei früher 
stattgehabten Prozessen aufgeführt. 

Einen ansehnlichen Raum nimmt die Abtheilung „Rech- 
nungswesen“ ein (50 Seiten); doch bietet der Inhalt, ebenso 
wie der des nächstfolgenden Abschnitts: „Arbeitskosten, 
ein so weit gehendes Interesse nicht, um daraus etwas besonders 
hervorzuheben. 

Im nächsten Abschnitt: „Inspektion“ wird unter 
anderem auf die Wichtigkeit einer von dem Vorsteher vorzu- 
nehmenden periodischen, mindestens monatlichen Revision aller 
Einzelnheiten des Geschäfts hingewiesen unäü zu diesem Zweck 
ein spezielles Verzeichniss aller hierbei zu berücksichtigenden 
Gegenstände — die jedoch fast nur den Expeditionsdienst be- 
treffen — beigegeben, das als sehr praktisch für die Dienst- 
ausführung zu bezeichnen ist. 

Der folgende, 120 Seiten umfassende Theil des Buches gilt- 
dem Personen-, Gepäck- und Eilgut (parcel-) Ver 
kehr, einschliesslich des Dienstes auf den Personenbahnhöfen’ 
dem bezüglichen Rechnungswesen und den Rechtsfragen in 
diesen Verkehrszweigen. A 

Die einleitenden allgemeinen Bemerkungen über die Ein- 
richtung der Englischen Personenbahnhöfe und den Vergleich 
mit den Französischen Einrichtungen wägen die Vor- und Nach- 
theile der einen und andern ab und sind sehr beachtenswerth, 
doch können wir hier nicht weiter darauf eingehen. Der übrige 
Theil gibt namentlich ein genaues und interessantes Bild davon, 
wie eich die Abfertigung des Personen- und Gepäckverkehrs ab- 
wickelt und welche Mängel bei der Englischen Behandlungsweise 
hervortreten. Mehrfach ergibt sich, dass diese Mängel in solchen 
bestehen, welche dem Deutschen Verfahren fremd sind. 

Es wird unumwunden zugegeben, dass das Englische Ver- 
fahren bezüglich des Gepäcks veraltet, ungenügend und unsicher 
sei; dafür wird das Amerikanische Verfahren — das speziell be- 
schrieben ist — empfohlen, während von dem Deutschen, das 
dem Autor muthmasslich nicht, oder nicht genügend bekannt, 
nicht die Rede ist. Nichtbeachtung oder Unkenntniss Deutscher 
Einrichtungen in Englischen oder Amerikanischen Fachschriften 
ist ja aber die Regel! 

Aus den letzten Kapiteln des Buches bietet nur der Inhalt 
des einen: „Gesundheitsverhältnisse der Betriebs- 
beamten“ noch besonderes Interesse. „Ein jährlicher Urlaub 
für jeden Beamten,“ so beginnt dies Kapitel, „sollte nicht etwas 
Willkürliches, sondern Feststehendes sein, da oft grosse Unan- 
nehmlichkeiten entstehen, wenn Beamte fehlen infolge von Krank- 
heiten, welche hätten vermieden werden können, wenn zu rechter 
Zeit Erholung gestattet worden wäre. Einer Armee ist die Ge- 
sundheit nothwendig, damit sie zu fechten im Stande ist; das 
Gleiche ist nöthig für die Beamten, damit sie fähig sind, zu ar- 
beiten, was sie nicht können, wenn sie nicht vom Unwohlsein 
frei sind. 

Es sollte feststehende Regel sein, dass jedem Beamten ein 
14tägiger Urlaub aus Gesundheitsrücksichten jährlich gewährt 
werde; nicht zum Herumliegen zu Hause, sondern unter der Be- 
dingung eines vollständigen Luftwechsels. 

Die von uns getroffene Einrichtung geht dahin, schon im 
Frühjahr von jedem Beamten Erklärung zu verlangen, zu wel- 
cher Zeit er seinen Jahresurlaub wünscht. Die Sache wird dar- 
nach so eingerichtet, dass nicht zwei Beamte desselben Geschäfts- 
zweiges zu gleicher Zeit beurlaubt werden. Nach der demgemäss 
für das Jahr aufgestellten Tabelle wird, soweit es das Geschäft 
gestattet, verfahren; selbstverständlich müssen Aenderungen ein- 
treten, wenn Krankheiten oder andere zwingende Gründe dazu 
nöthigen. Bei Abmessung der Dauer des Urlaubs ist billige 
Rücksicht zu nehmen auf Länge der Dienstzeit des Betreffenden 
und dessen Lebensalter.* 

Diesen Ansichten können wir aus eigener Ueberzeugung 
nur beistimmen. ° 


Mit Rücksicht darauf, dass durch den Eisenbahnverkehr 
eine ziemliche Anzahl von nicht jedermann ohne weiteres ver- 
ständlichen Fachausdrücken entstanden ist (welche beiläufig in 
England und Amerika oft nicht gleichartig sind), ist die am 
Schluss des Werkes gegebene „Erklärung von Eisenbahnaus- 
drücken“ als eine schätzenswerthe Zugabe anzusehen. b 

Indem wir hiermit die Besprechung des in seiner Art werth- 
vollen Buches beschliessen, möchten wir nur noch bemerken, 
dass der Verfasser nach seiner uns gemachten Mittheilung gern 
bereit sein würde, eine Deutsche Uebersetzung desselben, die wir 
für erwünscht halten, zu veranlassen, sofern er dabei auf die 
an der Deutschen Eisenbahnverwaltungen ren 

Önnte. ’ 


Ueber die Pflege der Bahnböschungen. 


Der sehr interessante Aufsatz „Der Obstbau an den Bahn- 
böschungen“ von Herrn Oberinspektor Lang in Stuttgart ia No. 13 
dieser Zeitung berührt technische Fragen von grosser Bedeutung, 
und es sei gestattet, die sehr wichtige Angelegenheit auch von 
dieser Seite kurz zu besprechen. ; 

Unter anderem stellt Herr Lang etwa folgende Vergleichung 
auf: „Das Wasser wird durch die beschotterte Dammkrone direkt 
in das Damminnere geleitet; im Vergleich zu dieser Wassermenge 
ist das durch die Baumscheiben zugeführte Wasser ein minimum.“ 

Dieser Ansicht kann durchaus nicht beigetreten werden. 

Das Planum erhält vor dem Einbringen der Beschotterung 
ein Gefälle von ca. 6 pCt. nach beiden Seiten, damit das Wasser 
darauf abfliesse. 

Infolge der Belastung durch die Bahnzüge wird die Ober- 
fläche des Planums verdichtet und undurchdringlich, wodurch 
die Entwässerung gefördert wird. ’ 

Die sackartige Form des Planums, welche Herr Lang als 


Regel anzunehmen scheint, tritt allerdings vielfach ein, darf aber 
durchaus nichtbelassen werden. 

Es ist Aufgabe des Bahningenieurs, dass er, namentlich 
in den ersten Jahren des Betriebs, durch periodische genaue 
Untersuchungen von der oben besprochenen Abdachung sich 
überzeuge, und etwaige Versackungen sofort beseitige. ; 

Bei einem sorgfältig unterhaltenen Dammkörper wird daher 
vom Planum aus wenig Wasser eindringen. 

Die Böschungen bilden das schützende und wasser- 
ableitende Dach der Auffüllung, dessen Deckmaterial die eo ipso 
wichtige Grasnarbe bildet. 

Wird nun diese Dachfläche in Form einer Baumgrube durch- 
brochen, so fliesst das von oben kommende Wasser in letztere, 
und es entsteht ein Wassersack, der jahrelang gefährlich bleibt, 
da das Füllmaterial der Grube lange Zeit locker bleibt. 

Auf hohen Dämmen würde nun ein ganzes System solcher 
Punkte geschaffen, wovon in ein und dasselbe Querprofil mehrere 
fielen, und es wird wohl nicht bestritten werden können, dass 
DLR Eee die Haltbarkeit des Bahnkörpers erheblich gefährdet 
würde. 

Aber selbst wenn durch solche Baumanlagen in 100 Fällen 
nur ein einziger Dammrutsch veranlasst würde, so würde 
dadurch in Hinsicht auf die grossen Gefahren und Kosten solcher 
Ereignisse der Gewinn sehr fraglich und das Experiment doch 
zu gewagt sein. 

Wenn man sich dennoch zu solchen Baumsätzen entschliesst, 
so sollte technischerseits die Entwässerung jeder Baumgrube 
durch eine Sickerung angeordnet werden. | 

Sodann ist bei der Wahl der Dämme grosse Vorsicht zu 
empfehlen. Nur solche Dämme, welche Jahrzehnte lang kon- 
solidirt sind, und deren Lagerungsverhältnisse und Herstellungs- 
weise bekannt sind, dürften in Betracht kommen. 

Geschüttete Dämme seien ein noli me tangere. 

Was nun den Ertrag der Böschungen betrifft, so sind 
wir mit dem Herrn Lang vollständig damit einverstanden, dass 
dieser erst in zweiter Linie, zuerst aber die Unterhaltung 
des Bahnkörpers ins Auge zu fassen ist. 3 

Wie bei den Wiesen, wo ja auch nicht mit Futter-, Körner- 
und Brachfrüchten, abgewechselt wird, ebenso verhält es sich 
auch bei den Böschungen : nur eine regelmässige kräftige Düngung 
kann den Graswuchs erhalten und fördern. 

Zur Erreichung dieses Zieles gibt es für die Bahnverwal- 
tungen zwei Wege: ; 

1. Düngung in Regie und jährliche Verpachtung des Ertrags, 

2. Verpachtung auf grössere Zeiträume, etwa 15—20 Jahre, unter 

genauer Kontrolle der Düngung. 

Die erste Methode ist wegen des grossen hierzu nöthigen 
Apparats nicht räthlich. i 2 

Die zweite aber wird nur dann zu einem günstigen Resultat 
führen, wenn nicht dem Meistbietenden, sondern demjenigen die 
| Pacht überlassen wird, welcher die meiste Garantie für die Ein- 
‚ haltung der Bedingungen bietet. v: 

Die Hauptbedingung ist, dass nach nur einmaliger 

Unterlassung der Düngung die Pacht sofort aufgelöst wird. 


Dagegen erhält der Pächter die Zusicherung, dass ihm resp. 
guter Pflege der Böschung letztere nac 


F dessen Erben bei 

Ablauf der Pachtperiode um einen mässigen Zins wieder be- 

lassen wird. 

Die Eisenbahnverwaltung erhält auf diese Weise einen 
Stamm von Pächtern, die ihre Wirthschaft Jahrzehnte lang dar- 


nach einrichten können und ein Interesse an der guten Erhaltung’ 
der Böschungen haben. 

n den Fällen, wo die Verpachtung wegen zu grosser Ent- 
fernung von Ortschaften unthunlich ist, oder wo die Boden- 
beschaffenheit für den Graswuchs ungeeignet ist, empfiehlt sich 
- die Anpfianzung von Gesträuchern, von welchen die Akazie 

wegen der guten Bewurzelung, der Anspruchslosigkeit an den 
Boden und des Holzertrags sich sehr gut bewährt hat. 


F 


_ Die Ergebnisse des Betriebes der für Rechnung des 


Preussischen Staates verwalteten Eisenbahnen 
P im Betriebsjahre 1834/85. 
- (Schluss aus No. 22.) 


Die Gesammtkosten der Züge beliefen sich im 
- Berichtsjahre auf 24413 122 4 
F- Bei den älteren Staatsbahnen betrugen dieselben 


21236 215 „4 im Jahre 1883/84 
20419345 5 4 „1884/85 


sind somit um 816 870 4 oder 3,8 pCt. gegen das Vorjahr zurück- 
gegangen. Auf 1000 Lokomotivkm haben sich dieselben von 
131 4 im Jahre 1883/84 auf 120 44 im Jahre 1884/85 sowohl bei 
den älteren wie unter Berücksichtigung der neu hinzugetretenen 
Bahnen, also um 8,4 pCt. ermässigt. 

Dieses günstige Ergebniss ist zum Theil auf die Vermin- 
derung der Beschaffungskosten der Kohlen und Koaks, zum Theil 
auch auf die ausgedehntere Verwendung des billigeren Mineralöls 
an Stelle des vegetabilischen Schmieröls zurückzuführen. 

f Die Kosten der Lokomotivfeuerung, welche 17584082 4 

bezw. bei den älteren Bahnen 14 753874 4 im Jahre 1884/85 'be- 

- trugen, haben sich bei den letzteren gegen das Vorjahr um 

477461 44 oder 3,1 pCt., auf je 1000 Lokomotivkm um 7,4 pCt., 

_ auf je 1000 Wagenachskm von 3,0 .4 auf 2,8 44 bei den bisher, 

und auf 2,7 4% bei sämmtlichen für Rechnung des Staates ver- 
walteten Bahnen, mithin um 6,7 pCt. bezw. 10,0 pCt. ermässigt. 

Die Gevammtkosten für Heizmaterial vertheilen sich 


im Jahre 1884/85 


bei den 
bisher 


für Rechnung des 
Staates verwal- 
teten Bahnen 


im Jahre 
1883/84 


a) auf Steinkohlen: . . . . . . t | 1648354| 1700 ee 2 050 809 
Gesammtkosten . . » „ . Al. |14484 354|14 060 84116 729 636 

_ durchschnittlich für it . . „ 8,79 8,27 8,16 
b) auf Braunkoblen. . .. . .t — _ 915 
 Gesammtkosten . .. . A — _ 9 013 

durchschnittlich für 1t . & — — 9,85 
EHI RKORKE: een. ie 21 558 19 423 24 350 
Gesammtkosten „. . ... 4 378 847| 312388) 394 406 

durchschnittlich für 1t . = 17,57 16,08 16,20 
Die Kosten der Unterhaltung der Betriebsmittel — ein- 


schliesslich der Ergänzungen — haben im Berichtsjahre 44 969 941 
Mark betragen, wovon entfallen: 


- a) auf die Unterhaltung der Lokomotiven 21 522334 U, 
2 auf die Unterhaltung der Personenwagen . 6008112 „ 
€) auf die Unterhaltung der Gepäck- und Güter- 
ne ae m 0 10027018 m 
d) auf die Unterhaltung der zum Bahntransport 
- erforderlichen Inventarien etc... ..... 645 002 „ 
-e) auf die Unterhaltung der Trajekte, Dampfboote, 
- Pontons und sonstigen Hülfsanstalten.. . . 166 580 „ 


Bei den älteren Bahnen sind die Gesammtkosten der Unter- 
haltung der Betriebsmittel 


von 38 280 558 4 im Jahre 1883/84 
auf 38175164 „ nn 1884/85, 
demnach um 0,3 pCt. zurückgegangen. Die Unterhaltungskosten 
der Lokomotiven sind um 0,9 pCt. gestiegen. Auf je 1000 Loko- 
motivkilometer entfallen dagegen 

% 92 A im Jahre 1883/84 und 
8 1884/85, 


” ” ” 


#4 — D ” - 4 


ERSH 


Die Unterhaltungskosten der Personenwagen sind um 
655 720 44 oder 11,3 pCt. gefallen. Zurückgeführt auf 1 000 Achs- 
kilometer der Personenwagen beliefen sich die Kosten 

auf 6,8 4 im Jahre 1883/84 und 
2 1" TBRE/RD, 
ermässigten sich mithin um 17,6 pÜt. 

Bezüglich der Unterhaltungskosten der Gepäck- und Güter- 
wagen trat eine Vermehrung um 415257 4 oder 3 pCt. ein. 
Werden die Ausgaben auf 1000 Achskm dieser Wagen zurück- 
geführt, so ergibt sich ein Durchschnitt von 3,2 4 

Die Unterhaltungskosten der zum Bahntransport erforder- 
lichen Inventarien u. s. w. vermehrten sich um 3024 4 oder 
0,6 pCt., während die Kosten der Unterhaltung der Trajekte, 
Dampfboote, Pontons und sonstigen Hilfsanstalten um 37 790 4 
oder 18,5 pCt. zurückgingen. 


Der Werkstättenbetrieb. 

An Werkstätten waren am Schluss des Berichtsjahres 251, 
nämlich 

55 Hauptwerkstätten, 

32 Nebenwerkstätten, 
164 Betriebswerkstätten 
vorhanden, darunter 

38 Werkstätten mit mehr als 300 Arbeitern, 

52 Werkstätten mit mehr als 50 und weniger als 300 Ar- 

beitern, 
161 Werkstätten mit weniger als 50 Arbeitern. 

Das zur Erledigung der Verwaltungsgeschäfte, sowie zur 
Beaufsichtigung bezw. Leitung der Arbeiten erfor:ilerliche Beamten- 
personal aller Werkstätten belief sich im Berichtsjahre durch- 
schnittlich auf 1963 Beamte für jeden Tag, während die Zahl 
der durchschnittlich beschäftigten Arbeiter 38 844 betrug, wovon 
24 076 Handwerker, 1391 Lehrlinge und 7377 sonstige Arbeiter 
waren. 

Die Gesammteinnahmen und Ausgaben der Werkstätten- 
verwaltung beliefen sich auf 65534696 „4 und sind bei den 
schon im Vorjahre für Rechnung des Staates verwalteten Bahnen 


von 57 680 466 44 im Jahre 1883/84 
auf 55463895 „ nn. 1884/85 
oder um 3,8 pCt. gesunken. 
Von den Gesammtkosten der Werkstättenverwaltung nehmen 
in Anspruch: 
A. Bei sämmtlichen Bahnen 


1. die Generalkosten.. 21,0 pCt. 
und zwar 
a) die persönlichen Ausgaben . 10,7 pCt. 
b) die sächlichen Ausgaben . . 94 „ 
2die2Spezialkostens zus 2. u. et 0219 


und zwar 
8) die Löhner . ar... 
b)rdas: Materiald 2 7 In 2.042,00 
Hiernach entfällt der weitaus grössere Theil der Gesammt- 
ausgaben auf die Spezialausgaben, bei welchen wieder die Kosten 
für Materialienbeschaffung überwiegen. 


Kosten der Erneuerung bestimmter 
Gegenstände. 

Die Gesammtkosten, welche in die Kosten für die Er- 
neuerung des Oberbaues und für die Erneuerung der Betriebs- 
mittel zerfallen, beliefen sich auf 54169129 44 gleich 14,7 pCt. 
der Gesammtausgaben. Dabei sind jedoch, wie in den Vorjahren, 
die durch die Wiederverwerthung der gewonnenen Altmaterialien 
erzielten Erlöse nicht in Betracht gezogen. 

Bei den älteren Bahnen sind die Gesammtkosten der Er- 
neuerung 


. 37,8 pCt. 


von 47394 835 „4 im Jahre 1883/84 
auf 45315493 „_y n 1884/85 
oder um 4,4 pCt. heruntergegargen und nehmen 15,6 pÜt. bezw. 
14,8 pCt. der Gesammtausgabe in Anspruch. 

Die Kosten der Erneuerung des Oberbaues 
beliefen sich auf 33 415 745 4, die Länge der umgebauten Gleise 
belief sich auf 1001,60 km. Den Hauptantheil der Gesammt- 
kosten der Erneuerung des Oberbaues nehmen die Kosten des 
Baumaterials in Anspruch. 

Bei sämmtlichen Bahnen wurden verwendet: 


1. Eisen- und Stahlmaterial im ganzen 133 925 t 
mit einem Kostenaufwande von 2 21 274 988 4 
OMIPauBl toner. ale 159 „ 
darunter 
a)im ganzen Schienen . „2.2. . 2 248 528 m 
im Gewichte von . » 2...» 71300 t 
mit einem Kostenaufwande von 11.060 717 44 
Ask auk lite. ie 155 „ 
und zwar 
e) Stablschienen . . ». 2... 2242 157 m 
Im GeWIohtEVon! "13V... srl Sur 71070 t 
mit einem Kostenaufwande von. . 11 029 950 A 
ErIET  MIREENERRTIS WER LI IS 155 „ 


— 290 — 


#8) Eisenschienen . . . .:.. 6371 m 

im Gewicht von . . . 2. 2... 229 t 
mit einem Kostenaufwande von . 30 767 AM 

G. 1.’ auf 1308 EEE E 134 „ 

b) Kleineisenzeug Var Ear Een 17656 t 
mit einem Kostenaufwande von . . 3 387659 A 
0:3. aur It een A 19275 

e) Weichen nebst Zubehör. . . . 2... 4960 t 
mit einem Kostenaufwande von ...1372510 4 

IR AU FI RR IE 7, DU 

d) eiserne Lang- und Querschwellen.. 40.009 t 
mit einem Kostenaufwande von 5454102 AM 

ar 12 auUF IBAN, en HaDmeE 
2. hölzerne Schwellen . RAT JAN 1460 720Stck. 
mit einem Kostenaufwande von . . ... 6791004 A 
d.i. durchschnittlich auf eine Schwelle 4,65, 


Mithin betragen die Gesammtkosten des Neumaterials 
28 065 992 AM 

Bei den schon im Vorjabre für Rechnung des Staates ver- 
walteten Bahnen haben die Gesammtkosten des Neumaterials 
23118140 44 gegen 23 119013 „4 im Jahre 1883/84 betragen. So- 
wohl hinsichtlich der Tonnenzahl wie bezüglich der Aufwendung 
für das gesammte Eisen- und Stahlmaterial ist eine Zunahme ein- 
getreten und zwar um 6010 t (113463 gegen 107453 t) bezw. um 
67 261 A (17826 953 gegen 17759692 AA), gleich 5,6 bezw. 0,4 4, 
Dagegen ist der Durchschnittspreis für 1 t (157 gegen 165 4) 
um 8.4 oder 4,8 pCt. gesunken. Der Mehrverbrauch an Schienen 
betrug im Vergleich zum Vorjahre 78090 4, gleich 4,5 pCt., mit 
einem Mehrgewicht von 1693 t, gleich 3,1 pCt. 

Von der 36516,04 km betragenden Länge der im Berichts- 
jahre zu unterhaltenden Gleise waren insgesammt rund 19 2,0 km 
und zwar 17400 km im durchgehenden, 1800 km in Nebengleisen 
mit Stahlschienen versehen. Bei den älteren Bahnen ist die Länge 
des mit Stahlschienen versehenen Oberbaues von rund 14 960 km 
auf rund 16 060 km gestiegen. 

Bei sämmtlichen Bahnen waren etwa 13 pCt. der im Jahres- 
durchschnitt zu unterhaltenden Gleise, d. h. rund 6750 km mi 
eisernem Oberbau versehen. 

Die Kosten der Erneuerung der Betriebs- 
mittel haben 20 753 384 „4, gleich 38,3 pCt. der Gesammtkosten 
der Erneuerung bestimmter Gegenstände betragen. Davon 
kommen auf Erneuerung 


a) der Lokomotiven und Tender 9782 824 U 
b) der Personenwagen . . 2458138 „ 
c) der Gepäck- und Güterwagen 8512422 „ 
Bei den älteren Bahnen betrugen die Kosten für Erneuerung 
der Betriebsmittel 


17 921288 4 im Jahre 1884/85 
gegen 17635357 4 » 1883/84, 


haben sich also um 1,6 pCt. erhöht. 


Die Kosten der Benutzung fremder Bahn- 
anlagen bezw. Beamten und fremder Betriebs- 
mittel betrugen 7951 788 4, gleich 1,5 pCt. der Gesammtaus- 
gaben bezw. bei den älteren Bahnen 6 806 670 „4 im Vorjahre, 
4 467 285 44 im Berichtsjahre, mithin 2339 385 „4, gleich 34,4 pCt. 
im Verbältniss zum Vorjahre und 0,3 pCt. im Verhältniss zur 
Gesammtausgabe weniger. 

Die Kosten der Vergütung für Verwaltungskosten von Eisen- 
bahnverbänden und Abrechnungsbüreaus betrugen 453504 4%, 
bei den älteren Bahnen 377386 4 im Jahre 1884/85 gegen 
537 423 d4 im Jahre 1883/84, sind demnach um 210 037 44 oder 
35,8 pOt. zurückgegangen. 

Die Kosten der Benutzung fremder Betriebsmittel betrugen 
828 788 #4 Bei den älteren Bahnen sind die Kosten von 781 837 Ad 
im Jahre 1883/84 auf 525 083 4 im Jahre 1884/85 oder um 32,8 pCt. 
gesunken. Die Minderausgabe entfällt überwiegend auf Leihgeld 
für entliebene Lokomotiven und Wagen. Die Gesammtausgabe 
an Miethe und Leibgeld wird durch die Einnahmen (2 750 538 44 
bei sämmtlichen bezw. 2404 231 44 bei den älteren Bahnen) nicht 
nur völlig gedeckt, es verbleibt vielmehr der nicht unerhebliche 
Reineinnahme-Ueberschuss von 1 921 750 bezw. 1 879148 4 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Wien, den 15. März 1886. 
Bilanz der Eisenbahntarif-Enquete. 

‚ Im _Oesterreichischen Handelsministerium werden die bis- 
herigen Resultate der Tarifenquete jetzt zusammengestellt und 
dempächst publizirt werden. Auf Grund der Konferenzprotokolle 
der Enquete und des hierüber von den Bahnverwaltungen er- 
statteten Berichts soll nämlich regierungsseitig konstatirt werden, 
welche Aenderungen im Tarif-, Klassifikations-, Kartell-, Refaktie- 
und Reglementswesen seitens der Eisenbahnen direkt oder in- 
direkt bereits erfolgt sind. Viele Reformen erscheinen bereits 
durchgeführt, während mehrere Enqueteanträge als zu weit gehend 
zurückgewiesen werden mussten. Eine Zusammenstellung der 


positiven und negativen Resultate der Enquete soll das Handels- 
ministerium in Form einer diesfälligen Bilanz, dem offiziösen 
„F. B.“ zufolge, an alle Korporationen, welche zur Beschickung 
der Enquete aufgefordert waren, versenden, ihnen danken für 
ihre Mühewaltung, sie zu den Resultaten beglückwünschen, aber 
auch in unzweideutiger Weise hinzufügen, dass weitere und ein- 
schneidendere Reformen im Tarifwesen nicht in der Absicht der 
Regierung liegen können, da für dieselben die gesetzliche Basis 
fehlt und der Staatsbahnbetiieb selbst dem Ministerium gewisse 
Beschränkungen auferlegt. Die Enqueteresultate sind somit für 
lange Zeit hinaus als das Endziel der Reformen hingestellt. 


Die Städtebahn und die Vorschussrückzahlungen. 

Im Budgetausschusse des Abgeordnetenhauses fand hier- 
über folgende Debatte statt. Abg. Dr. Menger erklärt, dass 
in dem Nardbahnvertrage die sogenannte Städtebahn von Bielitz 
über Teschen nach Kremsier festgestellt sei. Sowohl das Ab- 
geordnetenhaus wie die Regierung habe in Aussicht gestellt, dass 
diese Bahn über die Städte Friedek-Mistek — für welche die 
Bahn von höchstem Interesse sei — geführt werde. Nun heisse 
es aber, dass dies nicht geschehen solle, wodurch ein Industrie- 
bezirk von 50 000 Einwohnern sehr hart geschädigt werde. Redner 
stellt ferner die Anfrage, ob zu erwarten sei, dass die für die Er- 
haltung der Industrie von Benisch dringend nothwendige, in dem 
Gesetz über die Nordbahn vorgesehene Strecke Troppau-Benisch 
bald zur Ausführung gelangen werde. — Abg. Dr. Sturm schliesst 
sich den Ausführungen des Abg. Dr. Menger an und weist darauf 
hin, dass ja das Abgeordnetenhaus sogar eine Resolution gefasst 
habe, in welcher die Führung der Städtebahn über Friedek- 
Mistek empfohlen wurde. — Abg. Dr. Herbst stellt die Anfrage, 
wann denn der grössere Betrag für die garantirten Vorschüsse 
der Mährisch-Schlesischen Nordbahn, sowie der Ersatz der Vor- 
schüsse der Nordwestbahn an die Regierung gezahlt worden sei. 
— Sektionschef Dr. Ritter v. Wittek weist auf die technischen 
Bedingungen hin, welche zu Anfang des Jahres für die Linie 
Bielitz-Kremsier veröffentlicht worden seien. Die Frage sei aller- 
dings eine offene, doch werde das Handelsministerium die ihm 
bekannten Wünsche der Bevölkerung nach Möglichkeit berück- 
sichtigen. Was die Linie Troppau-Benisch betreffe, so müsse im 
Sinne des Gesetzes zuerst dıe Linie Bielitz-Wadowice, die Linie 
Neutitschein und die Städtebahn gebaut werden. Die Vorarbeiten 
für diese Strecken seien im Zuge, dann kommen die anderen 
Strecken an die Reihe. Das Handelsministerium werde sicher 
das möglichste dafür thun, dass die Linie Troppau-Benisch mög- 
lichst bald erbaut werde. Was die Anfrage des Abg. Dr. Herbst 
betreffe, so könne der Regierungsvertreter nicht den Tag bestim- 
men, doch seien alle diese Beträge schon eingezahlt worden. 


Neue Konzessionen für Ungarische Vizinalbahnen. 

Das Abgeordnetenhaus erledigte die über diese, bereits in 
einem früheren Berichte erwähnten Vizinalbahnen seitens des 
Kommunikationsministeriums vorgelegten Konzessionsurkunden. 
Im Laufe der Diskussion erklärt der Kommunikationsminister, 
dass die Landsturmmänner nach dem Zustandekommen des be- 
treffenden Gesetzes auf sämmtlichen Eisenbahnlinien dieselben 
Begünstigungen geniessen werden, wie die Mannschaft der ge- 
meinsamen Armee und der Landwehr. Bei der Matraer Bahn 
weist der Kommunikationsminister nach, dass die dieser Bahn 
zugesicherte Partizipation am Verkehre keine Anomalie und keine 
eigene Garantie oder eine Belastung des Staates bedeutet; Die 
Massregel liege sowohl im Interesse der Staatsbahnen wie der 
betreffenden Vizinalbahn, welche, da sie Mitglied des Eisen- 
bahnverbandes sein wird, im Sinne der Geschäftsordnung sogar 
Anspruch auf das Kartell erheben kann. Ueber Verlangen der 
Exposition verliest Staatssekretär Baross die betreffenden 
Stellen des an den Konzessionär Grafen Julius Karolyi gerich- 
teten Reskripts, wonach die Partizipation in Aussicht gestellt 
wird, sobald die Matraer Bahn ausgebaut sein wird. Kommu- 
nikationsminister Baron Kemeny weist eine weiter vorge- 
brachte Insinuation zurück und betont, das Abgeordnetenhaus 
habe nur zu prüfen, ob die Konzessionsurkunde dem Gesetze ent- 
spreche oder nicht. | 


Zwei Berathungsgegenstände der Oesterreichischen Direktoren- 
konferenz. . : 


das Resultat dann zu berichten 
Notiz). 


Interessenten ein Rundschreiben an alle Ungarischen Eisenbahn 
gesellschaften mit der Aufforderung gerichtet, dass sie di 


Prosperität dieses Centralmarktes durch Tarifreduktionen und 
raschen Transport fördern mögen. Die Direktionen wurden er- 
- sucht, ihre Entscheidung hierüber baldigst bekannt zu geben. — 


Hierbei wird bemerkt, dass im Jahre 1885 466502 Schweine im | 


Werthe von 30 206 020 fl. nach Steinbruch transportirt wurden. 


Transportbegünstigungen DE enger und Streustoffe nach 
öhmen. 

Das Präsidium des Landeskulturrathes für das Königreich 
Böhmen hat der „N.Fr. Pr.“ zufolge in einer an das K.K. Acker- 
bauministerium gerichteten Eingabe die Bedrängniss geschildert, 
in welcher ein grosser Theil von Böhmen durch die in vielen 
Bezirken von der anhaltenden Dürre verursachte Missernte des 
Jahres 1885 versetzt wurde; diese Bedrängniss sei angesichts der 
kritischen Lage, in welcher sich die Landwirthschaft infolge der 
vielfachen Konkurrenzen auf dem Weltmarkte gegenwärtig be- 
findet, doppelt empfindlich. Im Auftrage des Handelsministeriums 
hat nun dıe Generaltirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
bei den übrigen Eisenbahnen mittelst Cirkularschreibens bean- 
tragt, dass, um dem an vielen Orten Böhmens drohenden Futter- 
mangel zu steuern, rücksichtlich der Zufuhr von Viehfutter und 
Streustoffen aus anderen Ländern der Monarchie nach Böhmen, 
sowie tür solche Transporte innerhalb Böhmens eine ausserordent- 
liche Tarifermässigung wenigstens für das erste Halbjahr 1886 in 
der Weise gewährt werde, dass für derartige Sendungen für die 
ganze Transportstrecke der ermässigte Frachtsatz von 13 kr. Oe.W. 
pro Wagen und Kilometer inklusive Manipulationsgebühr zu be- 
rechnen wäre. 


Konzessionen für technische Vorarbeiten. 

Der Königlich Ungarische Minister für öffentliche Arbeiten 
und Kommunikation hat dem Vizegespan des Nyitraer Komitates, 
Julius Szalaussky, die Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten füreineLokalbahn von derLandesgrenze 
nächst Göding über Nyitra nach Leva mit Flügel- 
linie von Verebely bisAranyos-Maroth auf die Dauer 

_ eines Jahres ertheilt. — Das Oesterreichische Handelsministerium 
_ hat dem Dr. S. Nagel im Verein mit Emanuel Muzika, Viktor 
Noback und Wilhelm Wertheimer in Prag die Bewilligung zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normalspurige Sekun- 
därbahn von der Station Wolframs der Böhmisch- 
Mährischen Transversalbahn nach Triesch auf 
die Dauer von 6 Monaten ertheilt, ferner die dem Ingenieur und 
Inspektor der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatseisen- 

- bahnen, Berthold Curant in Wien, mit dem Erlass vom 8. August 
1885 auf die Dauer von 6 Monaten ertheilte Vorkonzession für 
eine Zahnradbahn von Zellam See auf dieSchmit- 

tenhöhe auf weitere 6 Monate, weiter die dem F. W. Jarisch 
und Genossen in Reichenberg mit dem Erlasse vom 21. Februar 
1884 ertheilte und mit dem Erlasse vom 17. August 1885 ver- 
längerte Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für 

_ eine normalspurige Lokalbahn von Reichenberg über 
Gabelnach Böhmisch-Leipa zum Anschlusse an einen 

_ geeigneten Punkt der Böhmischen Nordbahn, eventuell der 

_ projektirten Lokalbahn Leitmeritz-Böhmisch-Leipa 

_ oder zum Anschlusse an einen geeigneten Punkt der Lokalbahn 
Böhmisch-Leipa-Niemes der Oesterreichischen Lokal- 
eisenbahrgesellschaft auf weitere 6 Monate, endlich dem diplo- 
mirten Ingenieur Josef Tauber in Wien die Bewilligung zur Vor- 

_ nahme technischer Vorarbeiten für eine Lokalbahn (Dampftram- 
way System Rowan) von Rauhenstein beiBaden durch 
das Helenenthal bis zur Krainerhütte mit einer 
- Fortsetzung als Zahnradbahn auf das Eiserne Thor und 
eventueller Verlängerung der Dampftramway nach Heiligen- 
kreuz, Alland und Gaaden auf weitere 6 Monate ver- 

_ längert. 
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Eisenbahnverkehr im Januar 1886. 

ö Im Monate Januar 1886 wurden nachstehende Eisenbahn- 
strecken dem Öffentlichen Verkehr übergeben: Die 32,3 km lange 
Vizinalbahn Maros-Vasarhely-Szasz-Regen im Betriebe der König- 
lich Ungarischen Staatsbahnen. — Im Monate Januar 1886 wur- 
den auf den Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 
3170068 Personen und 4964601 t Güter befördert und hierfür 
eine Gesammteinnahme von 17231045 fl. erzielt, das ist pro Kilo- 
meter 775 fl. — Im gleichen Monate 1885 betrug die Gesammt- 
einnahme bei einem Verkehre von 3 128 835 Personen und 5 725 872 
- Tonnen Güter 19 217 943 fi. oder pro Kilometer 883 fi.; daher resul- 
_ tirt für den Monat Januar 1886 eine Verminderung der kilometri- 
schen Einnahmen um 108 fl. oder 12,2 pÜOt. 


Einheitliche Bezeichnung der auf den Eisenbahnen vorkom- 
menden Anhaltestellen. 
Bezüglich der hierüber vom Handelsministerium angeord- 
neten Berathung (siehe obige Notiz) der Direktorenkonferenz be- 
merkt das „O.-Bl. f. E.“ folgendes: Es handelt sich hier um die 
Normirung einer bestimmten Bedeutung, für die Ausdrücke Sta- 
tion, Bahnhof, Haltestelle etc., welche bisher in der verschieden- 
ten Weise zur Anwendung gelangten. Es wurde nämlich kon- 
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statirt, dass zwei von einander wesentlich verschiedene Gesichts- 
punkte in Betracht kommen können, und zwar das dem Publikum 
geläufigere komnerzielle Moment, ob nämlich eine Anhaltestelle 
für den unbeschränkten! Personen- und Güterverkehr eingerichtet, 
oder ob der öffentliche Verkehr in einer dieser Richtungen be- 
schränktist, ferner das betriebstechnische Moment der Möglichkeit 
des Vorfahrens, der Vornahme von Zugskreuzungen, Verschiebungen 
und der sonstigen Verkehrsmanipulation oder wenigstens des 
Abstellens einzelner Wagen u. s. w. Es ist nun den Bahnen an- 
heimgegeben, von welchem dieser beiden Gesichtspunkte sie sich 
bei dem zu erstattenden Vorschlage leiten lassen werden. Be- 
merkt wird, dass im Deutschen Reiche gleichfalls eine diesen 
Gegenstand regelnde Verfügung ergangen ist, bei welcher das 
verkehrstechnische Moment, jedoch beeinflusst durch die organi- 
satorischen Bestimmungen über die Leitung der bei Eisenbahnen 
vorkommenden Anhaltestellen, massgebend war. 


Haftpflicht beim &etreidetransport. 

In der letzten Plenarversammlung des „Wiener Lloyd“ 
wurde bemerkt, dass das durch das Betriebsreglement gestattete 
Manko von 1 pCt. bei Bahnsendungen den Getreidehandel schä- 
dige; der Lloyd möge gegen diese Bestimmung Stellung nehmen. 
Dem wurde und zwar aus der Mitte dieser Versammlung selbst 
entgegnet, dass eine Differenz bei den verschiedenen Waagen 
obwaltet und dass den Bahnen nicht zuzumuthen ist, einen Ab- 
gang zu ersetzen, der ohne ihr Verschulien durch mehrfaches 
Umladen, Ein- und Auslagern, schlechte Verpackung u. s. w. 
entstanden sein kann; durch Egalisirung der Säcke würde in 
vielen Fällen grösseres Calo zu vermeiden sein, und wäre speziell 
die allgemeine Einführung dieser Verladungsweise in Ungarn und 
höchstens die Herabsetzung des Manko von 1 auf % pCt. anzu- 
streben. Schliesslich wurde der Antrag auf Eliminiruug der 
Bestimmung bezüglich des Calos aus dem Betriebsreglement doch 
angenommen. 


Ein Eisenbahntarif-Büreau in Budapest. 

Von der Handelskammer daselbst wurde dıe Kreirung eines 
solchen Büreaus schon vor längerer Zeit berathen, derselben aber 
vom Kommunikationsministerium bekannt gegeben, sich vorerst 
über die Geneigtheit der Firmen zur Entrichtung einer die Büreau- 
kosten einigermassen deckenden Auskunftsgebühr zu informiren. 
Die Kammer konnte sich nach den eingeholten Informationen ° 
hierüber zwar nicht im Namen des ganzen Handels- und Gewerbe- 
standes äussern; doch hat sie den Beschluss gefasst, für den Fall, 
dass die Eisenbahnen ein Tarifbüreau richt errichten oder dazu 
einen Beitrag leisten wollten, ein solches selbst zu kreiren, wenn 
den Eisenbahnen vom Kommunikationsministerium zur Pflicht 
gemacht würde, alle bestehenden Tarife, jede Aenderung derselben 
und sämmtliche Refaktien dem Tarifbüreau amtlich mitzutheilen. 


Neuerung im Personenverkehr der Eisenbahnen. 

An die Generaldirektion der Staatsbahnen und an die 
Direktion der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist dem „F.B.“ zufolge 
von der Troppauer Handels- und Gewerbekammer für Schlesien 
das Ansinnen gestellt worden, eine Neuerung im Personenverkehr 
durch Einführung von Kilometer-Abonnements eintreten zu lassen 
und dies in der folgenden Weise: Die Eisenbahn gibt Bücher 
aus, deren einzelne Blätter je 20 in der Weise der Briefmarken 
perforirte Marken zu 5 km enthalten; jede dieser Marken trägt 
die Chiffre der betreffenden Bahn, die Bezeichnung der Klasse, 
die fortlaufende Nummer der einzelnen Marken und ausserdem 
die Bemerkung, dass jede solche Marke 5 km repräsentirt. Solche 
Bücher werden auf 500 bis X-km ausgegeben, immer von 500 zu 
500 in der Kilometerzahl steigend und im Kilometerpreis fallend, 
indem der Rabatt entsprechend der Grösse des Buches steigt; es 
würde z. B. der Rabatt für 500 km 10 pCt. betragen, für 1 000 km 
15 pCt,, für 1500 km 20 pCt. etc. Der Käufer des Buches ver- 
pflichtet sich, die von ihm gekaufte Distanz innerhalb einer ge- 
wissen Zeit zu konsumiren (z.B. für 500 km 2 Monate), widrigen- 
falls die noch nicht konsumirten Marken ohne Anspruch auf 
Entschädigung verfallen sind; zu diesem Zwecke wäre auf jedem 
Buche auf dem Umschlag der Verkaufstag und die Gültigkeitszeit, 
resp. der Verfallstag ersichtlich zu machen. Die Billete, welche 
für jede einzelne Fahrt auf Grund dieser Bücher zu lösen und 
mit den Marken zu bezahlen wären, müssten natürlich statt des 
jetzt darauf gedruckten Preises die auf 5 oder O0 abgerundete 
Kilometerdistanz der betreffenden Station tragen und durch das 
quer darüber gedruckte Wort „Abonnement“ gekennzeichnet sein, 
so dass also die gewöhnlichen Billete mit der Baarkasse und die 
Abonnementsbillete mit der Markenkasse stimmen müssten. Bei 
Benutzung von Schnellzügen wären, wie dies ja jetzt auch ge- 
schieht, Differenzkarten zu lösen und diese ebenfalls mit Marken 
zu bezahlen. Die antragstellende Kammer verspricht dieser 
Neuerung grossen Erfolg, indem sie an mehreren Beispielen dar- 
thut, dass der gewährte Rabatt die beschränkte Gültigkeit weitaus 
aufwiege. (Vergl. auch die bezügliche in No. 20 8. 250 d. Ztg. 
erwähnte Petition der Württembergischen Handels- und Gewerbe- 
kammer.) 


Ba} Wr. 


Einführung der Lokomotivlampe. 

Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
hat, wie die „N.Fr.Pr.“ berichtet, nunmehr die elektrische Loko- 
motivlampe von Sedlaczek, welche sich während der elektrischen 
Ausstellung im Jahre 1883 bei den Probefahrten auf der West- 
bahn so trefflich bewährt hatte, in den Betrieb eingeführt, und 
zwar auf der Sekundärlinie Leobersdorf-Gutenstein. Es sind zu- 
nächst 5 Lokomotiven mit dieser Lampe versehen worden. An 
der Stirnseite der Maschine ist die sinnreich konstruirte Lampe 
mit dem Bogenlichte angebracht, dessen strahlender Lichtkegel 
bei Nacht das Gleis auf einen Kilometer Entfernung vor dem 
Zuge beleuchtet. Auf diese Distanz kann man von der Lokomo- 
tive aus ganz deutlich grössere Gegenstände, welche sich auf 
den Sehienen befinden, oder Menschen, Thbiere und Fuhrwerke, 
welche den Bahnkörper kreuzen, wahrnehmen. Beim Einfahren 
in die Stationen unterscheidet der Lokomotivführer auf drei- bis 
vierhundert Meter im Lichte der Lampe genau die Stellung der 
Schienen bei den Wechseln. Da der Lokomotivführer ferner mit 
Hilfe eines einfachen Mechanismus an der Lampe den Lichtkegel 
um 45 Grad nach rechts und links verschieben kann, so ist es 
ihm auch möglich, bei Kurven einen grossen Theil der Strecke 
zu beleuchten und zu überblicken. Durch diese praktischen 
Vortheile empfiehlt sich die Sedlaczek’sche Lokomotivlampe 
namentlich für Sekundärlinien, welche nicht durch stabile Wächter 
beaufsichtigt werden. 


Ersparungen für Materialanschaffungen und Administration. 


Solche wurden von der Carl-Ludwigbahn insoweit erzielt, 
dass der Ausgabenko£ffizient nicht allein den vorjährigen nicht 
überschreiten. sondern wahrscheinlich hinter demselben zurück- 
bleiben dürfte. Pro 1885 beträgt derselbe ca. 45 pCt., für die ab- 
gelaufene Periode dieses Jahres soll derselbe blos 43 pCt. betragen. 
Die Nettoverminderung der Ausgaben wird sich somit bis jetzt mit 
200 000 fi. beziffern. Für die nächsten Monate sind weitere ansehn- 
liche Ersparungen gesichert. 


Die Debreezin-Nanaser Eisenbahn. 


Die Aktiengesellschaft dieser Bahn hielt am 17. v.M. 
ihre Generalversammlung ab, in welcher sie den Ausbau der 
14% km langen Nanas-Budszentmihalyer Bahn im Rahmen des 
von der Regierung präliminirten Kostenüberschlags von 300 0001. 
beschloss. Die Bauunternehmung erhält eine geringere Summe, 
da im Sinne des mit dem Staate geschlossenen Betriebsvertrages 
die Betriebsmittel vom Staate geliefert werden. Graf Aurel Des- 
sewfy und Genossen betheiligen sich an dem Bau mit 77 000 fi. 
Baargeld. Am 2.d.M. fand die politische Begehung dieser neuen 
Eisenbabnstrecke statt. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Ohne irgend welche politische Anregung richtet sich das 
Augenmerk der Kapitalanlage auf die eine grössere Verzinsung 
als ie der Banken und Sparkassen bietenden Bahnwerthe, um- 
somehr als Aktien einiger garantirten Bahnen Chancen für eine 
weitere Kourssteigerung in Aussicht stellen. Von diesen avan- 
eirten Alföld (194.25), Donau-Drau (187.25), Siebenbürger (192.25) 
und Rudolfbahn (193.50); ferner die Kaschau-Oderberger (156.25), 
weil deren Prioritätenkonversion von der Ungarischen Regierung 
genehmigt sein soll. Von den Aktien der grossen Privatbahnen 
hatte, abgesehen von den starken Deckungskäufen der Kontre- 
mine, Carl-Ludwig (211.50) infolge der erzielten Ersparungen und 
einer stärkeren Verfrachtung von Petroleum eine grössere Avance; 
ebenso war auch Ossterreichische Staatsbahn (257.25) wegen ein- 
gelangter Kaufaufträge vom Auslande recht beliebt. Die 4 pCt. 
Prioritäten der Franz-Josef-, Rudolf-, Vorarlberger-, Lemberg- 
Czernowitzer und Pilsen-Priesener Bahn, welche sich, derzeit mit 
4,4 pCt. rentiren, fanden ebenfalls Bsachtung. 


Nachschrift. Es cirkulirt das Gerücht, dass Handels- 
minister Frhr. v. Pino infolge einer Differenz über die Postspar- 
kassen seine Demission gegeben habe. Als Nachfolger werden 
die verschiedensten Persönlichkeiten genannt. 


Der Rücktritt des Handelsministers ist inzwischen erfolgt, 
Wiener Blätter melden, dass der Kaiser ein Handschreiben an 
den Ministerpräsidenten Grafen Taaffe gerichtet habe, durch 
welches der Handelsminister Freiherr Pino von Friedenthal auf 
sein Ansuchen seines Amtes in Gnaden enthoben und die einst- 
weilige Leitung des Handelsministeriums dem Sektionschef Puss- 
wald übertragen wird. Ein zweites Handschreiben des Kaisers 
an den bisherigen Handelsminister Pino von Friedenthal spricht 
demselben für seine dem Staate mit grossem Eifer und patrio- 
tischer Hirgebung geleisteten vieljährigen und vorzüglichen 
Dienste die volle Anerkennung aus. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


No. 1438 vom 16. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Antrag der Ungarischen Staatseisenbahnen auf Ergän- 
zung des Normalpreis-Verzeichnisses für Reparaturen an fremden 
Wagen (abgesandt am 18. d. Mts.). 

No. 1511 vom 16. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend Anträge auf He verschiedener Lenkachs- 
konstruktionen (abgesandt am 18. d. Mts.). 

No. 1547 vom 16. d.Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs. Antrag der 
Oesterreichischen Nordwestbahn auf anderweite Anordnung des 
Hauptverzeichnisses der Koupons für kombinirbare Rundreise- 
billete (abgesandt am 18. d. Mts.) 

No. 1569 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 
kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 18. d. Mts.). 

No. 1579 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des Aus- 
schusses für die Revision des Vereins-Statuts. Ueberssndung des 
Protokolls d. d. Hamburg, den 26./27. Februar d. Js. (abgesandt 
am 17. d. Mts.). 

No. 1580 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für die Vereins-Zeitung. Berufung der Kommission 
auf den 8. April d. Js. nach Dresden (abgesandt am 18. d. Mts.). 

No. 1580 vom 14. d. Mts. an die Vorsitzenden der bestehen- 
den Kommissionen des Vereins. Mittheilung über die Berufung 
der Zeitungs-Kommission (abgesandt am 18. d. Mts.). 

No. 1621 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 
kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 18. d. Mts.). 

No. 1627 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für die Vereins-Zeitung, betreffend Bestellung zweier 
RT für das technische Vereins - Organ (abgesandt am 
18. d. Mts.). 


Amerikanische Korrespondenz. 
Spuränderung im Süden. 


Am 2. Februar d. J. fand in Atlanta, Ga. eine wichtige, 
von Oberbeamten fast aller Bahnen südlich vom Ohio und östlich 
vom Missisippi (21 Verwaltungen) besuchte Versammlung zu dem 


PN. 


Zwecke statt, die Einzelheiten der beschlossenen Umänderung 


der Spurweite dieser Bahnen — gegenwärtig 5' — zu berathen 
und festzustellen, wie diese Arbeit mit der möglichst geringen 
Störung des Verkehrs ausgeführt werden könne. 

Die Versammlung beschloss einstimmig, nicht die sog. 
Normalspur (4' 84, "), welche in den Landestheilen südlich des 
Pensylvanischen Bahnnetzes nur ausnahmsweise vorkommt, son- 
dern die Spur dieses Netzes von 4‘ 9°” anzunehmen. Die Um- 
änderung soll auf den Hauptlinien allgemein am 31. Mai und 
1. Juni d. J. stattfinden; auf den Nebenlinien theils vorher, tiıeils 
nachher. Alle Vorbereitungen hierzu wurden nach Komiteebe- 
rathungen gemeinsam festgestellt. 

Ein Komitee wurde bestimmt, weiches mit den Hauptbahnen 
der 4' 8% ‘' Spurweite über Annahme einer Räderspur, welche 
für ae passend sein würde, sich in Verbindung 
setzen soll. ı 


Feuerlose Lokomotiven. 


Zwei Honigmann’sche Natronlokomotiven sind neuerlich 
aus Deutschland eingeführt zur Verwendung auf der Personen- 
Eisenbahn in Chicago. Sie sollen, wie man sagt, auch die heisse 
Luft zum Heizen der Wagen abgeben. Die gemachten Versuche 
versprechen einen vollständigen Erfolg. 


Einwanderung. 


Die Ankunft von Einwanderern in den grössten Häfen hat 
während der letzten 2 Jahre betragen: 


Philadel- 


Newyork. id Boston. Baltimore. 
1885 273 594 22 745 19 919 8.086 
1884 322 675 19 064 26 792 30 707 


Danach fiel also die Einwanderung in Baltimore um 74 pCt., 


während in Philadelphia eine geringe Zunahme entstand. Diese 
war wahrscheinlich eine Folge der Herabsetzung des Fahrpreises 


auf 1 D. bis Chicago, zu welchem Preise Billete bei fast allen 
Dampfschiffsagenten in Newyork und Philadelphia verkauft 
wurden. Jetzt hat sich die Sache gewendet, denn die Balti- 


more und Ohio Bahn allein verkauft noch Billete zu 1ıD., , 


wogegen alle anderen Bahnen 7 D. nehmen. Aber der Baltimore 
und Ohio Bahn fehlt es noch an einer Station in Newyork und 


Philadelphia, sie muss sich daher bemühen, die Einwanderer auf i 
die Baltimore Dampfer abzulenken, um sich einen grösseren 


Theil dieses Verkehrs zu sichern. 


BREI T 
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Die WestShoreBahn macht dagegen bekannt, dass ihre 
früher zu 1 D. ausgegebenen Auswandererbillete nach Chicago 
fortan nur unter Nachzahlung von 6 D. benutzt werden dürfen! 
Die in Castle Garden mit solchen Billeten ankommenden Ein- 
wanderer werden hierdurch sogleich einen angenehmen Vor- 
geschmack von den Zuständen des Amerikanischen Eisenbahn- 
_ wesens bekommen! i 


iKommissariats-Entscheidung. 

Das Kommissariat des Staates Georgia hat in einem Streit- 
fall der Handelskammer von Atlanta gegen die Southern Railway 
‚and Steamship Co., in welchemidie Klägerin die Ungültigkeits- 

_ erklärung eines von letzterer abgeschlossenen Verkehrsvertrages 
verlangte, sich in seiner Mehrheit als nicht zuständig erklärt. 

- Eines der Mitglieder des Kommissariats hat aber ein abweichen- 
des Votum abgegeben und hält den Vertrag für gesetzlich un- 
zulässig, weil er die Konkurrenz beeinträchtige und die Bestim- 
mungen der Staatskonstitution verletze. 


Kanäle des Staates Newyork. 

> Nach dem an die Legislatur des Staates Newyork von dem 
- Direktor der öffentlichen Arbeiten erstatteten Bericht haben die 
gewöhnlichen Unterhaltungskosten der Staatskanäle 1885 be- 

tragen: 694280 D. Für Verbesserung des Champlainkanals sind 
122228 D. verausgabt. 

Die Kanäle wurden für die Schifffahrt am 11. Mai eröffnet 

und am 1. Dezember geschlossen. 


Verkehr vom 6. Mai bis 1. Dezember 1884 5009488 t 
& RE ET e 1885 . 4731784 „ 
Abnahme 1885 277 704 t 


Diese Abnahme ist hauptsächlich zuzuschreiben der ver- 
- minderten Ausfuhrnachfrage für Getreide sowie dem Eisenbahn- 
kriege. Indessen wurde während der Schifffahrtszeit ab Buffalo 
4 Mal so viel Korn auf den Kanälen befördert, als mit allen 
_ Eisenbahnen zusammengenommen. Eine Vermehrung der Lage- 
rungsgelegenheit wird für die Folge als erforderlich bezeichnet. 
(„Railr. Gaz.“) 
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j Hilfs- und Unterstützungskasse der Pensylvania Bahn, 


Die Pensylvania Eisenbahn hat nach längerer Erwägung 
beschlossen, eine neu eingerichtete Kasse zur Unterstützung 
‘ihrer Angestellten und deren Angehörige bei Unglücks-, Krank- 
heits- und Todesfällen unter ihre Obhut zu nehmen, ihr in 
liberaler Weise Beitrag zu geben und die von derselben über- 
nommenen Verpflichtungen zu garantiren. Sie hat zu dem Zweck, 
nach den in der „Railr. Gaz.“ veröffentlichten Satzungen eine 
besondere neue Dienstabtheilung geschaffen, welcher die bezüg- 
‚lichen Geschäfte obliegen. 

' Die Mitglieder haben zu der Kasse Beiträge zu zahlen und 

es sind hierbei 5 Klassen gebildet: 


! mit monatlichem hat zu zahlen 


Einkommen pro Monat 
Klasse 1 bis 35 D. 0,75 D. 
5 2 über 35 bis 60 D. 1,502, 
Aus E00 Er 008, 2,25 
Bid 8011008, 3,00 
Se „ 100 D. 3,75 „ 


E Als Unterstützung werden pro Tag, exkl. Sonntage, ge- 
währt; Bei Verletzungen während der ersten 26 Wochen: 
Klasse 1 = 0,50 D., Klasse 2=1 D., Klasse 3 = 1,50 D., Klasse 4 
=2D., Klasse 5 = 2,50 D. Nach den ersten 26 Wochen wird 
nur die Hälfte dieser Sätze gezahlt. Die Unterstützung in Krank- 
heitsfällen ist dieselbe wie bei Verletzungen, doch wird für die 
erste Woche nichts gezahlt. 


Die Entschädigung beim Tode durch Unfall beträgt: 
Klasse 1 = 500 D., Klasse 2 = 1000 D., Klasse 3 = 1500 D., 
Klasse 4 = 2000 D., Klasse 5 = 2500 D.; bei gewöhnlichen 


fällen die Hälfte. 

Für die verschiedenen Bahnen, deren Betrieb die Pensyl- 
vania Bahn führt oder bei denen sie bedeutend interessirt ist, 
sind die gleichen Einrichtungen festgesetzt und die Verwaltung 
ist eine gemeinsame. H. 


odes 


Verein Deutscher Maschineningenieure. 


In der Versammlung im Januar d. J. hielt Herr Schrey 
die Fortsetzung des in der vorhergehenden Vereinssitzung be- 
gonnenen Vortrages über Reisestudien inHolland, in 
velchem ausschliesslich die Personenwagen der Holländischen 
ollbahnen besprochen wurden. Bei denselben findet nur das 
K pen Anwendung. Sehr gebräuchlich sind halbe Koupees 
. und Il, Klasse an den Wagenenden, dieselben haben in der 
Stirnwand des Wagens zwei Fenster und zwischen letzteren in 
zZeringer Höhe über dem Fussboden einen Klappsitz für Kinder. 


| 
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In den Koupees I. und Il. Klasse darf nicht geraucht wer- 
den, wenn dies seitens eines in demselben Koupee Mitreisenden 
verlangt wird, der nicht in einem „Niet-rooken“-Koupee Platz 
gefunden hat. 

Die Wagen sind bei der Niederländischen Rheineisenbahn 
bis zu beinahe 7 m Radstand zweiachsig. Die Flussstahlscheiben- 
Räder und Mansell-Radscheiben sind sehr wenig vertreten. Als 
Reifenbefestigung sind neben den allbekannten durchgehenden 
Bolzen die Mansell-Klammerringe für Lokomotiv-, Tender- und, 
Wagenachsen sehr in Anwendung. Versuchsweise ist eine um- 
laufende Befestigung zur Anwendung gekommen, bei welcher ein 
Vorsprung an der Reifeninnenseite über den Unterreifen hinab- 
reicht, so dass eine sehr starke Erwärmung zum Aufziehen der 
Reifen erforderlich ist. 

An den neueren Achsbuchsen der Niederländischen Staats- 
eisenbahn sowie der Holländischen Eisenbahngesellschaft ist das 
Schmierkissen nicht in der Unterlippe gestützt, sondern in einem 
besonderen Zwischenstück zwischen Unter- und Oberlippe, 
welches mit der Oberlippe fest verbunden ist. Die Stützung in 
diesem Zwischenstück wird durch eine dünne Blechplatte ver- 
mittelt, welche dem Öbertheil, also dem Achsschenkel durch 
Einschieben in die in verschiedener Höhe angebrachten Schlitze 
beliebig genähert werden kann. Das Einbringen der Unterlippe, 
wodurch sonst die endgültige Lage des Schmierpolsters zum 
Achsschenkel hergestellt wird, ist bei der vorliegenden Kon- 
struktion auf diese Lage ohne jeden Einfluss, das Kissen hat 
vielmehr nach Aufbringung des Achslager-Obertheils auf den 
Schenkel die jeweilig erwünschte Lage zu diesem. 

Bei der Niederländischen Rheineisenbahn sind sämmtliche 
neueren Wagen 1. und II. Klasse mit ihren Tragfedern, sogenannten 
Handfedern, statt in starren Laschen aufgehängt. 


Die Niederländische Rheineisenbahn sowie Niederländische 
Staatseisenbahn wenden noch jetzt beim Neubau hölzerne Unter- 
gestelle mit eisernen T-förmigen Langträgern an. Die Hollän- 
dische Eisenbahngesellschaft hat dagegen Untergestelle, bei 
welchen sämmtliche Verbindungen sich ganz besonders durch 
grosse Einfachheit auszeichnen. 


Als kontinuirliche Bremse für sämmtliche Züge zur Per- 
sonenbeförderung, welche mit mehr als 60 km Geschwindigkeit 
fahren, wird allgemein die Westinghousebremse angewendet 
bezw. eingeführt: 


Die Koupees 1. und Il. Klasse haben nur bei den Kurs- 
wagen je 6 bezw. 8 Plätze, sonst 8 bezw. 10 Plätze, während die 
III. Klassenkoupees stets 10 Plätze haben. Die Koupeezwischen- 
wände sind bei den Wagen der Ill. Klasse meist nur halbhoch 
geführt, die Sitze sind aus Brettern gebildet und das Ganze ist 
holzartig gestrichen, Fussböden und Decke sind bei der III. Klasse 
aus einer einfachen Bretterlage gebildet, bei der l. und II. Klasse 
bestehen dieselben wie in Deutschland aus doppelter Bretterlage. 


Die innere Einrichtung der Koupees steht im allgemeinen 
entschieden zurück gegen die Wagen auf den Deutschen Bahnen, 
Zum Sitzüberzuge wird in der I. Klasse ausschliesslich rother 
Plüsch verwendet, in der II. Klasse ist der Sitzbezug neuerdings 
grau-schwarzer Wollenstoff, auch Bismarkgrauer Plüsch oder 
sehr praktischer braun-grauer Plüsch. Nur bei alten Wagen 
L Klasse sind Decken und Wände mit Seide ausgelegt, an deren 
Stelle ist bei der Holländischen Eisenbahngesellschaft, welche 
bei weitem die elegantesten Wagen von allen Holländischen 
Bahnen hat, Linoleum von hellgrauer Farbe getreten, welches 
mittelst Gummidextrin in Streifen aufgeklebt wird. Neben sehr 
gutem Aussehen bietet das Linoleum den Vortheil, ohne Polster 
aufgebracht werden zu können, vollkommen unempfindlich gegen 
Staub und äusserst dauerhaft zu sein, da es beliebig abgewaschen 
werden kaun. Die Wagen I. Klasse einer früheren Periode dieser 
Eisenbahngesellschaft sind bei lichtgrauem nahezu weissem 
Grunde der inneren Wände in den buntesten Farben bemalt. 

Infolge der günstigeren klimatischen Verhältnisse und da 
keine eigentlichen Nachtpersonenzüge fahren, so werden in 
Holland an die Koupeeheizung nicht so grosse Anforderungen 
gestellt, als in Deutschland. Bei der Niederländischen Rhein- 
eisenbahn ist seit 1876 ausschliesslich die Wärmflaschenheizung in 
Anwendung; jedes Koupee wird mit zwei Wärmflaschen geheizt. 

Die Niederländische Staatseisenbahn hat in der letzten Zeit 
ausgedehnte Versuche mit einer Warmwasserheizung, System 
Belleroche, gemacht; dieseVersuche sind sehr ungünstig ausgefallen, 
da die Wasserröhren nicht genügend vor dem Einfrieren geschützt 
werden konnten. . Soweit die Presskohlenheizung angewendet 
wird, liegen die Heizkästen nicht wie in Deutschland üblich 
unter den Sitzen, sondern innerhalb des doppelten Fussbodens 
in der ganzen Länge des Zwischenraumes zwischen den Sitzen, 
Die Fussbodenbretter sind über und unter den Heizkästen durch 
eiserne Platten ersetzt. Man erachtet es als einen besonderen 
Vortheil dieser Anordnung gegenüber derjenigen von Heizkästen 
unter den Sitzen, dass die räumliche Lage der Wärmequelle 
eine dem Reisenden angenehmere und zuträglichere sei, sowie, 
dass die Gefabr des Ansengens der Sitze ausgeschlossen ist. 
Ausserdem wird mit dem Dörren der Sitzkissenfüllung auch der 
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daraus resultirende häufig unerträgliche Geruch in den Polster- 
wagen vermieden, wogegen andererseits auf Reinhalten der Fuss- 
bodendecken besonderer Werth gelegt werden muss. 

Bei der Holländischen Eisenbahngesellschaft hat man 
infolge Mitführung des Gases für die Koupeebeleuchtung um- 
fangreiche Versuche angestellt, dasselbe auch zur Heizung zu 
benutzen, bis jetzt sind diese Versuche nicht zur Zufriedenheit 
ausgefallen und man beabsichtigt, wieder zur Wärmflaschen- 
heizung zurückzukehren. x 

Die Beleuchtung der Wagen a nur bei der Hollän- 
dischen Eisenbahnrgesellschaft mittelst Pintschgas, die übrigen 
Bahnen haben Oel- und Kerzenbeleuchtung. 


Miszellen, 


Arbeiten am Panamakanal. 

Herr von Lesseps hat an den Präsidenten der Handels- 
kammer von Marseille kürzlich folgenden Brief geschrieben: 

„Herr Präsident! Ich beabsichtige mich am 28. Januar cr. 
von Southampton im Royal-Mail-Steam-Packet Co. einzuschiffen, 
um in Panama die Schlussarbeiten für den Seekanal einzuleiten. 
Der ganze l;thmus, von einem Ocean zum andern, ist augen- 
blicklich durch 27 Unternehmer, von denen jeder für sich sein 
bestimmtes Arbeitspensum auszuführen hat, besetzt. 

Es muss mit aller Bestimmtheit betont werden, dass der 
Panamakanal fertiggestellt wird und alle Freunde des Unter- 
nehmens und die demnächstigen Verfrachter denselben un- 
mittelbar nach der Abnahme benutzen können. Desbalb erlaube 
ich mir, den Herrn Präsidenten zu bitten, von der Handelskammer 
zu Marseille einen Delegirten bestimmen zu lassen, der mich auf 
der Reise begleitet. Gleiche Anträge habe ich an die Handels- 
kammer von Paris, Le Hävre, Nantes, Bordeaux und Lyon ge- 
richtet. Ich habe ferner die Genugthuung, Ihnen mitzutbeilen, 
dass Deputirte von England, Holland, Deutschland und Nord- 


amerika sich den Repräsentanten Frankreichs auf dieser Tour 
anschliessen werden. Die Generalverwaltung des Panamakanals 


gestattet sich noch mitzutheilen, dass selbstredend alle Ausgaben 


der Delegirten für die ganze 2 Monate lange Tour von der Ver- 
waltung des Kanals getragen werden. 

Gestatten Sie etc. etc. Ferd. von Lesseps.“ 

Nach vorstehender offizieller Kundgebung kann man kaum 
daran zweifeln, dass es lediglich der Ueberkunft des Herrn von 
Lesseps in Panama bedürfe, um das Programm der Eröffnungs- 
festlichkeiten mit den Delegirten der Französischen Handels- 
kammer und den Gästen aus den interessirten Ländern festzu- 
stellen und „loszufahren“. 

Das hat aber, wie „The Enngineering* vom 15. Januar cr. 
mittheilt, denn doch noch seinen besonderen Haken. 

Die Bedenken, welche Paul Leroi Beaulieu Mitte 1885 im 
„Economiste Frangais“ gegen die Gebahrung und finanzielle Lage 
der Verwaltung des Panamakanales ausgesprochen hat, sind doch 
nicht so unbegründet gewesen. Thatsächlich muss zur Vollendung 
des ganzen Werkes die runde Summe von 600 Millionen Francs 
noch angeschafft werden. 

Herr von Lesseps hat beim Französischen Minister den 
Antrag gestellt, diese Summe in Bonds ünd einer Lotterie zu 
begeben. 

So wenig angenehm dieser Antrag auch ner sein 
mag, so konnte die Regierung doch nicht die helfende Hand von 
vornherein zurückweisen und beorderte deshalb einen ihrer 
tüchtigsten Ingenieure Herrn Rousseau, eine eingehende Prüfung 
der baulichen und finanziellen Lage des ganzen Unternehmens 
vorzunehmen und sich der von Lesseps’schen Tour anzuschliessen. 

Bei dieser Sachlage fällt es in hohem Grade auf, dass die 
wichtigste Persönlichkeit, welche die Panamatour mitmacht, 
gar nicht mit auf der Liste der Eingeladenen aufgeführt ist. 

(„Le genie civil“, 23. Januar 1886.) 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Schliessung von Stationen. 

Am 1. April d. J. wird im Bezirke der 
unterzeichneten Direktion die seitherige 
Haltestelle Courl geschlossen und gleich- 
zeitig die 0,3 km westlich derselben an- 
gelegte neue Haltestelle Courl für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Eil- und unbeschränkten 
Frachtgüterverkehr eröffnet werden. 

Die infolge dessen mit genanntem Tage 
eintretenden Aenderungen in den Per- 
sonen-Fahrpreisen und Gepäcktaxen von 
und nach Courl können bei unserem 
Tarifbüreau bierselbst in Erfahrung ge- 
bracht werden. 

Die Abfertigung der Gütersendungen 
im Verkehr mit der neuen Haltestelle wird 
bis auf weiteres auf Grund der für die 
eingehende Haltestelle bestehenden Tarif- 
entfernungen bezw. Frachtsätze erfolgen. 

Ferner erhält vom 1. April d. Js. ab die 
an der früheren Rheinischen Strecke 
Hochfeld-Dortmund des diesseitigen Ver- 
waltungsbezirks gelegene Station Speldorf- 
Broich die Benennung „Speldorf“. 

Köln, den 13. März 1886. 

Körigliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinpische). 


(857) 


il. Verkehrsstörungen. 

Mit Bezug auf $ 14 Alin. 4 des Vereins- 
Wagenregulativs wird hierdurch zur all- 
gemeinen Kenntniss gebracht, dass die im 
bierseitigen Betriebe stehenden Strecken 
Freudenthal-Olmütz und Kriegsdorf-Rö- 
merstadt in der Zeit vom 8. März |. J. 
(21 Stunden) bis 12. März (14 Stunden) 
wegen Schneeverwehung unfahrbar waren. 

ien, am 13. März 1886. (558) 
Die Direktion. 

Stargard-Cüstriner und Glasow-Berlin- 
chener Eisenbalın. Infolge starken, seit 
dem 15. d. Mts. eingetretenen Schneefalles 
ist der Betrieb auf unseren beiden Strecken 
Stargard-Cüstrin Vorstadt und Glasow- 
Berlinchen zeitweise unterbrochen. 

Die Dauer dieser Betriebsstörung ist 
zur Zeit noch nicht abzusehen. 

Berlin, den 17. März 1886. 

Die Betriebsverwaltung. 


(659) 


Mecklenburgische Südbahn. Infolge 
Schneeverwehungen ist der Betrieb auf 
den Strecken Karow-Waren und Neu- 
brandenburg - Friedland zeitweise unter- 
brochen. Die Behebung dieser Betriebs- 
störung wird bekannt gegeben werden. 

Berlin, den 17. März 1886. 56 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. Ge- 
mäss $& 14 al. 4 des Regulativs für die 
gegenseitige Wagenbenutzung wird hier- 
durch zur öffentlichen Kenntniss ge- 
bracht, dass infolge starken Schnee- 
treibens der Betrieb auf unserer ganzen 
Hauptstrecke sowohl, als auch auf der 
Zweigbahn Zajonczkowo-Löbau seit dem 
15. d. Mts. bis auf weiteres eingestellt 
werden musste. 

Danzig, den 16. März 1886. 

Die Direktion. 


(561) 


III. Verkehrswiederaufnahme. 

K. K. priv. Lemberg - Czernowitz - Jassy 
Eisenbahn - Gesellschaft.e. Bezugnehmend 
auf unsere Mittheilung vom 12. d. Mts. 
Z. 3887 beehren wir uns bekannt zu geben, 
dass die Verkehrsstörungen auf unseren 
Oesterreichischen Linien am 13.—14. und 
auf unseren Rumänischen Linien am 
15. d. M. wieder vollkommen behoben 
worden sind. 

Wien, am 17. März 1886. 

Die Centralleitung. 


IV. Güterverkehr. 

Am 1. April d. Js. tritt der Nachtrag VI 
zum Tarif vom 1. Mai 1880 für die Beför- 
derung von Leichen, Fahrzeugen und le- 
benden Thieren im Rheinisch-Niederdeut- 
schen Verbandsverkehre in Kraft, enthal- 
tend Aenderungen bezw. Ergänzungen der 
Zusatzbestimmungen zum Betriebsregle- 
ment und der Tarifvorschriften. Exemplare 
des Nachtrags sind bei den Güterexpedi- 
tionen zu haben. 

Köln, den 15. März 1886. (563) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(562) 


Im Süddeutschen Eisenbahn- 
Verband (Verkehr RER LuBRTn) 
kommt am 1. April cr. der Nachtrag 1 
zum Theil III Heft No. 2 des Gütertarifs 
(Ausnahmetarif für Getreide ete ) zur Aus- 
gabe, welcher Aenderungen in den Ein- 


lagerungsbestimmungen, Frachtsätzen und 


Kurstabellen sowie Frachtsätze für die 
neu aufgenommenen Stationen enthält. 
Der Nachtrag wird an Interessenten 


von den Verwaltungen der Endbahnen 


unentgeltlich abgegeben. 
München, den 11. März 1886. (564) 
Generaldirektion d.K. B. Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung. 


Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Mit dem 1. Mai d. J. treten im Belgisch- 
Südwestdeutschen Güterverkehr für die 
Artikel: 


„Acker- sowie sonstige Geräthe und 


Maschinen, welche nicht ganz oder 


überwiegend aus Metall bestehen, Lo- 
komobilen, Dresch- und Säe- (auch 
Drill-) Maschinen, Thonsteine, Pflaster- 
steine aus Thonmasse und aus Stein- 
gutmasse, rohe Blöcke von Fluss- 
eisen“ 
mit Frachtert:öhungen verbundene Klas- 
sifikationsänderungen in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau in Strassburg. 
Strassburg, den 13. März 1886. 
Kaiserliche Generaldirektion. 


Deutsch - Italienischer Verband. Am 


1. April tritt ein Anhang Ill zu Theil III 


und IV des Deutsch-Italienischen Güter- 
Derselbe enthält Berich- 


tarifs in Kraft. 
tigungen und Ergänzungen zum Haupt- 
tarif, sowie anderweite Taxen des Aus- 


nahmetarifs No. 13 für Baumwolle etc. 
und kann für 40 4% von den Dienststellen 


bezogen werden. 
Strassburg, den 12. März 1886. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Kohlenverkehr nach Baden. Am 1. Mai 
d. Js. kommen die für Kohlen- und Coaks- 
en ab Ludwigshafen (Saarkohlen- 
tarif No. 5) nach den Badischen Stationen 


(566) 


(665) 


u A a ee 


Ye re ee 


der Strecke Müllheim - Basel - Neuhausen 
und Seitenlinien vom 1. Januar d.Js. ein- 
geführten ermässigten Frachtsätze zur 
Aufhebung und gelangen dafür die vor 
dem 1. Januar d. Js. bestandenen höheren 
4 Frachten wieder zur Anwendung. 
Köln, den 16. März 1886. (567) 
x Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Vom 20. d. Mts. ab werden die im 
'Rheinisch-Niederdeutschen Verbande laut 
Ausnahmetarif vom 1. Januar 1883 bezw. 
vom 1. Juli 1882 für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. in Wagenladungen von 
je 10000 kg bezw. in Sendungen von 
mindestens 50 000 kg von Rheinisch-West- 
fälischen Stationen nach Station Schles- 
wig bestehenden Frachtsätze um je 5,00 
pro 10000 kg ermässigt. 

Köln, den 11. März 1886. (568) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. April d.Js. tritt zum diesseitigen 
Lokaltarif für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren der 
Nachtrag I in Kraft. 

Derselbe entbält Aenderungen der Zu- 
satzbestimmungen des Betriebsreglements 
sowie Aenderungen der Tarifvorschriften 
und ist bei sämmtlichen diesseitigen 
Güter- und Eilgutexpeditionen zu haben. 

Köln, den 20. März 1886. (569) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. April 1886 treten in Kraft: 

a) zum Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld- 
Bromberg einschliesslich der Ost- 
preussischen Südbahn vom 1. Mai 1885 
der Nachtrag II, 

b) zum Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld- 
Berlin vom 1.Mai 1885 der Nachtrag V, 

c) zum Staatsbahn-Gütertarif Eiberfeld- 
Magdeburg vom 1. April 1883 der 
Nachtrag VII, 

d) zum Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld- 
Braunschweig vom 1. April 1883 der 
Nachtrag VI. 

_ Die Nachträge enthalten unter Anderm 

- gleichmässig Entfernungen bezw. Fracht- 

 gätze für die in die Verkehre einbezogenen 

Stationen Krebsöge und Wülfrath des 

- Direktionsbezirks Elberfeld, ausserdem 

enthält der Nachtrag für den Tarif Elber- 

— feld-Bromberg Entfernungen und Fracht- 

— sätze für die neu aufgenommenen Sta- 

- tionen Baitkoven, Berent, Bialla, Drygaller, 

- Fordon, Gr. Liniewo, Gutten, Klinsch, 

_ Lindenbusch, Lyck, Mischke und Neuen- 

- dorf i/Ostpr. des Direktionsbezirks Brom- 

berg sowie anderweite niedrigere Ent- 

 fernungen und Frachtsätze für die Sta- 
tionen Kiöwen, Kowahlen und Marggra- 

- bowa desselben Direktionsbezirks und für 

die Stationen Grajewo, Lyck und Prost- 

ken der Ostpreussischen Sadbahn ; 

2. der Nachtrag für den Tarif Elberfeld- 

Berlin Ausnahmefrachtsätze für Schwefel- 

 kies von Grevenbrück und Schwelm nach 

_ Ober-Leschen und solche für Eisen von 

Hemer nach Stettin. 

' Die Nachträge sind bei den Güterexpe- 

_ ditionen der Verbandsverwaltungen käuf- 
lich zu haben. 

Elberfeld, den 12. März 1886. (570J) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Main - Neckar-Bahn - Pfälzischer &üter- 
_  werkehr. Die auf Seite 8 unter BIl, II 
-  undIV des Main-Neckar-Bahn-Pfälzischen 
Gütertarifs vom 1. Januar 1886 enthalte- 
nen speziellen Tarifvorschriften finden 
om 1. Mai |. J. ab nur noch im Ver- 
kehre zwischen Frankfurt a/M. Sachsen- 
hausen (Staatsbahn), sowie unseren Sta- 
tionen Frankfurt a/M. (Westbahnhof), 
Darmstadt und Bensheim einer- und den 
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Pfälzischen Tarifstationen andererseits 
Anwendung. 
Darmstadt, den 16. März 18886. (571) 
Direktion der Main-Neckar-Bahn. 

Mit Gültigkeit vom 1. April cr. tritt 
der Nachtrag 6 zum Reichsbahn-Staats- 
bahn-Tarif vom 1. Januar 1885 in Kraft, 
enthaltend ausser einigen Berichtigungen 
neue Tarifsätze für die Stationen Markt- 
gölitz, Probstzella und Unterloquitz, sowie 
abgeänderte Entfernungen bezw. Fracht- 
sätze für einige Stationen des Bezirks 
Erfurt und Ausnahmesätze für Eisenerze 
für den Verkehr mit Lindenbach - Geln- 
hausen. 

} Näheres ist auf den Stationen zu er- 
ragen. 
rankfurt a/M., den 11. März 1886 (572) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


lm Reichebahn - Staatsbahn - Verkehr 
kommt mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. ab 
zwischen Burgsolms und Düdelingen (Werk) 
ein Ausnahmefrachtsatz für Eisenerze etc. 
von 0,66 44 pro 100 kg zur Einführung. 

Frankfurt a/M., den 15. März 1886. (573) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Französischer Verbandsverkehr 
via Elsass-Lothringen. Mit Gültigkeit vom 
20. März cr. tritt ein 2. Nachtrag zu dem 
Ruhrkoblentarif nach Belfort transit vom 
20. Oktober v. Js. in Kraft. In demselben 
sind neu aufgenommen die Stationen 
Lauterburg - Hafen, Ludwigshafen und 
Mannheim. (Gratis.) 

Strassburg, den 13. März 1886. (574) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 20. d. Mts. tritt ein Aus- 
nahmefrachtsatz für Sägemehl in Wagen- 
ladungen von 10000 kg zwischen Wörtha.M. 
und Durlach im Betrage von 0,48 44 für 
100 kg in Kraft. 

Karlsruhe, den 16. März 1886. (575) 

Generaldirektion. 


Am 20. März 1886 kommen für die Sta- 
tion Wormditt des Direktionsbezirks 
Bromberg in den Staatsbahnver- 
kehren Bromberg - Berlin und 
Bromberg-Breslau Ausnahmesätze 
für Flachs bei Aufgabe in Wagenladungen 
von je 10000 kg zur Einführung. Diesel- 
ben sind bei den betheiligten Güterexpe- 
ditionen zu erfahren. 

Bromberg, den 14. März 1886. (576J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Mit dem 15. April d. Js. gelangt zum 
Rumänisch - Deutschen Verbandtarif, 
Theil II Heft 3 der Nachtrag II — ent- 
baltend Berichtigungen zum Haupttarif — 
zur Einführung. 

Soweit Erhöhungen eintreten, bleiben 
die bisherigen Sätze noch bis zum 10. Mai 
d. Js. in Geltung. a 

Exemplare des Nachtrags sind auf den 
Verbandstationen zu haben. 

Breslau, den 16. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Vom ı. Juni er. ab wird die Station 
Skierniewice der Warschau-Wiener Eisen- 
babn mit direkten Frachtsätzen für die 
Klasse A2 und die Ausnahmetarife 1 
und 2 (für Getreide, Oelsamen etc.) in 
den Schlesisch - Polnischen Verbandtarif 
aufgenommen. Die zur Einführung kom- 
menden Schnittsätze (Schnitttafel A) be- 
tragen für Klasse A2 55,45, für die Aus- 
nahmetarife 1 und 2 34,59 Kopeken pro 
100 kg. 

Breslau, den 11. März 1886. (578) 

Königliche Eisenbabndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 
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Norddeutscher Eisenbahnverband. Zum 
Gütertarife vom 1. April 1883 ist der vom 
1. April cr. ab gültire Nachtrag No. 10 
herausgegeben, welcher Einbeziehung 
neuer Verbandsstationen etc. enthält. Der 
Nachtrag ist bei den Güterexpeditionen 
käuflich zu haben. 

Hannover, den 13. März 1886. (579) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Bergisch - Märkisch - Grand Central 
Belge - Verbands - &üterverkehr wird vom 
1. März d. J. ab der Frachtzuschlag von 
0,20 Frcs. für 1000 kg, welcher für solche 
Sendungen von oder nach Löwen (Bassin), 
die weder auf dem Kanal ankommen, noch 
auf demselben eingeschifft werden, noch 
von oder nach der Zollniederlage gehen, 
zu berechnen ist, richt mehr erhoben für 
Sendungen von oder nach den mit der 
Station Löwen (Bassin) in Schienenver- 
bindung stehenden gewerblichen An- 
stalten. 

Elberfeld, den 13. März 1886. (580) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Galizisch - Vesterr.- Böhmischer &emein- 
schaftsverkehr. Mit 1. Maid. J. treten die 
Tarifhefte 1 und 2 vom 15. September 
1885, sowie das Tarifheft 3 vom 1. Juni 
1883 sammt den hierzu erschienenen Nach- 
trägen I—IlI ausser Kraft und werden 
mit dem gleichen Termine durch neue 
Tarife ersetzt. 

Wien, den 15. März 1886. (581) 
Die Generaldirektion der K. K. priv. 
Galizischen Carl-Ludwigbahn, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. priv. Vesterr. Nordwestbahu und 
Siüd-Norddeutsche Verbindungsbahn. Für 
Kupfervitrioltransporte bei Aufgabe von 
mindestens 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen wird von Freiberg nach Wien der 
ermässigte Frachtsatz von 2,63 44 pro 
100 kg mit Gültigkeit bis Ende Dezem- 
ber 1. J. im Refaktiewege gewährt. 

Wien, am 15. März 1886, 

Die Betriebsdirektion, 


K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
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-Mit 1. April 1886 tritt ein neuer Tarif für 


den direkten Eil- und Frachtgüterver- 
kehr I. zwischen Stationen der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, dann Wien 
(Lagerhaus) einerseits und Stationen der 
Mährisch-Schles. Centralbahn inklusive 
der K.K. Staatsbahnen Kriegsdorf-Römer- 
stadt und Erbersdorf-Würbenthal, dann 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen (Mäh- 
rische Grenzbahn) andererseits, sowie 
II. zwischen Stationen der Mährisch-Schles. 
Centralbahn inklusive der K. K. Staats- 
bahnen Kriegsdorf-Römerstadt und Er- 
bersdorf-Würbenthal einerseits und Sta- 
tionen der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
(Mähr. Grenzbahn) andererseits, welcher 
durchwegs ermässigte Frachtsätze enthält, 
unter gleichzeitiger Aufhebung der bisher 
für den Verkehr zwischen obgenannten 
Bahnen bestehenden Tarife in Kraft. In 
den quästionirten Tarif wurde die Station 
Wien (Donau-Uferbahnhof) und Zuschlags- 
Frachtsätze für den direkten Verkehr mit 
der Station Wien Lagerhaus neu aufge- 

nommen. 
Derselbe kann bei den betheiligten Ver- 
waltungen bezogen werden. 
Wien, den 10. März 1886. 
Die Direktion. 


Südwestruss. - Vesterr. Verkehr. Auf- 
hebung des Verbandtarifes. Der Tarif für 
den obigen Verkehr, gültig vom 20. März; 
1. April a./n. St. 1884, wird sammt den zu 
demselben erschienenen Nachträgen I— III, 
sowie der seit 1./13. Dezember a./n. Stils 
1883 bestehende separate Spezialtarif für 
Eisen, Eisenwaaren und landwirthschaft- 
liche Maschinen mit 1. Mail. J. auf- 
gehoben. 
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Mit dem gleichen Termine wird ein 
neuer Tarif mit der Bezeichnung „Oester- 
reichisch - Südwestrussischer Grenzver- 
kehr“ zur Einführung gelangen. 

Wien, den 15. März 1886. (584) 
Die Generaldirektion der K.K. priv. Galiz. 
Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 

Siüdwestrussischer Verkehr via Wolo- 
ezysk und via Radziwilöw. Prolongation 
des Petroleum-Tarifes.. Der in den ge- 
meinschaftlichen Spezialtarifen für die 
wichtigsten Transportartikel im Verkehre 
mit den Stationen der Russischen Süd- 
westbahnen einerseits, dann Podwoloczyska 
und Brody andererseits, gültig vom 
1/13. November 1884, enthaltene Spezial- 
tarif 14 für Kaukasisches Petro- 
leum etc., welcher laut bezüglicher Publi- 
kation am 1/13. März a./n. Stils 1886 ausser 
Kraft treten sollte, wird bis auf weiteres 
und zwar bis zur Einführung des neuen 
diesfälligen Tarifes prolongirt. 

Wien, den 15. März 1886. (585) 
Die Generaldirektion der K.K. priv. Galiz. 

Carl-Ludwiehahn. 


V. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Jene 
3 pCt. Obligationen der Gesellschaft, 
welche der Serie X angehören, deren 
letzter Koupon (No. 30) am 1. April d. J. 
verfällt, können vom gleiche Tage an bei 
den nachfolgend bezeichneten Zablstellen 
zum Umtausche gegen neue Obligationen 
der gleichen Nummer und mit Koupons 
vom 1. Oktober 1886 bis 1. April 1916 
.31—90) versehen, eingereicht werden 
zwar: 
Wien bei der Liquidatur der Gesell- 
schaft, Südbahnhof, 
„ Triest bei den Herren Morpurgo & 
Parente, 
Frankfurt a/M. bei den 
M. A. v. Rothschild & Söhne, 
„ Berlin bei Herrn $. Bleichröder, 
Leipzig bei der allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 
Dresden bei der Filiale der allge- 
meinen Deutschen Kreditanstalt, 


Herren 


3 


E 


„ Hamburg bei der Norddeutschen 
Bank, 

„ Hamburg bei den Herren L. Behrens 
& Söhne, 


„ Basel bei den Herren von Speyr & Co, 

Die hierzu erforderlichen Konsignationen 
liegen bei den Zahlstellen auf. 

Alte Obligationen Serie X, welche mitdem 
Deutschen Reichsstempel verseben sind, 
müssen bei den im Deutschen Reiche ge- 
legenen Zahlstellen, Obligationen ohne 
solchen Stempel bei den ausser dem 
Deutschen Reiche gelegenen Zahistellen 
präsentirt werden. 

Bei ersteren Zahlstellen werden nur 
mit dem Deutschen Reichsstempel ver- 
sehene neue Obligationen, bei letzteren 
nur solche ohne diesen Stempel aus- 
gegeben. 

Wien, im März 1886. (586) 

Der Verwaltungsrath. 
VI. Generalversammlungen. 

Durch Beschluss der heute abgehalte- 
nen Generalversammlung der Aktionäre 
der Ludwigs-Eisenbahngesellschaft wurde 
die Restdividende pro 1885 auf 24 M — 
pro Aktie festgesetzt, was mit dem Be- 
merken bekannt gegeben wird, dass die- 
selben vom 19. d. Mts. ab bei dem Bank- 
hause der Herren C. C. Cnopf & Sohn da- 
hier in den Vormittagsstunden zwischen 
9 und 12 Uhr und Nachmittags von 2 bis 
4 Uhr gegen Abgabe des hierauf verlau- 
tenden Koupons erhoben werden kann. 


a eh a el u a a nn a ln ng na a se 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von J. H. Reiahardt in Würzburg, betreffend „Superator“, bei. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. f 7 
Verantwortlicher Redacteur; Dr.jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
Berlin SW. Bahnhofstrasse A. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8 > IF 
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Hierbei wird zugleich mitgetheilt, dass 
die bisher Ende Juni zur Erhebung ge- 
langte Abschlagsdividende als solche 
gemäss des durch Gesetz vom 18. Juli 1884, 
betreffend die Kommanditgesellschaften 
auf Aktien und die Aktiengesellschaften, 
abgeänderten Art. 217 Abs. 1 des allge- 
meinen Deutschen Handelsgesetzbuches 
von jetzt ab wegfällt und. dass statt der- 
selben und der bisherigen Rest dividende 
eine jedesmal durch die Generalversamm- 
lung festzusetzende Gesa mm tdividende 
zur Auszahlung gelangt, deren Erhebung 
demgemäss stets erst nach der General- 
versammlung und zwar gegen Einreichung 
der beiden auf das betreffende Jahr 
verlautenden Koupons erfolgen kann. 

Nürnberg, am 17. März 1886. (587) 

Das Direktorium der Ludwigs- 
Eisenbahngesellschaft. 


nneh. 


VII. Submissionen. 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Die 
Lieferung von 1000 Stück buchenen Bahn- 
schwellen für Breitspurbahnen soll in 
öffentlicher Ausschreibung vergeben wer- 
den. Termin’ zur Eröffnung der Angebote 
am 29. Märzd.J. Vormittags 10 Uhr 
im unterzeichneten Büreau, Brüderstrasse 
No. 36. Die Angebote müssen mit der 
Aufschrift „Angebot auf hölzerne Schwel- 
len“ versehen sein. Die Lieferungsbe- 
dingungen können hier eingesehen bezw. 
gegen Einsendung von 50 A entnommen 
werden. Zuschlagsfrist 14 Tage nach 
obigem Termin. 
Breslau, den 15. März 1886. 
Materialien-Büreau. 


Im Wege der öflentlichen Ausschreibung 
sollen 20 Stück Lokomotiv - Achsbuchs- 


CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


AR zE 
er Haren pre 
ee een 


= Tz]jWaggon-Nr.= 
Brutto, 

“ |Empfünger 
Tara. rd 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 
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FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


2 ® 
Obertheile aus Schmiedeeisen verdungen Eisen, Sablee EVersinkernl, 
werden. Lieferungsbedingungen nebst u. Kupfer- : s Telegraphen- 
Zeichnung liegen im maschinentechnischen Drahtfabrik; 3 ® kabel«- 
Büreau hierselbst zur Einsicht aus und Yrahtseilerei, 3 z Fabrik. 


werden Abdrücke derselben gegen post- 
freie Einsendung der Schreibgebühren von 
50 unfrankirt abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift „Angebot 
aufLieferung von Achsbuchs- 
Obertheilen“ zu dem am 31. März 
1886, Vormittags 11 Uhr, anstehen- 
denVerdingungstermine an das maschinen- 
technische Büreau hierselbst einzusenden. 
Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Breslau, den 15. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
erzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriören. 


Patent 
Stahl-Stachelzaundraht. 


a 


3] 
= 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 
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Filialen: 
m @EBR. KORTIN 6 
Hannover Burcalona Pan) 


Medalllen etc. 
nn construiren und empfehlen 


Ayuapulte und Pulsometer. 


Vorineile; ı. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 


16000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
dd Automat. Vacuum-Bremsen. 


eizkörper und Centralheizungsanlagen. 
za 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
Körting’s 
Aquapult. 


Rippenh 
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E Die Zeitung erscheint 


1886. 


Privat-Inserate 
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a . MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb d - 
Oesterreichischen Pontsebleln) und durch Jade ER 
andlung vierteljährlich. . . .. ... 4M 
2. Bei directeriZusendung unier Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstrasse 3 SW.) für das Dautsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich 20 Mk 
für sämmtliche übrigen Staaten j Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 


Dr. jur. W. Koch, =g 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. =, 


un 

Beilagen zur Zeitung 

sind direct ° 

an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMAR# 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden, 
Insertionspreisa 

für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 

2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbibr- 

Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung wefterer 600 Beilagen zu den durch dir 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commiss'onär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nnuck u. Co,, Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


_ Deutscher Bisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 24. März 1886. 


Berlin SW., den 20. März 1886. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung durch 
die Post oder den B uchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern zu wollen. 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


“ Inhalt: Mittel zur Vereinfachung der Verkehrsstatistik, Von Heinrich Graf, Ingenieur. — Die Londoner Stadtbahn. (Fortsetzung). 


E Aus dem Deutschen Reich: Preussische Staatsbahnen: Betriebsorganisation. Funktionszulagen der Unterbeamten für besondere Dienst- 
leistungen. Statut der Pensionskasse für die Betriebsarbeiter der Staats-Risenbahnverwaltung. Strassenbahn-Berufsgenossenschaft. Pfändung 
“von Eisenbahn-Betriebsmaterial.e Zollamtliche Abfertigungen auf Berliner Bahnhöfen. Schneeverwehungen. Ostpreussische Südbahn. 
Schliessung von Stationen. Berlin-Hamburger Eisenbahn. Labiauer Eisenbahn. Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode. Zahnradbahnen in 
Oertelsbruch bei Lehesten. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Hauptverzeichniss der Koupons tür kombinirbare Rundreisebillete. 
Rundschreiben. — Aus Bayern. — Aus Italien: Eröffnungen, Bauten und Projekte. Generalversammlung der Südbahngesellschaft. — Die 
- Eisenbahnen Niederländisch-Indiens 1884. — Zugunfälle m den Vereinigten Staaten Nordamerikas im Jahre 1835. — Litteratur: Ignaz 
 Konta: Eisenbahn-Jahrbuch. — Offizielle Anzeigen: I. Eröffnungen. Il. Aenderung von Stationsnamen. III. Verkehrsstörungeu. IV. Verkehrs- 


3 Mittel zur Vereinfachung der Verkehrsstatistik. 
Von Heinrich Graf, Ingenieur. 


Die Verkehrsstatistik beschäftigt sich mit der Aufstellung 
der im Eisenbahnbetriebe geleisteteten Arbeitsprodukte, welche 
durch Multiplikation der von den Zügen geförderten Lasten in 
die von denselben zurückgelegten Wegstrecken entstehen. Bei 
sämmtlichen Eisenbahnen werden diese Produkte nach drei ver- 
schiedenen Einheiten ng aufgestellt und zwar nach Tonnen- 
 kilometer (Brutto und Netto), nach Achsenkilometer und nach 

Personenkilometer. 
2 Die Berechnung dieser Produkte erfolgt auf Grund der 

Begleitdokumente der Züge (Stundenpass, Belastungsausweis) 
vermittelst ziffermässiger Rechnung und muss zur Bewäl- 
tigung dieser Arbeit gewöhnlich ein sehr zahlreiches Beamten- 
personal aufgewendet werden. Der Weg der Zifferrechnung ist 
jedoch nicht nur umständlich, zeitraubend und kostspielig, son- 
dern er hat den noch weit grösseren Nachtheil, unverlässlich zu 
sein, weil vorgekommene Irrthümer leicht unbemerkt bleiben. 
Eine Kontrolle könnte nur durch Wiederholung der ganzen Ziffern- 
rechnung geschehen und muss schon wegen des bedeutenden 
Arbeitsumfanges ausgeschlossen bleiben. 
3 Angesichts des Umstandes, dass die Daten der Verkehrs- 
statistik für die Bemessung oder Repartition grosser Posten des 
Ausgabenetats die erh Tage bilden und den Massstab für die 
Berechnung des Materialverbrauches im Zugförderungsdienste 
(Prämiengelder) abgeben, liegt ein wirkliches Bedürfniss vor, die 
Aufstellung der verkehrsstatistischen Daten mittelst eines ein- 
fachen, wesentliche Irrthümer ausschliessenden Verfahrens zu 
ermöglichen und gleichzeitig ein Mittel zu schaffen, um in jenen 
Fällen, wo von der Ziffernrechnung nicht gänzlich Umgang ge- 
nommen werden will, eine leicht zu handhabende Kontrolle zu 
besitzen. Diese‘,Bedingungen werden vollständig erfüllt durch 
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die Methoden graphischer Konstruktion und sollen im 
Nachstehenden mehrere in der letzten Zeit veröffentlichte gra- 
phische Verfahren, welche den Zwecken der Verkehrsstatistik 
dienen, besprochen werden. 

In der „Wochenschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und 
Architektenvereins“ No. 4 vom 22. Januar d. J. habe ich unter 
dem Titel: „Graphische Berechnung der Leistungen des Eisen- 
bahnbetriebes* ein Verfahren bekanntgegeben, welches, auf dem 
Prinzipe der graphischen Integration fussend, den angestrebten 
Zweck vollends erreicht. Diesem Verfahren liegt der Gedanke 
zu Grunde, dass die vom Eisenbahnzuge zurückzulegende Strecke 
in der Richtung einer horizontalen Abscissenaxe aufgetragen 
wird, während die demselben Zuge zukommenden Belastungen 
in der Richtung der vertikalen Ordinatenaxe als Tangenten- 
funktionen von Winkeln aufgefasst sind, deren Grösse mit der 
zu- oder abnehmenden Zugsbelastung wächst oder abnimmt. 

Es wird dementsprechend auf einer wagerechten Grundlinie 
die Fahrstrecke mit sämmtlichen Zwischenstationen nach einem 
verjüngten Massstabe aufgetragen und in jedem Zwischenstations- 
punkte eine senkrechte Gerade errichtet. Vom Anfangspunkte 
der Strecke sind eine Reihe von Strahlen (tj, tz, ... . - tx) ge- 
zogen, welche durch die Theilungspunkte eines willürlich ge- 
wählten Massstabes, der auf einer Vertikalen aufgetragen wurde, 
durchgehen. Diese Strahlen stellen die verschiedenen Zugsbe- 
Jastungen dar und wird für einen gegebenen Fall, von der Aus- 
gangsstation des Zuges angefangen, eine Gerade gezogen, welche 
parallel ist mit jenem Strahl (tm), der der Zugsbelastung von 
m Tonnen entspricht; diese geneigte Linie wird mit der Vertikalen 
jener Station zum Schneiden gebracht, in welcher die Zugsbe- 
lastung wechselt und wird von diesem letzteren Schnittpunkte 
eine weitere Linie parallel zum Strahl ty konstruirt, wenn die 
neue Zugsbelastung v Tonnen beträgt. Wird der so entstehende 
Linienzug bis zur Endstation des Zuges fortgesetzt, so ergibt sich 
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dort ein letzter Schnittpunkt und der Abstand dieses Punktes 
von der Grundhorizontalen kann auf dem seitwärts angebrachten 
Produktenmassstabe abgelesen werden, wodurch die vom Zuge 
geleisteten Tonnenkilometer bereits gefunden sind. In ganz 
gleicher Weise erfolgt die Berechnung der Achsenkilometer und 
der Personenkilometer. Zur praktischen Durchführung dieser 
Methode dienen die von mir konstruirte Multiplikations- 
schiene und die Produktentafel. Mittelst der Multipli- 
kationsschiene, welche einen Gradbogen mit Eintheilung für 
Achsen, Tonnen und Personen und ein drehbares Lineal besitzt, 
wird auf der Produktentafel, welche die Fahrstrecke in 
der beschriebenen Weise darstellt, der den wechselnden Zugs- 
lasten entsprechende Linienzug konstruirt und das Resultat auf 
den Massstäben der Produktentafel abgelesen. Letztere ist der- 
artig eingerichtet, dass sie für den Verkehr nach beiden Fahrt- 
richtungen verwendet werden kann. 

Diesem graphischen Verfahren haften jene Mängel an, 
welche jeder zeichnerischen Rechnung eigen sind und deren Ur- 
sachen in der Unzulänglichkeit unserer Sinneswahrnehmungen 
einerseits, in der unvermeidlichen Unvollkommenheit der an- 

ewandten Hilfswerkzeuge andrerseits gelegen sind. Nach den 
diesfalls von mir gemachten Versuchen beträgt diese Ungenauig- 
keit bei meinem Verfahren 1 bis höchstens 2 pCt. der Resultats- 
summe. Die Vortheile dieses graphischen Verfahrens sind: Aus- 
schluss grober Irrthümer, Vereinfachung der Arbeit, Raschheit und 
Leichtigkeit der Ausführung. 

Kurz nach Veröffentlichung meines Verfahrens erschien in 
der „Oesterreichischen Eisenbahnzeitung* No. 6 und 7 vom 
7. und 14. Februar d. J. ein von Herrn Ingenieur Anton Braun 
verfasster Artikel, welcher zwei graphische Methoden für Zwecke 
der Verkehrsstatistik behandelte. 

Herr Braun stellt in seiner ersten Methode die Fahrstrecke 
mit ihren Zwischenstationen durch eine Reihe paralleler Horizon- 
tallinien dar. Auf diesen Geraden trägt er verschiedene Mass- 
stäbe nacheinander in der Weise auf, dass die Einheit jedes fol- 
genden Massstabes gleich ist dem Produkte aus der Einheit 
des Massstabes in der Anfangsstation und einem Coeffizienten 


(2). welcher. aus der Stationsentfernung (l), getheilt durch die 


Entfernung der Gesammtstrecke (L) gebildet wird. Durch Sum- 
mirung von Ablesungen auf diesen Massstäben erhält Herr Braun 
einen Mittelwerth der Zugsbelastung und daraus erst 
kann die Arbeitsleistung des Zuges d. i. das Prodrukt aus der 
Last mit dem Wege gefunden werden. Dabei erspart Herr Braun 
die Rechnungsarbeit nicht vollständig, sondern muss die auf- 
einanderfolgenden Ablesungen niederschreiben und summiren. 
Auch erachtet Herr Braun selbst, dass dieses Kombinations- 
verfahren von graphischer Konstruktion und Zifferrechnung nur 
für gewisse Kategorien von Zügen und zwar für die sogennanten 
Sammelzüge sich als praktisch erweisen dürfte, während er für 
die Züge mit geringerem Wechsel in der Belastung (Transitozüge) 
die Beibehaltung der Zifferrechnung empfiehlt. 

‚ Die zweite graphische Methode des Herrn Braun gipfelt 
darin, dass die Arbeitsprodukte durch eine Reihe aufeinander- 
folgender Rechtecke dargestellt werden und die Flächensumme 
dieser Rechtecke, welche das gesuchte Gesammtprodukt bildet, 
mittelst Anwendung des Amschler’schen Planimeters berechnet 
wird. Diese Methode bezeichnet Herr Braun als die schwächere 
von beiden und hält die schon wegen der durch Verwendung 
des Planimeters verursachten Kosten nicht als empfehlenswerth. 
Ueber die Genauigkeit seines Verfahrens hat Herr Braun keinerlei 
Andeutungen gemacht. 

Auf einen gegenseitigen Vergleich des Werthes der vor- 
stehend beschriebenen drei Methoden kann ich schon aus dem 
Grunde nicht eingehen, weil ich als Autor des erstbeschriebenen 
Verfahrens mich sonst leicht dem Vorwurfe aussetzen könnte, zu 
wenig objektiv geurtheit zu haben. Nichsdestoweniger glaube 
ich aber berechtigt zu sein, die prinzipiellen Unterschiede zwischen 
Herrn Braun’s Verfahren und dem meinigen hervorheben zu dür- 
fen, wobei ich nur das von Herrn Braun selbst als das bessere 
bezeichnete Massstabverfahren (erste Methode des Herrn Braun) 
Rücksicht nehmen will. 


h 1. Das von mir vorgeschlagene Verfahren ersetzt vollends 
die Ziffernrechnug und sipd bis zum Erhalt des Endresultates 
keinerlei Rechnungen oder Aufschreibungen nothwendig. Herrn 
Braun’s Methode ersetzt die Rechnung nur theilweise. 


2. Mein Verfahren ist für alle Zugsgattungen und auch 
dann anwendbar, wenn der Zug nur in einem Theile der ganzen 
Fahrstrecke verkehrt hat. Herrn Braun’s Methode ist nur für 
gewisse Zugskategorien praktisch zu verwerthen und kann für 
Züge, welche blos auf einer Theilstrecke verkehrt haben, nicht 
angewendet werden. 


: 3. Mittelst meines Verfahrens kann aus den ursprüng- 
lichen Aufschreibungen beim Zuge (Stundenpass etc.) das End- 
resultat d. i. die Leistung . des Zuges gefunden werden und 
daraus ist dann die Ermittelung des mittleren Werthes der Zugs- 
belastung durch eine einfache Einstellung auf der Multiplikations- 


schiene möglich. Herr Braun verrückt den Schwerpunkt der 
Ermittelungen, deren hauptsächlichster Zweck ja doch die Be- 
rechnung der faktischen Leistungen sein soll, indem er 
die Aufstellung der Mittelwerthe zuerst anstrebt und dann zu 
den faktischen Leistungen auf diesem Umwege gelangt. 
Abgesehen jedoch von dem grösseren oder geringeren . 
Werthe dieses oder jenes Verfahrens will ich schliesslich meine 
Ansicht nur dahin aussprechen, dass aus allen derartigen Be- 
strebungen die berechtigte Ansicht zu erkennen ist, die bisherige 
unköntrollirte und deshalb Misstrauen erweckende Ziffernrechnung 
durch ein graphisches Verfahren zu ersetzen und möge diesen 
Bestrebungen nach Vereinfachung und Verlässlichkeit bei der 
Aufstellung von Daten, welche auf die Gebahrung im Eisenbahn- 
dienste von wesentlichem Einflusse sind, seitens der Bahn- 
verwaltungen die verdiente Beachtung zu Theil werden. 


Die Londoner Stadtbahn. 


(Fortsetzung aus No. 11.) 
Der Campden Hill-Tunnel durchschneidet, wie schon er- 
wähnt, bei bedeutender Tiefe unter der Oberfläche wasserführende 
Sand- und Kiesschichten und es wurde daher zunächst zur Ent- 
wässerung ein Sohlenstollen von 2,7 m im Quadrat weit vor- 
getrieben. (In der letzten Mittheilung ist irrthümlich angegeben, 
dass kein Stollen Keban! sei, diese Angabe gilt für den Widening- 
Tunnel.) Der Vollausbruch wurde in Strecken von 3,6 m ab- 
gebaut und in der gewöhnlichen Weise verzimmert, nur die First 
wurde wegen der losen Beschaffenheit des Bodens durch leichte 
Verschalungen, welche in den feinen Sand über den Kronbalken 
zetrioben wurden, gestützt. Sobald ein Rundholz von 40 bis 45 cm 
urchmesser eingebracht war, wurden Ansteckbretter von 90 cm 
Länge, 15 cm Breite und 25 mm Stärke an einem Ende zu- 
geschärft, über den Rundhölzern vorgetrieben, während die 
hinteren Enden gegen das nächste Geviere sich stützten. Manch- 
mal wurde mit doppelten Ansteckpfählen gearbeitet. Die grösste 
Schwierigkeit bestand in der Behinderung des Hereindringens 
des Sandes und oft kamen die Kronbalken um 30 cm herunter, 
so dass bedeutende Bodensenkungen und Schaden an Grund- 
eigenthum entstand. Die Ingenieure der Verwaltung und die 
Unternehmer waren entgegenstehender Ansicht hinsichtlich der 
Bauweise. Die ersteren verlangten, und wohl mit vollem Recht, 
dass bei bebautem Terrain zu gleicher Zeit immer nur so wenig 
Ausbruch stattfinden sollte als irgend möglich; die Länge des ; 
Streckenabbaues sollte von 3,6 m auf 1,8 m vermindert werden und 
die Ausmauerung sollte dem Vollaushub unmittelbar nachfolgen. 
Nachdem der Stollen 4—5 Monate in Holzzimmerung ge- 
standen hatte, fing das Holz durch den wachsenden Druck an | 
verdächtig zu krachen. An verschiedenen Stellen wurden die 
Seitenstiele zerbrochen und standen knieförmig in den Stollen 
| 
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herein. Die Firsthölzer gingen daher ziemlich allgemein um 10 
bis 12 cm herunter. Die Sohlschwellen wurden seitlich ver- 
schoben, so dass zur Vermeidung des Einsturzes grosse Strecken 
doppelt verzimmert werden mussten, wodurch natürlich der 
Durchgang der Transportwagen erschwert wurde. Der Sohl- ° 
stollen lag dabei noch fast ganz im Londoner Thon, welcher 

durch Wasser aufgeweicht war, welches durch unzählige feine 
Risse aus den darüber liegenden Sand- und Kiesschichten in 
grosser Menge durchsickerte. 

Infolge einer Arbeitseinstellung der bergmännischen Arbeiter 
wurde eine Strecke des Tunnels von 23 m Länge als offener Ein- 
schnitt ausgeführt, aber die Ergebnisse dieses Verfahrens waren 
wenig befriedigend. Um den Weg für die Transportwagen mög- 
lichst wenig zu beschränken, hatte man zunächst kein Sohlen- 
gewölbe ausgeführt; infolge dessen bewegten sich die Seiten- 
mauern um 12 cm vor. Andrerseits bewirkte das Zufüllen des 
breiten Einschnittes über dem Gewölbe bei 9 m Tiefe auf- 
geschüttetem Boden Bewegungen und Setzen des Bodens in den 
benachbarten Grundstücken. Jedenfalls sollte man bei der- 
artiger Ausführung die Zimmerung nicht herausnehmen und 
besondere Vorsichtsmassregeln treffen, aber unter allen Um- 
ständen dürfte es schwer gehalten haben, bei den am Campden 
Hillvorliegenden Bodenverhältnissen Schäden an den Grundstücken 
und Gebäuden ganz zu vermeiden. Bei festem troc!nen Thon- 
boden wie bei den ersten Theilen der Stadtbahn war die 


durch ohne aussen am Gebäude sich irgendwie bemerkbar z 
machen, nur im Innern waren minimale Spuren von Setzen zu 
bemerken. 5 

Indess dürfte auch bei denäussersten Vor 
sichtsmassregeln dieErbauung von Tunnelni 
einer Stadt immer als eine mit Gefahr verbun 


dene Arbeit zu betrachten sein und noch nach 
Jahren nach der Fertigstellung können Be- 
wegungen eintreten. 
F- Bei den .offenen Einschnitten der Londoner Stadtbahn be- 
- trägt auf den älteren Strecken die Breite 8,55 m, bei den neueren 
7,5 m. Dieselbe Art der Stützmauern ist überall angewendet. 
Dieselben sind aus Ziegelmauerwerk und Beton hergestellt und 
zwar mit vorspringenden Pfeilern von 0,9 m und dazwischen 
_ liegenden Nischen von 2,4 m, so dass die Achsen der vor- 
_ springenden Pfeiler in 3,3 m Abstand liegen. Der Anzug oler 
die Schräge der Vorderfläche der Mauer beträgt 1:8 und die 
Fundamente reichen 1,5 m unter Planum, die -durchschnittliche 
Dicke der Mauer beträgt an der Sohle nur ?/, der Höhe. Bei 
bedeutenden Tiefen sind die Mauerstärken verringert uni die- 
selben mit einer oder zwei übereinander liegenden Reihen guss- 
_ eiserner Streben gegenseitig abgestützt. Die kontraktiichen 
Kosten pro laufenden Yard betragen nach Baker b>i offenem Ein- 
schnitt von 7,5 m lichter Weite und 7,5 m Tiefe 


2 BEU 2780: 
- 143 Kubikyard Bodenaushub . 204.0.-5292137.0 
50 I Ziegelmauerwerk . NE 0 947500 
36 Er Kopkretmauerwerk . 232 U 6 =137 10.50 

6 laufende Yard Drainröhren nr 012 6 

in Sımma 66 14 6 


oderprolaufenden Meter rot. 1470 4, bei einer Reihe 
_ gusseiserner Streben pro laufenden Yard 55 £ 28. 9d. oder 
“_ prolaufende Meter rot. 1210 4 

Bei einer Einschnittsbreite von 7,5 m und 12,6 m Tiefe mit 
zwei übereinander liegenden Reihen gusseiserner Querstreben 
betragen die Kosten pro laufenden Yard: 


3 s. d 28-10, 
220 Kubikyard Bodenaushub . . . ...240=4 00 
30 > Ziegelmauerwerk. . . .. 24 0=3 00 
40 = Konkretmauerwerk . ae 776, 41020720 

8 laufende Yard Drainröhren . . . .». 2 2.2.2.2.00°15 6 
0 Ventner Gusseisen. nn... nn ne 12 00 
j in Summa 107 15 6 


Stellen wir nachstehend noch einmal die Kosten der Tunnel 
_ und offenen Einschnitte nebeneinander, so erhalten wir zum 
Vergleich folgende Daten für die Kosten pro laufenden Meter: 


- UVeberwölbter Tunnel bei 7,5 m Lichtweite und 7,5 m Tiefe 890 4 


oder prolaufenden Meter rot. 2370 4 


- Desgl. mit Kisenträgern „ 7,5m ji „525m, 1160, 
- Bergmännisch gebauter 

= hunnel277..=%, .,...07;5.M ” 1400 „ 
Offener Einschnitt . .„ 7,5m ; = 27h m, 1 4707, 


7 Man ersieht hieraus, dass bei 7,5 m Tiefe bereits der als 
Tagebau hergestellte, sowie der bergmännisch hergestellte Tunnel 
- billiger zu stehen kommen als der off»ne Einschnitt ohne Rück- 

sicht auf Grunderwerb gerechnet. Da, wo der letztere theuer ist, 
ist daher zweifellos der Tunnel ohne Rücksicht auf Ventilation 
vorzuziehen. Bei Benutzung von Strassen für die Ausführung 

_ einer Stadtbahn, unter Fortfall der Grunderwerbskosten, stellt 
sich der als Tagebau ausgeführte und überwölbte Tunnel im Ver- 
hältniss von 9:14 billiger als der bergmännisch hergestellte, doch 
sind hier noch die Wiederherstellungskosten des Pflasters in 
Rechnung zu ziehen. 

i Die Ausführung der offenen Einschnitte wurde zuerst in 
der Weise betrieben, dass man den ganzen (Querschnitt aus- 
zimmerte und mit dem Arbeitsgleise allmählich eınschnitt, später 
hob man gewöhnlich zunächst die Gräben für die Stützmauern 
aus, setzte den Boden bei Seite und stellte die Mauern her. Erst 
dann begann man den eigentlichen Einschnitt ohne weitere 
- Zimmerung auszuschachten und beförderte gleichzeitig mit dem- 
‚selben den ausgesetzten Boden der Gräben der Stützmauern. 

3 Die Zahl der vorhandenen Stationen beträgt auf den 21 km 
- des inneren Ringes 27. Ursprünglich war es die Ab- 
sicht, wie schon erwähnt, dieselben durchweg unter- 
irdisch anzulegen und die Haltestellen in Baker Street, 
"Portland Road und Gower Street sind derartig ausgeführt. Ein 
laches Gewölbe von 13,7 m Licht weite und 3,1 m Pfeilhöhe über- 
spannt z. B. die Haltestelle in Baker Street. Die Stärke .des- 
‚selben im Scheitel beträgt sechs Ringe, am Kämpfer, wo das- 
selbe mit Oeffnungen für Licht und Lüftung versehen ist, beträgt 
die Stärke 12 Ringe, die Länge des Gewölbes, welches sich über 
die ganze Haltestelle erstreckt, beträgt 90 m. Als die gemischte 
‚Spurweite noch bestand, betrug die Perronbreite 3,0 m und ist 
‚jetzt nach Beseitigung der Grossspur vergrössert. Hervorzuheben 
ist die geringe Stärke der Widerlagsmauern,, welche in den 
Pfeilern gemessen nur 1,75 m, in den Nischen nur 0,675 m stark 
ind. Bei den Bodenausschachtungen für den Bau der Station 
wurde der ganze Raum der Quere nach durch Zimmerung ver- 
strebt in einer Breite von 18m und zwar mit drei Reihen Haupt- 
querstreben von 25 cm Stärke. Der kontraktliche Preis betru 
für den Kubikmeter Bodenaushub 4,5 4, für Konkretmauerwer 
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7 4, wobei der Kies sich im Einschnitt vorfand und 25,5 4 
für Ziegelmauerwerk einschliesslich der Verblendung mit weissen 
Steinen.- Mit Einschluss der Kosten der Stations- 
büreauräume, der Strassenwiederherstellungen 
undallerNebenarbeiten stellten sich die Kosten 
füreine unterirdische Haltestelle so wie Baker 
Street auf 360000. 4 höher als die Kosten der 
gleichen LängealsTagebau ausgeführter, über- 
wölbterundzugeschütteter TunnelderLinie. 

Wo es die örtlichen Verhältnisse gestatteten, legte man 
später die Haltestelle in offene Einschnitte mit lothrechten Stütz- 
mauern und eliptisch gekrüämmten eisernen Dächern und zum 
Zwecke der Lüftung schlossen sich an dieselben kurze offene 
Einschnitte beiderseitig an. Die Perrons sind 90 m !ang, 4,5 m 
breit und die Dächer haben eine Spannweite von 15,2 m. Die 
Kosten derartiger Stationen liegen zwischen 2830000 44 bei 
Queens Road und 440 000 44 in Victoria Station (Mehrkosten als 
die gewöhnliche Strecke). In St. James Park Haltestelle kostet 
das Dach bei 99 m Länge und 15,2 m Lichtweite 80 890 44 oder 
53,7 44 pro Quadratmeter. Der Durchschnittspreis für die 
Büreauräume inklusive Gaseinrichtung und alles sonstige betrug 
31,4 M h20 Kubikmeter. Für Ausgang und Eingang sind be- 
sondere Treppen angeordnet, aber nicht immer in Gebrauch, da 
sie ein doppeltes Personal erfordern. Die gewöhnliche Breite 
der Treppen beträgt nur 1,8 m, die Stufen haben eine Auftritts- 
breite von 27,5 cm und eine Steigung von 15 cm. An einzelnen 
Stellen sind durch besondere Umstände Abänderungen dieser 
typischen Anordnungen der Bahnhöfe eingetreten, so in der 
Haltestelle am Temple und in Queen Victoria Streets Station. 

Der Oberbau bestand ursprünglich aus schmiedeeisernen 
Flanschschienen von 29,8 kg pro laufenden Meter mit gehärtetem 
Kopf, welche auf hölzernen Langschwellen ven 0,325 X 0,16 m 
mittelst Bolzen befestigt waren. Diese Schienen wurden später 
durch Stahlschienen von gleichem Querschnitt ersetzt. Sie hielten 
den schweren Verkehr mit Sicherheit aus, aber die Abnutzung war 
gross und die Erneuerungsarbeit bedeutend. Bei dem weiteren Aus- 
bau der Linie nach Moorgate Street im Jahre 1863 wurde eine 
stählerne Flanschschiene von 41 kg pro laufenden Meter auf 
0,25/0,12 m starken Querschwellen anstatt des ursprünglichen 
leichten Langschwellenoberbaues verwendet. Der Preis für den 
ersten Lieferungsposten dieser neuen Schienen betrug 375 44 
pro Tonne und für die fertige zweigleisige Strecke einschliesslich 
der Bettung 109 44 pro laufenden Meter. Die Flanschschiene blieb 
bis 1873 in Gebrauch und wurde dann der Oberbau allmählich 
mit Schienenstühlen und Querschwellen umgebaut. 

Aus der Gesammtausführung und der dabei gemachten 
Erfahrung folgert Baker: „Bei den jetzigen Erfahrungen im 
Bau unterirdischer Eisenbahnen braucht der Ingenieur und 
Unternehmer nur wenig Besorgniss zu haben im Vergleich zu 
den Vorgängern in solchen Arbeiten vor fünfundzwanzig 
Jahren. Man weiss jetzt, welche Vorsichtsmassregeln nothwendig 
und ausreichend sind, um werthvolle Gebäude in der Nähe der 
Baustelle zu sichern, man weiss jetzt, wie man die Einschnitte 
richtig und sicher auszuzimmern hat und sie wasserfrei 
halten kann, ohne den Sand unter den Funda- 
menten der angrenzenden Häuser herauszu- 
saugenoderzulockern. Man hat dabei gelernt, die Ent- 
wässerungskanäle und zahllesen Gas- und Wasserhauptleitungen 
zu verlegen und über oder unter der Bahn hindurch zu führen, 
ohne den Betrieb derselben und ohne den Strassenverkehr zu 
stören und schliesslich die Tunnel so zu konstruiren, dass Ge- 
bäude von beliebiger Höhe und beliebigem Gewicht über den 
selben ohne Gefahr der Senkung oder Erschütterung gebaut 
werden können.* Da die Schwierigkeit, welche speziell durch 
die Entwässerungskanäle erwächst, häufig übertrieben gross an- 
genommen wird, so soll hierauf nachstehend noch etwas näher 
eingegangen werden. 

Bei den Entwässerungskanälen nahm man nur selten zu 
heberförmigen Anlagen seine Zuflucht. Eine der zuerst erbauten 
liegt bei Stafford Street, wo ein Kanal von 1,5 X 0,9 m Quer- 
schnitt in einem gusseisernen Syphon von 24,3 m Länge mit 
4,2 m Schenkelhöhe unter der Bahn durchgeführt ist. Zur Ver- 
meidung von Ablagerungen sind Schlammthüren und Spül- 
schleusen vorgesehen. Bei Blackfriars wurde der Fleet-Kanal 
provisorisch als Syphon unter die Linie verlegt und ebenso mit 
einigen anderen verfahren. Als Regel kann indessen angesehen 
werden, dass dieselben, wenn sie nicht vollständig verlegt wurden, 
über der Bahn in gusseisernen Röhren oder unter derselben in 
Ziegelkanälen mit Eisendecke durchgeführt wurden. So ist der 
Fleet in Frederick Street, der 3,05 m breit und 2,85 m hoch ist, 
in einer aus Gusseisen erbauten, von gusseisernen Trägern ge- 
stützten Röhre überführt. An den Enden ist das Eisen in das 
Ziegelmauerwerk hineingebaut und hat sich diese Einrichtung 
trotz der befürchteten Ausdehnung des Metalles gut gehalten. 
In Farringdon Street kreuzt der Middle Lever-Kanal in einer 
schmiedeeisernen Röhre von 2,65 m Durchmesser und 89 m 
Länge auf schmiedeeisernen Trägern die Bahn. In Sloane Square 
liegt eine gusseiserne Röhre von 2,7 m Durchmesser und 28,8 m 
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Länge und sind bei den letzteren besondere Ausdehnungsein- 
richtungen getroffen. Kleinere Kanäle wurden in Röhren von 
eiförmigem Querschnitt geführt, die in Längen von 2,7 m ge- 
gossen und aneinander geschraubt wurden. Die Röhren wurden 
stets durch besondere Träger unterstützt. Zur Vermeidung von 
Syphons wurden die Seitenmauern oft unterfangen und die 
Sahlengewölbe auf grosse Längen tiefer gelegt, so bei der 
Gloucester Terrasse der Ranelagh-Kanal bis auf 2,4 m und auf 
eine Länge von 300 m, um den Kanal unter der Bahn entlang 
und dem Middle Level-Kanal zuzuführen. Bemerkenswerth ist 
die Konstruktion in Blackfriars, wo der Low Level-Kanal schräg 
unter der Bahn hindurchgeht. Da dieser Kanal einem inneren 
bydrostatischen Druck ausgesetzt ist, so sind schmiedeeiserne 
Bänder in das Mauerwerk mit eingebaut, um die Zugspannung 
aufzunehmen. 

Die Gas- und Wasserleitungsröhren wurden in gusseisernen 
Trögen oder auf ähnliche Weise mit der Linie gekreuzt. Hier 
und da kamen auch kostspielige aber nicht schwierige Verle- 
gungen vor; so mussten bei Broad Sanctuary nicht weniger als 
600 m Gasröhren von 0,35 bis 0,76 m Durchmesser verlegt werden 
und bei der Kreuzung von High Street in Kensington 180 m 
Gas- und Wasserleitungsröhren bis zu 0,75 m Durchmesser. Da 
wo der Tunnel-Tagebau tief genug ging, um den Röhren über 
der Tunneldecke Platz zu gewähren, wurden dieselben provi- 
sorisch an starken Holzträgern aufgehängt und um und unter 
denselben die Arbeit ausgeführt. 

Bei der Kreuzung mit. Strassen mit lebhaftem geschäft- 
lichen Verkehr verlangten die Behörden manchmal die volle 
Erhaltung der Strassenbreite für den Verkehr. Man erreichte 
dies, indem man starke Balken über den Bahneinschnitt legte, 
auf welchen die Fabrbahnbohlen lagen, und unterstützte die 
Balken von unten mit immer längeren Stützen in dem Masse, 
wie die Ausschachtung vorschritt. Es hat dies selbst beim Be- 
ginn des Baues nie besondere Schwierigkeiten bereitet, nur war 
es kostspielig, denn die Kosten betrugen ungefähr ebensoviel 
Sr etwas mehr als die Kosten des Tunnelmauerwerks an der 
telle. 

Beim Unterfangen von Gebäuden, die auf gutem soliden 
Fundament standen, war die einzige nothwendige Vorsichtsmass- 
regel die Arbeit in möglichst kurzen Stücken auszuführen, die 
Aushebungen auf das sorgfältigste zu verzimmern und mit dem 
Unterfangungsmauerwerk go schnell als möglich zu folgen. Eine 
der schwierigsten derartigen Arbeiten wurde von T. Armstrong, 
dem Ingenieur des Unternehmers der ersten Linie von Paddington 
nach Moorgate, im Jahre 1861 an der Ecke von Edgware Road 
ausgefübtt. Hier durchschneidet der Tunnel den 
aufGurtbogen gewölbten Keller undsowohldie 
Gurte wie dieGewölbe wurden aufdas Gewölbe 
des Tunnels abgefangen, ohne dem Gebäude 
den geringsten Schaden zuzufügen. Im Jahre 1867 
machte Armstrong ähnliche Arbeiten in Farringdon Station. 
Hier wurden die Widerlagsmauern 186 m lang, 9,6 m hoch und 
3,3 m stark auf eine Tiefe von 3 bis 7,2 m unterfangen, ohne 
weder im Boden, der aus Thon mit feiner Sandnestern besteht, 
noch in dem parallel liegenden Fleet-Kanal, der in 4,5 m Ent- 
fernung hinter der Mauer entlang führt, irgend welche Bewegung 
hervorzurufen. An derselben Stelle wurde das Widerlager der 
Ray Street-Brücke, welche einen schweren Ziegelbogen von mehr 
als 15 m trägt, unterfangen. Man führte dies in Strecken von 
1,2 m aus. 

Im Jahre 1866 unterfing T. Walker in der Conduit-Strasze 
16 Häuser und bei der inneren Bahn sind viele derartige Ar- 
beiten ausgeiührt. Bei einer Untertunnelung eines Hauses im 
Park Crescent trennt nur ein Fussboden aus Balken das Erd- 
geschoss von der Eisenbahn. 

Seit Fertigstellung der Linie sind auf und über derselben 
viele Gebäude erbaut worden. Es würde zu weit in technische 
Einzelheiten führen, die hierbei angewendeten Bauverfahren ein- 
gehender vorzuführen, doch sollen zum besseren Verständniss 
der Kühnheit der Ausführung einzelne Beispiele Erwähnung 
finden. Die Stirnmauer in Moorgate im Gewicht von 1300 t ist 
auf einem kontinuirlichen Träger von 40,5 m Spannweite erbaut, 
über den Haltestellen in Westminster und Blackfriars sind Ge- 
bäude von 24 m Höhe auf Trägern erbaut, die die Gleise und 
Perrons überbrücken und in der Viktoria-Strasse in Westminster, 
wo das Gewölbe auf 8 bis 10 Ringe verstärkt ist, stehen schwere 
später erbaute Häuser auf 120 m Länge auf dem Tunnel. 
Häuser von 12,9 m mit drei Stockwerken ausser dem Erdgeschoss 
sind auf dem Tunnelgewölbe bei der gewöhnlichen Stärke des- 
selben von 5 Ringen bei einer Verbreiterung der Hausfundamente 
bis auf 0,9 m zugelassen und erbaut worden. 

... Es mag hier noch der von der Eisenbahngesellschaft gleich- 
zeitig ausgeführten Bauanlage des grossen unterirdischen Fleisch- 
marktes in Smithfield gedacht werden. Derselbe ist 187,5 m 
lang und 72,0 m breit und ist wohl eine der ausgedehntesten 
Konstruktionen aus eisernen Trägern und Ziegelkappen. Zwanzig 
kontinuirliche Hauptträger von 73,6 m Länge überspannen die 
Breite des Marktes und tragen Längsträger von 189,0 m Länge 


im Abstand von 2,25 m mit zwei Ring starken Kappen und 
0,525 m Pfeil. Die Hauptträger, welche mit 26 bis 30 t pro 
laufenden Meter belastet sind, werden durch schmiedeeiserne 
Säulen bis zu 17,4 m Abstand getragen. Es muss hervorgehoben 
werden, dass für Ausdehnung des Kisens nichts vorgesehen ist 
und doch haben sich keinerlei nachtheilige Wirkungen gezeigt. 
Ziegelgewölbe mit 4,5 m Bogen stützten die Erde rings herum 
ab. Die Tiefe vom Boden bis zum Planum beträgt 7,2 m. Zur 
Bewegung der Aufzüge, Weichen und Drehscheibe dient eine 
äusgedehnte Wasserdruck-Anlage und eine besondere Wegerampe 
gestattet den Wagenverkehr nach unten. 
Baker schliesst seine interessanten Mittheilungen mit der 
Aufforderung, dass in gleicher Weise von dem später erbauten 
inneren Ring der Stadtbahn eingehende Mittheilung gemacht 
werden möge. Dieser Aufforderung ist John Wolfe Barry dem- 
nächst nachgekommen und wir wollen aus seinen Mittheilungen 
in dem folgenden Artikel dasjenige entnehmen, was zur Ergän- 
zung des Vorstehenden noch wünschenswerth erscheint. Die 
Chefingenieure beidem äusseren Ring und dem 
ersten Stück der Stadtbahn waren Frederick 
Cooperund William Morton. R 
(Fortsetzung folgt.) 


. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Preussische Staatsbahnen: Betriebsorganisation. 
Der „Staatsanzeiger* veröffentlicht einen allerhöchsten 

Erlass vom 8. März 1886, betreffend Auflösung der Königlichen - 

Direktion der Braunschweigischen Eisenbahn zu Braunschweig, 

anderweite Abgrenzung einzelner Eisenbahn-Direktionsbezirke 

und Errichtung eines Betriebsamts in Braunschweig. Nach dem- 

selben wird vom 1. April. J. ab 3 

I. die durch den Erlass vom 9. März 1885 für die Verwaltung des 
Braunschweigischen Risenbahnunternebhmens unter der Firma: 
„Königliche Direktion der Braunschweigischen Eisenbahn“ in 
Braunschweig eingesetzte Behörde wieder aufgelöst, E 

II. die zu dem Braunschweigischen Eisenbahn-Unternehmen ge- 
hörenden Strecken: E 

1. Braunschweig-Jerxheim- Oschersleben, Braunschweig-Helm- 
stedt, Verbindungsbahn bei Braunschweig, Wolfenbüttel- 
Börssum-Harzburg, Helmstedt-Jerxheim-Börssum-Seesen- 
Holzminden - Landesgrenze, Büddenstedt - Trendelbusch, 
Neuekrug-Goslar, Goslar-Grauhof und Seesen - Gittelde- 
Landesgrenze, sowie die von der Braunschweigischen 
Eisenbahngesellschaft betriebene Strecke Goslar-Vienen- 
burg des Eisenbahn-Direktionsbezirks Hannover, ; 
2. Braunschweig-Landesgrenze bei Vechelde, Salzderhelden- 
Einbeck und Einbeck-Dassel, 
zu 1 mit den zum Bezirk der Eisenbahndirektion zu 
Magdeburg, 
zu 2 mit den zum Bezirk der Kisenbahndirektion zu 

Hannover gehörenden Linien 

zu einer gemeinsamen Verwaltung vereinigt. 

IIl. im Bezirk der Eisenbahndirektion zu Magdeburg und von 
derselben ressortirend ein Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 
mit dem Sitz in Braunschweig errichtet, welches in An- 
gelegenheiten der ihm übertragenen Geschäfte alle Be- 
fugnisse und Pflichten einer öffentlichen Behörde haben soll. 

Ferner wird in Abänderung des Erlasses vom 23. Februar 1881 ° 
bestimmt, dass vom 1. April d. J. ab die zum Bezirk der Eisen- 
bahndirektion zu Hannover gehörenden, zur Zeit für Rechnung 
dieser Behörde von der Eisenbahndirektion zu Altona betriebenen 

Bahnhofsanlagen in Hamburg nebst der Strecke Hamburg-Harburg 

(Süderelbbrücke) von diesem Bezirk abgetrennt und dem Bezirk der 

Eisenbahndirektion zu Altona zugetheilt werden, und schliesslich 

in Abänderung des Erlasses vom 1. Juni 1883 beziehungsweise 

15. März 1880, dass: } 

I. die zur Zeit noch im Bau befindliche Theilstrecke Münster- 
Rhbeda der dem Bezirk der Eisenbahndirektion zu Hannover 
einverleibten Linie Münster-Rheda-Lippstadt nach ihrer Be- 
triebseröffnung aus dem Bezirk dieser Behörde ausgeschieden 
und mit dem Bezirk der kisenbahndirektion (rechtsrheinischen) 
zu Köln vereinigt, ö 

Il. die Verwaltung und Betriebsleitung der gleichfalls noch im 
Bau befindlichen Theilstrecke Feudingen - Laasphe der dem 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Elberfeld zugetheilten Linie 
Hilchenbach-Erntebrück-Laasphe von ihrer Betriebseröffnung 

. ab bis zum Beginn desjenigen Rechnungsjahres, in welchem 
der Betrieb auf der ganzen Strecke bis Hilchenbach eröffnet 
werden wird, der Eisenbahndirektion zu Hannover über- 
tragen, und zu diesem Zeitpunkte, in welchem die Strecke 
Feudingen-Laasphe in den Bezirk der Eisenbahndirektion zu 
Elberfeld zurücktritt, 

III. auch die der Eisenbahndirektion zu Hannover unterstellte 
Linie Kölbe-Laasphe aus dem Bezirk dieser Behörde aus 
geschieden und mit dem Bezirk der Eisenbahndirektion z 
Elberfeld vereinigt wird. 


Funktionszulagen der Unterbeamten für besondere Dienst- 
leistungen. 

Bezüglich der Bewilligung von Funktionszulagen für be- 

sondere Dienstleistungen an Unterbeamte der Staats-Bisenbahn- 

_ verwaltung wird durch einen Erlass des Herrn Ministers der 

- öffentlichen Arbeiten vom 10. d. Mts. unter Aufhebung der seither 
erlassenen Vorschriften folgendes bestimmt: 

1. Funktionszulagen an Unterbeamte können nur in dem Um- 
fange, in welchem dieselben in den Betriebsetats veranschlagt 
sind, und in denjenigen Sätzen, welche in den Etats vorge- 

f sehen sind, bewilligt werden. 

2. Für die Veranschlagung bezw. Gewährung von Funktions- 
zulagen kommen nur solche Dienstverrichtungen in Betracht, 
deren Wabrnehmung eine über das gewöhnliche Mass hin- 
ausgehende Anstrengung und Ausdauer oder besondere 
Vorkenntnisse und Umsicht erfordert. Unter diesen Vor- 
aussetzungen können Funktionszulagen in Aussicht genommen 
werden: 

a) für die selbständige Wahrnehmung des’ Dienstes auf 

& Haltestellen und Haltepunkten, 

E. b) für die Wahrnehmung des Telegraphendienstes auf 
| Rangir- und sonstigen Nebenbahnhöfen, sowie für die 
ı Bedienung der Block- bezw. Telegraphenapparate auf 
Block- und Hilfsstationen, 
=; ec) für die Hilfeleistung im Telegraphendienste und beim 
{ Billetverkaufe auf Bahnhöfen, sowie für die Dienstleistung 
als zweite Beamte auf Haltestellen, 
ge * d) für die Bedienung von Central-Weichenstellapparaten, 
HK. Ee) für die Beaufsichtigung und Bedienung von Dreh- 
Be:  brücken, Bahnkreuzungen auf freier Strecke und für 
Te ih Wahrnehmung ähnlicher besonderer Dienstverrich- 
ungen. 
3. Die Gewährung von Funktionszulagen an andere Unterbeamte 
[3 als an Weichensteller, Brücken- und Bahnwärter ist nur 

E insoweit zulässig, als die betreffenden Ansätze unter Be- 
zeichnung der in Betracht kommenden Beamten im Etats- 
-; - voranschlage besonders aufgeführt und bei der Prüfung 
unbeanstandet geblieben sind. Weichenstellern I. Klasse 

sind Funktionszulagen für Dienstverrichtungen der vorbe- 
zeichneten Arten nicht zu bewilligen. 

4. Die Höhe der Funktionszulagen ist für die einzelnen Dienst- 

Ey verrichtungen unter Berücksichtigung der örtlichen Verhält- 

nisse nach der Wichtigkeit und dem Umfange der Obliegen- 

_ heiten mit der Massgabe zu bemessen, dass dieselben nicht 

$. weniger als 3 44 und nicht mehr als 10 .&4 für den Monat 

{ betragen. 

Monats. 

6. Sofern im Arbeiterverhältniss beschäftigte Personen mit der 
Wahrnehmung von Dienstverrichtungen der bezeichneten 
Arten aushilfsweise beauftragt werden, ist denselben hierfür 
eine entsprechende Lohnzulage zu gewähren. 


Statut der Pensionskasse für die Betriebsarbeiter der Staats- 
Eisenbahnrerwaltung. 
: Das „Eisenbahn-Verordnungsblatt“ bringt in seiner No. 9 
vom 17. d. Mts. das Statut der am 1. April d. Js. in Wirksamkeit 
 tretenden Pensionskasse für die Betriebsarbeiter der Staats- 
-Eisenbahnverwaltung nebst den zugehörigen Tarifen für die 
Beitragserhebung und die Beitragsrückgewähr. Das Statut ent- 
hält in 39 Paragraphen das Nähere über Namen, Zweck und Sitz 
‚der Kasse, Erwerb und Verlust der Mitgliedschaft, Verhältniss 
der zum Militärdienst einberufenen Mitglieder, Wiederaufaahme 
ausgeschiedener Mitglieder, Einnahmen der Kasse, Zuschuss aus 
- Eisenbahn-Betriebsfonds, laufende Beiträge der Mitglieder, An- 
Bernoh auf Pension, Nachweis der Arbeitsunfähigkeit, Höhe, 
- Zahlung und Verlust der Pension, Anspruch auf und Höhe sowie 
Zahlung des Wittwen- und Waisengeldes, ausserordentliche Unter- 
stützungen, Erhebung der Pension des Wittwen- und Waisen- 
‚geldes und der Unterstützungen, Höhe und Zahlung des Sterbe- 
eldes, Uebertritt in eine andere Tarifklasse, Verwaltung der 
"Kasse, Zusammensetzung, Wahl, Befugnisse, Obliegenheiten und 
Versammlungen des Kassenvorstandes, Bildung, Befugnisse und 
Obliegenheiten der Bezirksausschüsse, Generalversammlung der 
Kasse, Wahl der Vertreter zur sowie Vorbereitung, Zusammen- 
tritt, Befugnisse und Verhandlungen der Generalversammlung, 
F eadipnngen an die Mitglieder des Kassenvorstandes und 
der Bezirksausschüsse sowie an die Vertreter zur Generalver- 
sammlung, Kassen- und Buchführung, Anlegung des Kassenver- 
mögens, Prüfung der Vermögenslage der Kasse, Unterstützungs- 
fonds, Aufsicht über die Kasse, Abänderung des Statuts, 
Schliessung und Auflösung der Kasse und Uebergangsbestim- 
Mungen. 
3 Strassenbahn-Berufsgenossenschaft. 
Die Strassenbahn-Berufsgenossenschaft begann — wie wir 
aus dem uns vorliegenden Jahresberichte der Grossen Berliner 
Pferde-Kisenbahngesellschaft pro 1885 entnehmen — mit dem 
1. Oktober v. Js, ihre Thätigkeit. Die Genossenschaft hat be- 


5. Die Zahlung der Funktionszulagen erfolgt nach Ablauf jedes 
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kanntlich den Zweck, verunglückte Bedienstete der Strassen- 
eisenbahnen für die Folgen des ihnen zugestossenen Unfalles zu 
entschädigen. Die Mittel zur Deckung dieser Entschädigungs- 
beträge und der Verwaltungskosten werden seitens der Berufs- 
genossenschaft im Umlageverfahren aufgebracht, Für das erste 
Betriebsjahr ist von den Berufsgenossenschafts-Mitgliedern ein 
Vorschuss von 2 44 für jeden Versicherten erhoben worden. 
Der Berufsgenossenschaft gehörten bis zum Schlusse des Jahres 
1885 65 Betriebe an, welche 8397 Personen zur Versicherung 
angemeldet hatten. Ersatzansprüche waren in den 3 ersten 
Monaten der Wirksamkeit der Genossenschaft an dieselbe nicht 
herangetreten. 


Pfändung von Eisenbahn-Betriebsmaterial. 

Die Kommission zur Berathung des Gesetzes, betreffend 
die Unzulässigkeit der Pfändung von rollendem Eisenbahn- 
material, erledigte die erste Lesung der Vorlage. Unter Ableh- 
nung derselben wurde der Gesetzentwurf nach dem etwas modi- 
fizirten Antrage in folgender Fassung angenommen: „Die Fahr- 
betriebsmittel der Eisenbahnen, welche Personen oder Güter im 
öffentlichen Verkehr befördern, sind von der ersten Einstellung 
in den Betrieb an bis zur endgültigen Aussonderung aus den 
Beständen der Pfändung nicht unterworfen. Durch diese Be- 
stimmung werden dieselben im Falle des Konkursverfahrens von 
der Konkursmasse nicht ausgeschlossen. Auf die Fahrbetriebs- 
mittel ausländischer Eisenbahnen findet die Bestimmung des 
ersten Absatzes nur Anwendung, insoweit als die Gegenseitigkeit 
verbürgt ist. Das Gesetz tritt am 1. Juni 1886 in Kraft.“ Ferner 
wurde eine Resolution beschlossen, welche die verbündeten Re- 
gierungen ersucht, in der nächsten Session einen Gesetzentwurf 
über das Pfandrecht an Eisenbahnen und die Zwangsvollstreckung 
in dieselben vorzulegen. 


Zollamtliche Abfertigungen auf Berliner Bahnhöfen, 

Die zollamtliche Abfertigung von Stückgütern auf dem 
Görlitzer Bahnhof wird vom 1. April ab eingestellt und die zoll- 
pflichtigen Güter, welche mit der Görlitzer Bahn ohne andere 
Bahnhofsbezeichnung hier eingehen, vom genannten Zeitpunkte 
ab auf dem Schlesischen Bahnhof zollamtlich abgefertigt und 
zur Abnahme gestellte. Vom gleichen -Tage ab wird die Zoll- 
abfertigungsstelle auf dem Potsdamer Bahnhofe aufgehoben und 
findet von diesem Zeitpunkte an die Abfertigung der aus dem 
Auslande eingehenden für den Potsdamer Bahnhof zu Berlin be- 
stimmten zollpflichtigen Güter auf dem Anhaltischen bezw. 
Lehıter Bahnhofe in Berlin statt. 

Die Sendungen: a) aus Frankreich durch Elsass - Loth- 
ringen, aus der Schweiz und aus Italien werden auf dem An- 
haltischen Bahnhofe; b) diejenigen aus Holland, Belgien und 
durch Belgien aus Frankreich auf dem Lehrter Bahnhofe zoll- 
amtlich behandelt und bereits von der Grenze ab über die für 
die Zollabfertigung bestimmten Bahnhöfe geleitet werden. Eine 
Frachtvertheuerung tritt hierdurch nicht ein. 


Schneeverwehungen. 

In der vergangenen Woche ist infolge von Schneever- 
wehungen der Betrieb auf den Norddeutschen Bahnen vielfach 
unterbrochen worden, besonders betroffen wurden Bahnstrecken 
der Direktionsbezirke Altona, Bromberg und Breslau, der Marien- 
burg-Mlawkaer, der Stargard-Cüstriner und der Mecklenburgischen 
Südbahn. Ueber die Verkehrsstörungen und die Beseitigung 
derselben. vergl. übrigens die offiziellen Bekanntmashungen 
dieser Zeitung. 5 
Ostpreussische Südbahn. 

Die Generalversammlung ist auf den 17. April einberufen. 
Auf der Tagesordnung derselben stehen Eventualanträge auf Kon- 
vertirung der 4!) pCt. Prioritätsobligationen in 4 pCt. und 
3l/, pCt., ferner ein Ersuchen an die Direktion um monatliche 
Berichte über die nächsten Zukunftsaussichten und endlich ein 
Antrag, die Maximalhöhe des Erneuerungsfonds auf 4 Millionen 
Mark festzusetzen. 

Schliessung von Stationen. 

Am 1. April d. J. wird im Bezirke der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Köln (rechtsrheinische) die seitherige Haltestelle 
Courl geschlossen und gleichzeitig die 0,3 km westlich derselben 
angelegte neue Haltestelle Courl für den Personen-, Gepäck-, Eil- 
und unbeschränkten Frachtgüterverkehr eröffnet werden. 


Berlin-Hamburger Eisenbahn. 

Die hiesigen Zeitungen machen wiederholt darauf auf- 
merksam, dass eine nicht geringe Zahl von Stammaktien Lit. A. 
der Berlin-Hamburger Eisenbahn noch nicht gegen 4 pCt. Konsols 
umgetauscht worden ist. Es liegt im Interesse der Inhaber 
solcher Aktien, den Umtausch zu bewirken, Im Liquidations- 
verfahren entfällt auf die Aktien nur der antheilige Kaufpreis 
an den den Liquidatoren zu Verfügung zu stellenden 50 000 000 44 
d. b. 333!/, pCt. des Nominalbetrages, während beim Umtausch 
4121/; pCt. des Nominalbetrages der Aktien in 4 pÜt. Staats- 
schuldverschreibungen gewährt werden. 
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- Labiauer Eisenbahn. 

In der am 17. d. M. in Königsberg i/Pr. abgehaltenen 
Sitzung des Provinziallandtags wurde eine Subvention von 
110000 44 für die Labiauer Bahn angenommen. 


Schmalspurbahn &ernrode-Harzgerode. 

In seiner Sitzung vom 19.d. M. ertheilte der Anhaltische 
Landtag‘'in Dessau seine Zustimmung zu der Regierungsvorlage, 
betreffend den Bau und Betrieb der obigen Bahn,- welche be- 
stimmt ist den Anhaltischen Harz mit dem grossen Verkehrs- 
netze in Verbindung zu bringen. 

Sehr ausführlich wird in den Motiven zur Vorlage die 
Wahl der schmalen Spurweite begründet und darauf 
hingewiesen, dass gerade durch die Wahl derselben die Hoffnung 
der Fortsetzung dieser ersten Strecke der Bahn über den Unter- 
harz hinüber zum Anschluss an die Halle-Casseler Bahn, wie 
auch weiter in den Harz hinein nach Hasselfelde ihre Berech- 
tigung erhalte, während bei der Wahl der normalen Spurweite 
diese Hoffnung nicht berechtigt erscheine, da die Baukosten 
dann zu hohe werden würden. 

Für die Bahn wird eine Aktiengesellschaft (Gernrode- 
Harzgeroder Eisenbahngesellschaft) mit dem Sitz in Harzgerode 
gebildet und ist der Bau der Bahn sowie der gesammte Betrieb 
derselben, zunächst auf 12 Jahre, von der Lokalbahn-Bau- 
und Betriebs-Gesellschaft zu Hannover, Host- 
mann & Comp. übernommen, welche sich die Herstellung 
zweckmässiger und billiger Lokalbahnen zur besonderen Auf- 
gabe gemacht hat. 

Die 17 km lange Linie schliesst in Gernrode (Station der 
Nebenbahn Quedlinburg - Ballenstedt - Frose) an die Preussische 
Staatsbahn an, geht durch den schönen Ostergrund, am Stern- 
hause vorbei nach Mägdesprung, dann im Selkethale entlang 
nach Alexisbad und von dort hinauf nach Harzgerode, dem vor- 
läufigen Endpunkte der Bahn. 

Die Bahn, welche ein eigenes Planum hat, erhält eine 
Spurweite von 1 m, Kurven bis zu 60 m Minimalradius und 
Steigungen bis 1:25, dürfte also ein sehr lehrreiches Beispiel 
einer Schmalspurbahn im Gebirge werden. 

Da Statuten, sowie Bau- und Betriebsverträge vereinbart, 
auch die speziellen Vorarbeiten bereits beendigt sind, so wird 
mit dem Bau sofort begonnen und hofft man die ganze Linie 
zum Sommer 1887 dem Betriebe übergeben zu können. 


Zahnradbahnen in Oertelsbruch bei Lehesten. 

Nach der Eröffnung der Strecke Ludwigstadt - Lehesten 
wurde diese Bahnlinie seitens des Kommerzienrathes Oertel aus 
eigenen Mitteln bis in die Schieferwerke desselben fortgesetzt. 
Diese normalspurige Bahn hat eine 1,26 km lange Zahnschienen- 
rampe von durchweg 80°/,, Steigung, welche zwischen Adhäsions- 
strecken mit 31°/,. Maximalsteigung eingeschaltet ist. Die Zahn- 
schiene, Patent Abt, besteht aus zwei Lamellen von 20 mm Dicke, 
110 mm Höhe, mit verschränkter Verzahnung von 120 mm Theilung. 
Die zugehörige von der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik 
in Winterthur gelieferte Lokomotive hat zwei Adhäsionstrieb- 
achsen und ein hinteres Bisselgestell, sowie zwei Zahntriebrad- 
achsen mit speziellem Cylinderpaar. Sie wiegt im Dienste 21 t 
und befördert drei geladene Wagen über die genannte Stei- 
gung von 80°. Während der Inbetriebsetzung wurde die 
Zahnschienenrampe probeweise in nicht ganz 3 Minuten, also 
mit 25 km Geschwindigkeit durchfahren. Die gewöhnliche Fahr- 
geschwindigkeit soll jedoch nur ca. 8 km betragen. .An diesen 
Hauptstrang schliesst sich ein über 10 km langes Schmalspurnetz 
an. Auf demselben werden aus Höhe und Tiefe, zum Theil über 
vier verschiedene Zahnschienenrampen von 137°/,, Steigung, aus 
allen Spalthütten die Produkte zur Endstation der Hauptbahn zu- 
sammengeführt. Die vier kleinen Zahnschienenstrecken in den 
Brüchen selbst haben, eine Spur von 69 cm. Ihre Zahnschiene 
besteht ebenfalls aus zwei Lamellen, jedoch von nur 15 mm Dicke. 
Die Lokomotive besitzt zwei Adhäsıons- und eine Zahntriebrad- 
achse und befördert im gewöhnlichen Dienste einen geladenen 
Wagen von 3 500 kg aufwärts und zwei solche abwärts. Diese, 
aus der Energie eines Privatmannes hervorgegangenen Anlagen 
können als Vorbild für solche Etablissements dienen, welche mit 
ungünstigen Transportverhältnissen zu kämpfen haben. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Hauptverzeichniss der Koupons für kombinirbare Rund- 
reisebillete.e. Zu demselben ist von der geschäftsführenden Di- 
rektion des Vereins der VI. Nachtrag ausgegeben worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion des Vereins 
sind erlassen worden: 

No. 1532 vom 16. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend das Abrechnungs- Verfahren auf den Gemeiuschafts- 
(Uebergangs-) Stationen der Preussischen Staatseisenbahnen 
(abgesandt am 19, d. Mts.). 


No. 1628 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für die Vereins-Zeitung. Uebersendung der Vor- 
schläge, betreffend Herausgabe der Vereins-Zeitung (abgesandt 
am 19. d. Mts.). ; 

No. 1691 vom 19. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am. 
20. und 21. d. Mts.). » 

No. 1712 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 
kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 20. d. Mts.). 

No. 1720 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der. 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 
kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 20. d. Mts.). 


Aus Bayern. 


© Die Königliche Staatsregierung hat dem Landtage einen 
Gesetzentwurf, die Gewährung eines staatlichen Zuschusses zu 
den Baukosten einer Lokalbahn von Reichenhall nach 
Berchtesgaden betreffend, vorgelegt, der einen einzigen 
Artikel erhält. Die Königliche Staatsregierung soll hiernach 
ermächtigt werden, behufs Durchführung eines Privatunter- 
nehmens für den Bau und Betrieb einer normalspurigen Lokal- 
bahn von Reichenhall nach Berchtesgaden einen aus den Be- 
ständen des Vizinaleisenbahn-Baufonds zu entnehmenden Zu- 
schuss & fonds perdu im Betrage von 350000 .4 zu gewähren. Die 
Verabfolgung des Zuschusses bleibt davon abhängig, dass der 
Unternehmung die für den Bahnbau erforderlichen Grundflächen 
kostenfrei zur Verfügung gestellt werden, und es gilt die der 
Königlichen Staatsregierung ertheilte Ermächtigung für erloschen, 
wenn mit dem Bahnbau nicht innerhalb zweier Jahre, vom Tage 
der Verkündigung des gegenwärtigen Gesetzes an gerechnet, be- 
gonnen sein wird. f 


Aus Italien. 


Eröffnungen, Bauten und Projekte. 
Reggio-Castrocucco. Am 28. Dezember 1885 wurde 
die 8 km lange Strecke VillaS. Giovanni-Scilla dieser 
Mittelmeernetzlinie mit den Haltestellen Cannitello und 
Scilla für den Verkehr eröffnet; beide sind zunächst nur für 
De REDER von Personen, Gepäck, Hunden und Eilgut einge- 
richtet. E 
Hilfslinie Rivarolo Ligure-Sampierdarena. 
Am 4. Januar wurde diese Hilfslinie dem Verkehr übergeben, 
nebst der neuen Gallerie von $. Lazzaro, welche den Anlege- 
latz bei Sa. Limbania in direkte Verbindung mit der Station 
ampierdarena setzt. Diese doppelgleisige Hilfslinie wird von 
allen Personenzügen und von denjenigen Güterzügen (Eil- wie 
Frachtgut) befahren, welche ab Pontedecimo und vorher für’ 
Genua Porta Principe und Sa. Limbania Landungsplatz 
bestimmt sind sowie umgekehrt, während die übrigen Züge auf 
dem altem Gleise bleiben wie bisher. 
Taranto-Brindisi. 


Direkte LinieRom-Neapel. Die Bauarbeiten dazu 
sind mit 28. Dezember v. J. in Angriff genommen worden; nach 
der „Libertä“ soll der Bau noch innerhalb 1886 vollendet werden 
können. Nachdem der Tunnel zwischen Rom und Segni, welcher 
anfänglich auf 5 km Länge bemessen worden war, nach den 
neuesten Messungen bezw. Anschlägen durch geringe Höherle- 
gung sowie Verlegung der Richtung nebst Aenderung der $Stei: 
gungen auf nur 1%, km Länge hat zurückgeführt werden können, 
hat sich dadurch eine bedeutende Verminderung und Abkürzung 
der erforderlichen Bauarbeiten herbeiführen lassen. £ 

Cuneo-Saluzzo und Cuneo-Ventimiglia. Die 
Mittelmeer-Gesellschaft hat vom Ministerium der Öffentlichen 


”. 


- bereits im Gange befindlichen Arbeiten sowie der Eatwürfe für 
die noch nicht begonnenen Strecken. Es liegt in den Wünschen 
des Ministerii, dass der Bau der letztgenannten Linie, welche 
den wichtigen Tunnel durch den Col di Tenda in sich schliesst, 
- mit möglichster Schnelligkeit betrieben wird. 


Seilbahn zu Bergamo. Die Mechaniker Gebrüder 
-_Ghitö dortselbst haben den Vorschlag gemacht, den unteren 
Theil. der Stadt mit dem oberen durch eine Seilbahn eigener 
- Erfindung zu verbinden; diese Bahn soll aus nur einem einzigen 
- Gleise mit einer Ausweichestelle und in einer Steigung von 
46 pCt. liegend bestehen. (Ueber die eigenartige Konstruktion 
behalten wir uns nähere Mittheilungen vor. Die Red.) 


Generalversammlung der Südbahn-Gesellschaft. 

= Nach dem Bericht über die Betriebsergebnisse des 
I. Halbjahres 1885 (zugleich für die Calabro - Sieilischen 
- Bahnen) stellte sich am 30. Juni v. J. der Geldbestand der Gesell- 
schaft an Baar und Effekten (im Portefeuille) auf 9 128706 L., 
die Anlagekosten für obigen Zeitraum auf 5789602 L., so dass 
das gesammte Anlagekapital bis zu genanntem Tage sich auf 
446 481 881 L. bezifferte. 


Es betrugen beiden Südbahnen die Betriebseinnahmen 
14 437 542 L., die gesammten ordentlichen, ausserordentlichen 
‚und Oberbau-Ausgaben 10865064 L, somit Betriebsüber- 
schuss 3572477 L; bei den Calabro-Sicilischen 
Bahnen: Betriebseinnahme 6807038 L., Betriebsausgabe 
9752887 L., somit Ausfall 2945849 L. Berücksichtigt man 
- die 10 Millionen verfügbaren Ueberschusses aus der allgemeinen 
Liquidation des Jahres 1884, welche nach Abzug der für Ver- 
- zinsung und Amortisation bestimmten Beträge (zusammen 
15191876 L.), nach Dotirung der Fonds zur ratenweisen Amorti- 
- sation des Anlagekapitals, für statutgemässe Reserve, zu Tan- 
tieme für Oberbeamte und Verwaltungsrath, zu Dividende, Be- 
gleichung der Steuern und Abgaben u. s. w. dem neuen Konto 
vorzutragen waren, verblieb ultimo Juni noch ein verfügbarer 
- Ueberschuss von 12088565 L., gänzlich den Aktionären gehörig. 


; Der Verwaltungsrath nimmt an, dass diese Summe sich 
- bei dem endgültigen Abschluss der bisherigen Betriebsführung 
seitens der Südbahn durch fernere Beträge noch erhöhen wird. 
j Bekanntlich hat ab 1. Juli die Gesellschaft den Betrieb 
des Adrianetzes übernommen und führt denselben seit 1. De- 
zember nur mit ihrem Gesellschaftspersonal aus. 

Die Dividende pro I. Halbjahr 1885 ist von der am 3. De- 
'zember v. J. in Mailand abgehaltenen Generalversammlung der 
-Südbahn-Gesellschaft auf 3,75 L. festgesetzt worden. 

B - („Monitore delle strade ferrate.*) 


B 


Die Eisenbahnen Niederländisch-Indiens 1884. 


I. Staatseisenbahnen auf Java, 

F Im Mai 1884 waren die Linien Buitenzorg-Tjitja- 
lengka-Bandong und im ersten Halbjahre v. J. die von 
Soerabaya ausgehenden Linien bis zu ihren Endpunkten 
Soerakarta, Blitar und Probolinggo vollendet und im September 
desselben Jahres konnte auch die letzte Strecke der bisher dahin 
in West-Java gebauten Staatsbahnen, nämlich die Strecke 
Bandong-Tjitjalengka dem Öffentlichen Verkehr über- 
geben werden. Die Betriebslänge der östlichen Linien betrug 
jetzt 480,730 km und diejenige der westlichen Linien inkl. der 
Linie von Batavia nach dem Hafen von Tandjong Priok, 8,871 km 
jetzt noch in Betrieb der Bataviaer Hafenanlagen), 191,028 km. 
m Monat August 1884 wurde der Bau der Verbindungsbahn von 
Soerabaya nach der Mündung des KaliMas-Flusses 
mit Zweigbahn längs diesem Flusse nach den bedeutendsten 
Waarenlagern des Grosshandels in Länge von ungefähr 7 km in 
Angriff genommen. Auch wurde im August 1884 der Bau der 
192 km langen Linie Djokjokarta-Tjilatjap von den 
beiden Endpunkten aus gleichzeitig begonnen. Diese Linie wird 
auf dem Bahnhofplanum der Staatsbahn in Djokjokarta an die 
Privatbahn Samarang-Vorstenlanden anschliessen. Im Mai 1885 
waren die Enteignungen bereits beendigt; dieselben hatten eine 
Ausgabe von 509965 fi. erfordert. Die Erdarbeiten wurden zur 
Hälfte vollendet und mit dem Bau der Kunstbauten, welche in 
dieser Bahn gefordert werden, wurde ein Anfang gemacht. 


I Von den 480,730 km langen östlichen Linien ist nur die 
Zweigbahn Bangil-Malang (49,365 km) eine Montanbahn, 
welche mit einer Geschwindigkeit von nicht über 40 km in der 
Stunde für gemischte Züge und von nieht über 30 km in der 
Stunde für Güterzüge befahren werden darf. Die Hauptlinie 
Soerabaya-Soerakarta (262,720 km), die Zweigbahn 
Sidoardjo-Probolinggo (76,006 km) und die Zweigbahn 
ertosono-Blitar (92,639 km) dürfen nicht mit einer Ge- 
schwindigkeit über 50,45 und 40 km in der Stunde, resp. für 


d 
fr 


letzterer Linie handelt es sich um die nochmalige Prüfung der | Personen-, gemischte und Güterzüge befahren warden. Im gın zen 


befinden sich auf den östlichen Linien 2 Hauptstation>n, 11 Sta- 
tionen und 55 Haltestellen. 

Die Betriebsresultate auf diesen Linien gestalteten sich 
folgen dermassen: . 


Durch- |Einnah-| Aus- |Gewinn-| Total- | Der Des 
schnitt- | men |gaben*)j saldo | summe |Brutto ea 
liche : des ein- age- 
Jahr |Betriebs- Pro Tag und pro Kilo- |Gewinn-| nah- | kapi- 
länge meter saldos | men | tals 
km fl. fl. | fi. fl. pCt. | pCt. 
1878 68,610 16,54 | 821 8,32 130 782) 50,33 3,71 
1879 98,947 21,48 10,28 11,20 404 532| 52,14 4,91 
1830 | 119,025 20,95 12,00 8,95 389 974| 42,72 3,93 
1881 | 191,693 | 21,19 | 10,73 | 10,45 | 731598] 49,34 | 5,02 
1882 | 257,913 19,64 9,25 10,39 978354 52,91 5,20 
1883 | 311,767 22,05 9,40 12,65 | 1439564] 57,35 6,46 
1884 | 433,998 21,77 9,35 12,42 | 1973 224| 57,05 — 


Im Jahre 1884 wurden befördert: Personen I. Klasse 
15481, 1I. Klasse 81459 und III. Klasse 1644977, überhaupt 
1741 917 (gegen 1 525461 in 1883), 1850 290 (1 382810) kg Gepäck, 
2 064 697 (1452983) kg Expressgüter, 230 837 560 (170323 200) kg 
Frachtgüter, 4051 (3805) Stück Equipagen, Pferde und Vieh. 

Für den Personenverkehr wurden 444 Personen- und 
11466 gemischte Züge gefahren, so dass durchschnittlich 146 
Personen pro Zug befördert wurden gegen 149 in 1883. An den 
Einnahmen aus dem Personenverkehr betheiligte sich die 
I. Klasse mit 4,12 pCt., die Il. Klasse mit 12,27 pCt. und die 
III. Klasse mit 83,61 pCt. Durchschnittlich wurde pro Reisenden 


vereinnahmt: I. Klasse 3,56 fl., II. Klasse 2,018 fl., III. Klasse 
0,68 fl., überhaupt 0,768 fl. 

Eis mel Hlı m 

m 24538 $ 

Die Gesammteinnahmen en \zsare lalNa 
betrugen ganzen | 952|0o°|22|28 

NnNag| Bm irn ui 

Sua| aı|ı ru ı mm 

f eh Bee 
Personen- und Gepäck- /1834| 1385257 40,04 3192| 8,72] 1,02 
verkehr 1883 | 1113 282| 44,371 3571| 9,78] 1,22 
“ . 1884 | 1 957441) 56,59) 4 510| 12,32! 1,44 
Güter- und Viehverkehr Kiss 1295 371| 51,63 4155| 11,38| 1,42 
Depeschenverkehr und /1884| 116407 3,36| 268) 0,73) 0,08 
Extraordinarien 1883| 100389) 4,00] 322| 0,88| 0,11 
1834 | 3459105] 100 7970| 21,77] 2,55 
Summa Mes 2509042) 100 | 8048| 22,05| 2,76 

also in 1884: mehr . ER 950063 °— — a 
weniger _ _ 78| 0,27| 0,21 


Für die Beförderung von 8871 Depaschen wurden 10422 fl. 
vereinnahmt. Der Antheil der Reichs-Post- und Telegraphen- 
verwaltung an dieser Summe betrug 4 252 fl. 

Für jede 1000 kg Gepäck- und Expressgüter wurden 
durchschnittlich resp. 24,70 fl. und 44,95 fl. vereinnahmt und für 
jede 1000 kg Frachtgüter 7,97 fi. 


| „28 1.82858|%3| 3 

; im 58 853183821583 |S2 

Die Ausgaben vES E87 = = 

betrugen ganzen | Ss |Saa& 09 02 | 22 

ua mu AR| AS | As 

fl. 5 3 fl. fl. 
allgemeine ers 144 452 4,171 8,651. 333| 0,91] 0,10 
Ausgaben 11883 93 813 3,74] 8,88] 3011| 0,82] 0,10 
Verwaltungs- f 1884 107 459 3,101 6,44| 247| 0,67) 0,08 
kosten (1ss 83 924 3,54 8,42] 2851| 0,78| 0,10 
. 1884 404 644 11,70| 24,23] 933) 2,541 0,30 
Bahndienst 18ss 310 9511| 12,39] 29,45 997| 2,73 0,34 
Fahr- und Ma- 1884 717 920 20,75 43,00 1654| 4,52] 0,53 
schinendienst 1883 3595101 14,33) 34,061 1153| 3,16| 039 
Transportver- (1884 295 152 8,53| 17,67) 680) 1,86) 0,21 
waltung 1883 202 404 8,06) 19,17) 649| 1,78] 0,22 
Summa 1884 | 1669627] 48,27 100 |3847| 10,51] 1,23 


*) Inklusive der Prämie (1 pCt. des Gewinnsaldos) an di 
Abtheilungsvorstände des Betriebsdienstes, 


Von sonstigen Dien- 
sten zurückgezahlt 
für Antheil in den 
Verwaltungskosten 
der Werkstätten, 
Errichtungskosten ; 
a N 203 678 5,89| 12,19) 469| 1,28| 0,15 
bleibt für 1884 | 1465 949 42,38| 87,811 3378| 9,231 1,08 
in 1883 | 1 055 602 42,07) — :|3386|. 9,27| 1,16 
also in 1884 |+ 410347)+ 0,331] — |—  8|— 0,04|— 0,08 
Gewinnsaldo 1884 1 993 156 57,62] — |4593| 12,54 1,47 
ab 1 pCt. für die Ab- 
theilungsvorstände 
des Betriebsdienstes 19 931) 0,57) — 46| 0,12] 0,01 
bleibt für 1884 1 973 225 57,05| &- |4547| 12,42 1,45 
in 1883 1438 905 67,355| — |4615| 1265 1,68 
Differenz gegen das 
Vorjahr. . » . . + 534320— 0,30 — |— 68|— 0,23|— 0,13 


Der Maschinen- und Wagenpark umfasste ultimo Dezember 
1884: 61 Lokomotiven, 162 Personen- und Gepäckwagen und 798 
Lastwagen, gegen resp. 53, 157 und 514 am 31. Dezember 1883. 


Der Steinkohlenverbrauch betrug in 1884: 9857 t gegen 
7708 t in 1883. Die Lokomotiven haben 1558027 km, sämmt- 
liche Personenwagen 6107035 km und sämmtliche Lastwagen 
7143683 km zurückgelegt, gegen resp. 1049437, 4354554 und 
4699150 km in 1883. 


I. Von den westlichen Linien wurden am 17. Mai 1884 
die Strecke Tjiandjoer-Bandong (59,292 km) und am 10. September 
desselben Jahres die Endstrecke Bandong-Tjitjalengka (27,123 km) 
für den Verkehr eröffnet. Von diesen Linien waren Ende 1884 


in Betrieb: 
Buitenzorg-Soekaboemi (seit 21. Mai 1882) 57,172 kn 
Soekaboemi-Tjiandjoer (seit 10. Mai 1883) . 38,590 „ 
Tjiandjoer-Bandong (seit 17. Mai 1884) . . . . 59,292 „ 
Bandong-Tjitjalengka (seit 10. September 1884) . 27,123 „ 


Im ganzen . 182,177 km 


mit 5 Stationen und 22 Haltestellen. 
Die Betriebsresultate gestalteten sich folgendermassen: 


Durch- Total- 


: Ein- Aus- |Gewinn- Der 
BEE nabhmen| gaben | saldo a Brutto- ER 
Jahr [getriebs- pro Tag Gewinn anr kapitals 
länge und pro Kilometer saldos 
km A], fl. pCt. pCt. 
1882 | 50,123 14,13 9,60 | 4,53 82 999 | 32,00 1,56 
1883 81,959 13,00 8,74 4,26 127 530 | 32,78 1,46 
1884 | 141,214 15,33 8,17 7,16 | 369904 ; 46,68 a 


Während des Jalıres 1884 war der direkte Verkehr der 
Preanger Eisenbahn mit der Pri vatbahn Batavia-Buitenzorg noch 
beschränkt auf den Personen-, Gepäck- und Ex pressgüterverkehr. 
Im Oktober 1884 wurde aber ein Uebereinkommen mit der Nieder- 
ländisch-Indier Eisenbahngesellschaft getroffen, laut welchem vom 
Januar 1885 ab der direkte Verkehr zwischen den beiden Bahnen 
auch für den Eil- und Frachtgüterverkehr Anwendung findet. 


Auf den westlichen Linien wurden in 1884 befördert : 
Personen I. Klasse 1543; II. Klasse 9132; III. Klasse 255 221; 
überhaupt 265 896 (gegen 264756 in 1883); 129040 kg Gepäck 
(78190 kg); 320566 kg Expressgüter (280 225 kg); 42 836 210 k 
Frachtgüter (80 514 580 kg); 2907 Stück Equipagen, Pferde un 
Vieh (3 393), Im direkten Verkehr wurden befördert: 10547 Per- 
sonen, 33 190 kg Gepäck und 55 643 kg Expressgüter. 


Die 265896 Personen wurden mit 1985 Zügen befördert, 
also durchschnittlich 134 Personen pro Tag. An der Einnahme 
aus dem Personenverkehr betheiligte sich die l. Klasse mit 
3,41 pCt.; die II. Klasse mit 11,15 pCt. und die III. Klasse mit 
85,44 pCt. Pro Reisenden wurden durchschnittlich vereinnahmt: 
I. ... 5,65 fl.; 11. Klasse 3,07 fl.; III. Klasse 0,85 fl.; überhaupt 


’ 


: Eazaut 22 ro pro 

f S im er ahr- ag- ug- 
le on | ganzen |Brutto-| Kilo- | kilo- | kilo- 
5 Ein- | meter | meter | meter 

fl pahmen fl fl fl 

Personen- und Ds 259816| 32,79 | 1840 5,03 | 0,71 
Gepäckverkehr 11883 | 179337| 46,10 2188 ı 599 | 0,90 
Güter- und Vieh- 1884| 481825, 6081 | 3412 | 9,32 | 1,33 
verkehr . . .\1883| 182220| 46,34 | 2223 | 6,09 | 091 
NEN (12: 507011 6,40 | 359 | 0,98 | 0,14 
SON 1854 27 453] 706 | 335 | 0,92 | 0,14 
1884| 792342 | 100 | 66ll | 1583 | 2,18 
Summa . . {1883| 389010| 100 | 4746 | 13,00 | 1,95 
also mehr in 1884 . .| 403 332 _ 865 2,32 0,23 


in den Einnahmen sind einbegriffen 37781 fl. aus dem 
direkten Verkehr mit der Privatbahn Batavia-Buitenzorg. 

Für jede 1000 kg Gepäck- und Expressgüter wurden durch- 
schnittlich resp. 33,66 fl. und 41,30 fl. vereinnahmt und für jede 
1000 kg Frachtgüter 10,89 fl. 

Für die Beförderung von 1913 Depeschen wurden 1063 fl. 
vereinnahmt. 


A Pro 
zent = 
Die Ausgaben am acer Hr Jahr- ag- ng- 
betrugen ganzen Brutto-| | kilo- | kilo- | kilo- 
ein- meter | meter | meter 
nah- | &us- \ 
A. |ımen Buben a a 
Allgemeine [ 1884| 46953) 5,92 | 11,21 333 | 0,91 0,13 
Ausgaben 1883) 24688 634 | 9,49 | 301 | 0,82 | 0,12 
Verwaltungs- f1884 39722) 5,01 | 948 | 281 | 0,77 | 911 
kosten 1883| 26 893| 6,91 | 10,34 328 0,90 0,13 
: 1884| 95449) 12,04 | 22,79 676 1,84 0,26 
Bahndienst Kae 67091 17,24 | 25,791. 819 | 2,24 | 0,34 
Fahr- und Ma- a 149452) 18,86 | 35,69 | 1058 | 2,89 | 0,41 
schinendienst \1883| 90219 23,19 | 34,68 | 1100 3,01 0,45 
Transport- Be 87126) 10,99 | 20,81 617 | ‚1,68 0,24 
verwaltung 1883| 51256] 13,17 | 19,70 625 1.71 0,26 
1884| 418 702| 52,84 100 2 965 8,10 1,15 
Summa Mas 260 147, 66,87 | 100 | 3174 | 869 | 131 
also in 1884: mehr |15855| — | — | — | BR Re 
weniger — 13,92 — | 209 0,59 0,16 
Gewinnsaldo 1884 .1373640| 47,16 | — | 2646 | 7,23 | 1,03 
Ab 1 pCt. für die Ab- 
theilungsvorstände | 
desBetriebsdienstes) 3736| 0,47 | _ 26 | 0,07 0,01 
r ® 1884| 369 9094| 46,68 — 2 620 7,16 1,02 © 
Bleibt für en 197574] 3279| — | 1556 | 4.26 | 0.64 
also mehr in 1884 |242 13,89 | —_ | 1 064 | 2,89 | 0,37 


Ende Dezember 1884 waren vorhanden 22 Tenderloko- 
motiven, wovon 16 für Montanbahnen, 45 Personen- und Gepäck- 
wagen und 219 Lastwagen. N 4 

Es wurden in 1884 28 940 500 kg Steinkohlen verbraucht. Von 
den Lokomotiven wurden 517 358 km, von sämmtlichen Personen-" 
wagen 735 405 km und von sämmtlichen Lastwagen 1181 942 km 


zurückgelegt. 
(Schluss folgt.) 


Zugunfälle in den Vereinigten Staaten Nord- 
amerikas im Jahre 1885, 


Notizen, welche die „Railr. Gaz.“ seit langer Zeit aus den Zeitungen 
des Landes und nach sonst besonders eingezogenen Nachrichten 
sammelt und veröffentlicht, sind daher in keiner Weise offizielle 
und vollständige, vielmehr ist anzunehmen, dass ausser den 
darin veröffentlichten Unfällen noch manche andere vorge- 
kommen und nicht öffentlich bekannt geworden sind. Schwere 
Unfälle bei Personenzügen, namentlich solche, mit denen ernst- 


Ad NE, BET ee Ei eh } 
= erg SUR FRRSY 
7 cheröle N e 
liche Verletzungen oder Tödtung von Menschen verbunden ge- Getödtet bei Zu- bei beiande- 
_ wesen, sind aber wahrscheinlich sämmtlich in die Berichte auf- inaı sammen- Entglei- renZug- Summa 
genommen und diese gewähren daher immerhin einen beachtens- pP stössen sungen unfällen 
_ werthen Anhalt über die Betriebsfübrung in Beziehung auf die 1885 158 141 8 307 
Sicherheit. 1884 172 192 25 389 
Dies vorausschickend, führen wir aus den Tabellen der 1883 227 229 17 473 
 „Railr. Gaz.“ folgendes an: 1882 177 200 3 380 
Im Jahre 1885 fanden zusammen 1217 Zugunfälle statt, A ER 2 % ar 
wobei 307 Personen getödtet und 1530 verletzt wurden. Nach RN x 
den Ursachen vertheilen sich die Unfälle in 1885 und einer Beschädigt sind: s 
Anzahl früherer Jahre wie folgt: 1885 547 963 20 1530 
E: 1884 624 1 062 74 1760 
ee 1883 716 1145 49 1910 
Ursachen der Unfälle | 1885 | 1884 | 1883 | 1882 | ıss1 | 1880 1882 578 975 38 1588 
1881 565 995 37 1597 
| 1880 412 714 46 1172 


en 


 Zusammenstösse. . ve ei 581 | 536 | 437 
5 a eleirungen BE a | ası| 681] 926| 7A1| 587 | 597 
Andere Unfälle 72 65 84 42| 65 44 


Summa | 1217| 1191| 1640| 1364| 1458 | 1078 
Diese Zahlen enthalten nur solche Zugunfälle, welche mit 
Tödtung oder Verletzung von Menschen verbunden waren, nehmen 
- also nicht Rücksicht auf die grosse Zahl von Beschädigungen etc. 
von Menschen auf Wegeübergängen, auf den Stationen, auf dem 
Bahnkörper, ebensowenig auf die vielfachen Verletzungen und 
- Tödtungen von Beamten etc. beim Wagenkoppeln oder sonstigem 
- Dienst auf den Bahnhöfen oder der Bahn, wenn solche Fälle nicht 
"unmittelbar aus Zugunfällen entsprungen sind. 


Auch im vergangenen Jahre ist die in früheren Jahren auf- 

- getretene Regel bestätigt worden, dass ein sehr grosser Theil der 

sanfälle vom Wetter abhängig ist. Dies zeigt sich besonders 

‘ bei den aus Schienenbrüchen entstandenen, denn aus dieser Ur- 
- sache kamen Unfälle vor 


9 durch- 
i | 1885 | 1884 | 1883 | 1882 | 1881 | 1880 ne Terktlieh 
im 1.Quartal- | 67 38 58 10 58 7 592/, 
ae 8 3 4 4 13 7 6, 


k B:merkenswerth ist die Thatsache, dass ungeachtet: der seit 
1881 eingetretenen bedeutenden Zunahme der Meilenzahl die Zabl 
der Zugunfälle 1885 doch noch ansehnlich geringer war als 1881, 

und selbst die Zahl der gleichartigen Unfälle im Jahre 1873 — 
welche 1283 betrug — ist nicht erreicht worden. Die Ursache 
hiervon kann grösstentheils den Verbesserungen der Gleise und 

- der Ausrüstung, der mehr verbreiteten Anwendung von Signal- 

 apparaten und besseren Betriebsarten zugeschrieben werden. 


Die am häufigsten vorgekommene Ursache von Zusammen- 
stössen des vorigen Jahres war das Zerreissen von Zügen in 
zwei Theile; nächstdem steht der Mangel in der Signalisirung 
für nachfolgende Züge und schlecht angebrachte Weichen. Die 
erste Ursache ist zum grossen Theil Schuld derjenigen, welchen 
Bau und Unterhaltung der Betriebsmittel obliegt und welche 
wohl nicht genügend der stärkeren Anspannung, die auf die 
Zugstange durch den Gebrauch schwererer Lokomotiven hervor- 
‚gerufen wird, Rechnung getragen haben. 


Die Verletzungen vertheilen sich auf die verschiedenartigen 
Unfälle wie folgt: 


Im Verhältniss zu ihrer Anzahl können die Zusammen- 
stösse als in ihren Folgen schlimmer bezeichnet werden, als die 
Entgleisungen. In der Regel ist das Zugpersonal bei ersteren 
schlechter daran, als bei letzteren. Andererseits kann man als 
allgemeine Regel aufstellen, dass mehr Passagiere bei Entglei- 
sungen als bei Zusammenstössen zu Schaden kommen, mit Aus- 
nahme des verhältnissmässig seltenen Falles des Auffahrens eines 
nachfolgenden Zuges auf einen Personenzug. 

Von der Gesammtzahl der im letzten Jahr Getödteten 
machen die Beamten 72 pCt. aus, von den Verletzten bilden sie 
591, pCt. und von beiden Kategorien zusammen 674 pCt. Hier- 
bei sind unter Passagiere auch die Herumtreiber (tramps), welche 
ohne Billete fahren, eingerechnet. 

Es ist Grund zu der Annahme vorhanden, dass durch ver- 
besserte Art des Baues und Betriebes die Zahl der Unfälle all- 
mählich, wenn auch sehr langsam, sich vermindern wird. Dass 
Systeme und Apparate nicht durchweg Unfällen vorzubeugen im 
Stande sind, hat ein schlagendes Beispiel deutlich genug gezeigt. 
Einer der schlimmsten Unfälle des vergangenen Jahres ereignete 
sich auf einer mit dem besten Signalsystein versehenen und 
sorgfältigst betriebenen Bahn fast lediglich dadurch, .dass ein 
Signalbeamter zu rechter Zeit das Erforderliche zu thun unter- 
liess. Die augenblickliche Vergesslichkeit des Mannes machte 
die Maschinerie völlig werthlos zu einer Zeit, wo si2 am nöthigsten 
war. Dass alle Unfälle vermieden werden können, darf nicht 
erwartet werden; aber es ist noch Gelegenheit zu vielen Ver- 
besserungen und jedem Sachverständigen wird es klar sein, dass 
ein-grosser Theil der Zugunfälle zu der Art gehört, welche hätten 
vermieden werden sollen und müssen. („Railr. Gaz.“) H. 


Litteratur. 

Eisenbahn-Jahrbuch. Soeben ist die zweite Abtheilung des 
Eisenbahn-Jahrbuches von Ignaz Konta erschienen. Dieselbe 
behandelt die Buscht&hrader Bahn, die Böhmische Nordbahn, 
die Graz-Köflacher, die Aussig-Teplitzer und die Mohacs-Fünf- 
kirchener Bahn, ferner die Ungarischen Staatsbahnen, die Fünf- 
kirchen-Barcser, die Ostrau-Friedländer, die Arad - Temesvarer, 
die Wien-Pottendorfer und die Kaschau-Oderberger Bahn, endlich 
die Oesterreichische Nordwestbahn und die Mährisch-Schlesische 
Centralbahn. Besonders werthvoll sind die eingehenden Mit- 
theilungen und Daten über die Ungarischen Staatsbahnen. Die 
dritte Abtheilung des Jahrbuches, welche hauptsächlich den 
Lokalbahnen gewidmet ist und die Nachträge aufnimmt, ist zum 
Theile bereits im Drucke, Der Jahrgang 1885 wird demnach 
binnen kurzem komplett vorliegen. 


1. Eröffnungen. 

Yerein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Nach einer Mittheilung der Königl. 
Eisenbahndirektion zu Breslau werden 
die bisherigen Stationen dieser Verwal- 
tung Sibyllenort, Sausenberg, Ketsch, 
Twarog und Koschentin vom 1. April 
d. J. ab unter die Haltestellen eingereiht, 
ohne dass indessen eine Aenderung in 
der Abfertigung nach denselben eintritt. 
Berlin, den 22. März 1886. (590) 
Die geschäftsführende Direktion 

des Vereins. 
Wex. 


I. Aenderung von Stationsnamen. 
ein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
ach Mittheilung der Direktion der 
Alt» Damm - Colberger Eisenbahngesell- 
chaft in Stettin wird vom 1. Juni d. Js. 


ab der zwischen den Stationen Gr. Chri- 
stinenberg und Gollnow gelegene Per- 
sonenhaltepunkt Elisenau die Bezeichnung 
„Röhrchen* erhalten. 
“ Berlin, den 22. März 1886. (591) 
Die geschäftsführende Direktion 
des Vereins. 
Wex. 


III. Verkehrsstörungen. 


Gnoien - Teterower Kisenbahn. Infolge 
Schneeverwehungen ist der Gesammt- 
verkehr auf der diesseitigen Bahn mit 
dem 16. d.Mts. bis auf weiteres eingestellt 
worden. 

Teterow, am 18. März 1886. (592) 

Die Betriebsverwaltung. 

Unter Bezugnahme auf den $ 14 des 
Vereins-Wagenregulativs theilen wir hier- 
durch mit, dass auf den diesseitigen Bahn- 


OFFIZIELLE ANZEI@EN. 


strecken nördlich von Flensburg in der 
Zeit vom 15. bis 19. d. Mts. einschliesslich 
wegen Schneeverwehungen der Betrieb 
hat eingestellt werden müssen. 
Altora, den 21. März 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(693) 


IV. Verkehrswiederaufnahme. 

Stargard-Cüstriner und @lasow-Berlin- 
chener Eisenbahn. Die in Nummer 23 
8. 294 d. Ztg. angemeldete Verkehrsstörung 
auf unseren Strecken Stargard - Cüstrin 
und Glasow-Berlinchen ist nunmehr be- 
seitigt und der Betrieb in vollem Umfange 
wieder aufgenommen. 


Berlin, den 21. März 1886. (594) 
Die Betriebsverwaltung. 
Marienburg - Mlawkaer Eisenbahn. Ge- 


mäss $ 14 al. 4 des Regulativs für 
die gegenseitige Wagenbenutzung theilen 
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wir im Anschluss an unsere Bekannt- 
machung vom 16. d. Mts. hierdurch mit, 
dass der infolge Schneetreibens am 
15. d.Mts. unterbrochene Verkehr unserer 
Strecke Marienburg-Illowo heute wieder 
in vollem Umfange eröffnet, dagegen die 
Strecke Zajonczkowo - Löbau noch ge- 
sperrt ist. ü 
Danzig, den 19. März 1886. (595) 
Die Direktion. 


V. Güterverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. April d. Js. ab 
tritt für den Verkehr zwischen Stationen 
der Königlichen Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Bromberg, Breslau, Berlin, Magde- 
burg, Erfurt, Frankfurt a/M. sowie den 
Braunschweigischen Eisenbahnen einer- 
seits und Stationen der Lothringisch- 
Luxemburgischen Bahnen andererseits ein 
neuer Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
in Kraft. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 8. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(596) 


Zum Hannover - Bayc.rischen Verbands- 
Gütertarif (Heft No. 2) vom 1. November 
1885 tritt mit dem 1. k. Mts. der Nach- 
trag II in Kraft und ist derselbe käuflich 
durch die Güterexpeditionen der Verbands- 
stationen zu beziehen. 

Dieser Nachtrag enthält: 

. Anderweite Bestimmungen und Tarif- 
kilometer für die Berechnung der 
Frachtsätze im Verkehr nach und von 
Schleswig, 

2. Druckfehlerberichtigung, sowie Er- 
gänzung im Nachtrag l, vom 1. März 
1886 an gültig. 

Hannover, den 13. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verbands- 

verwaltungen: 


1 


(597) 


Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Am 1. April d. J. treten zu den Tarifen 
für die Beförderung von Gütern auf den 
schmalspurigen Eisenbahnen 
Radebeul-Radeburg und Klotzsche- 
Königsbrück die Nachträge II bezw. 
lH in Kraft, 

Dieselben enthalten Ausnahme-Fracht- 
sätze für die Beförderung von Gruben- 
dünger und Steinen des Spezialtarifs III. 

Exemplare dieser Nachträge können 
durch die Güterexpeditionen bezogen 
werden. 

Dresden, am 18. März 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Mit dem 1. April d. J. tritt der Nach- 
trag VI zum Theil I des Gütertarifs für 
die Niederländisch-Deutschen Eisenbahn- 
verbände in Kraft. Derselbe enthält: 

1. Die in den Nachträgen I—V ent- 
haltenen Abänderungen und Ergänzungen 
des Vereins - Betriebsreglements und der 
Zusatzbestimmungen zu demselben ; 

2. die Anlage D zum Betriebsreglement 
in ihrer jetzt gültigen Fassung; 

3. die allgemeinen Tarifvorschriften 
nebst Güterklassifikation. 

Der Nachtrag kann von allen Verband- 
stationen zum Preise von 40 A bezogen 
werden. 

Braunschweig, den 19. März 1886. (599) 
Königliche Direktion der Braunschwei- 
gischen Eisenbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(598) 
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Rheinisch-Köln-Minden- Belgisch-Franzö- 
sischer Güterverkehr. Der in vorbezeich- 
netem Verkehre bestehende Ausnahme- 
tarif I (Eilgut) für die Beförderung von 
Butter, Obst, Gemüse, Wildpret, todtem 
Geflügel und Käse zwischen Paris einer- 
seits und Aachen und Köln andererseits 
findet sowohl in der Richtung von 
Frankreich als auch in der Richtung 
nach Frankreich Anwendung. 

Köln, den 19. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(600) 


Am 1, April 1886 tritt unter Aufhebung 
des bisherigen bezüglichen Tarifs vom 
1. April 1884 ein neuer Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren für den Verkehr zwi- 
schen Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (rechtsrheinisch) einerseits 
und Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Berlin andererseits in Kraft, wel- 
cher bei den betreffenden Expeditionen 
zu 10 A käuflich zu haben ist. 

Soweit sich die Frachten nach dem 
zur Aufhebung kommenden Tarife nie- 
driger stellen als nach dem neuen Tarife, 
bleiben erstere noch bis zum 1. Mai cr. 
in Kraft. 

Köln, den 18. März 1886. (601) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. April .d.J. tritt zu unserem 
Lokaltarf für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
vom 1. August 1883 der Nachtrag IV in 
Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Aenderungen der allgemeinen Zusatz- 
bestimmungen zum Betriebsreglement, 

1l. Aenderung der Tarifvorschriften, 

Ill. Tariftabelle für den Verkehr mit der 
Station Ahrensböck, 

IV. Neue Tariftabelle für Hundebillets. 

Ferner tritt mit demselben Tage der 
Nachtrag II zu unserem Lokal-Gütertarif 
vom 1. Auzust 1883 in Kraft, enthaltend: 

I. Aenderungen bezw. Ergänzungen der 
speziellen Tarifvorschriften, 

il. Frachtsätze für den Verkehr mit der 
Station Ahrensböck. 

Die in diesen Nachträgen enthaltenen 
Tarifsätze für die Station Ahrensböck 
treten erst mit dem noch besonders be- 
kannt zu gebenden Termin der Betriebs- 
eröffnung auf der Gleschendorf-Ahrens- 
böcker Eisenbahn in Geltung. 

Exemplare der Nachträge sind bei 
unserer Betriebsinspektion und auf den 
Stationen zu haben. 

Lübeck, den 18. März 1886. (602H&YV) 

Der Verwaltungsrath 
der Eutin-Lübecker Eisen bahngesellschaft. 


Der im ‘Tarif für den Rumänisch- bezw. 
Galizisch- und Südwestrussisch - Nord- 
deutschen Maisverkehr vom 1. März 1886 
auf Seite 21 enthaltene Frachtsatz der 
Relation Glatz - Podwoloczyska transito 
beträgt vom 1. Mai cr. ab nicht 1,38, 
sondern 2,38 4 für 100 kg. 

Breslau, den 17. März 1886. (603) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit dem 1. April 1886 treten im Preus- 
sisch-Sächsischen bezw. Bromberg-Sächsi- 
schen Vieh- ete. Verkehr Aenderungen 
und Ergänzungen der Zusatzbestimmun- 
gen zum Betriebsreglement und der Tarif- 
vorschriften für Fahrzeuge und lebende 
Thiere in Kraft, über welche die be- 
theiligten Stationen Auskunft ertheilen. 


an sr 


Soweit die Aenderungen Tariferhöhun- 
gen zur Folge haben, bleiben die bis- 
herigen bezüglichen Bestimmungen noch 
bis zum 30. April d. Js. in Anwendung. 

Bromberg, den 13. März 1886. (604) 

Königliche Eisenbahndirektion, B 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband.Durch 
den vom 1. April d. J. ab gültigen An- 
hang zum Gütertarife Heft No. 2 werden 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze für Eisen 
und Stahl, Eisen- und Stahlwaaren aller 
Art von Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a/M. und der 
Main-Neckarbahn nach Bodenbach, Mol- 
dau, Reichenberg, Reitzenhain, Tetschen, 
Weipert, Eger und Franzensbad transit 
eingeführt. Näheres ist in den betreffen- 
den Güterexpeditionen zu erfahren, wo- 
selbst auch der Tarifanhang erhältlich ist. 

Erfurt, den 15. März 1886. (605) 

Königliche Eisenbahndirektion, 4 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Böhmisch - Tiroler Güterverkehr. Be= 
kanntmachung. Am 1. April 1886 treten 
die im Gütertarif, Theil II, vom 15. No- 
vember. 1885 enthaltenen Frachtsätze des 
Ausnahmetarifes No. XXIl (Cement) 
ausser Kraft und kommen hierfür  ander- 
weitige Frachtsätze mittelst Nachtrag I 
zur Einführung. % 

Exemplare dieses Nachtrages können 
durch die Verbandsverwaltungen und bei 
der Regieverwaltung der unterfertigten 
Stelle, soweit der Vorrath reicht, unent- 
geltlich bezogen werden. 

München, den 17. März 1836. 

e Generaldirektion 
der K. B. Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung, 
als geschäftsführende Verwaltung, 
zugleich im Namen der übrigen 
Verwaltungen. 


(608) 


Mit Gültigkeit vom 1. April d. Js. treten 
zum Tarife für den Sächsisch-Südwest- 
deutschen Verbands-Güterverkehr folgende 
Nachträge in Kraft: ; 

Nachtrag 1V zu Heft 1, 


” ) ” &} 
TV - 
” ” ” 4. h 
Dieselben enthalten, ausser einzelnen 
Aenderungen und Ergänzungen bestehen- 
der Frachtsätze, Ausnahmefrachtsätze für 
den Transport von Eisen und Stahl, 
Eisen- und Stahlwaaren aller Art in La- 
dungen von 10000 kg im Verkehre von 
Hessischen, Pfälzischen, Badischen und ° 
Elsass-Lothringisch-Luxemburgischen Sta- 
tionen nach Bodenbach, Moldau, Reichen- 
berg, Reitzenhain, Tetschen und Weipert 
trs., welche jedoch nur dann Anwendung 
finden, wenn die Sendungen nach oder 
über Oesterreich-Ungarn zur Ausfuhr aus 
Deutschland bestimmt sind und zollamt- 
lich behandelt werden. 4 
Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheiligten Güterexpeditionen zu er- 
langen. E 
Dresden, am 20. März 1886. (607) 

Königliche Generaldirektion 2 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


In Ergänzung der speziellen Tarifvor- 
schriften des Hannover-Bayerischen Ver- 
bands-Gütertarifs vom 1. Mai 1883, Heft 
No. 1, sind Bestimmungen bezüglich der 
Verfrachtung der Artikel der Spezialtarife 
resp. Ausnahmetarife, falls an Stelle je 
eines Wagens von 10000 kg Tragfähigkei 


oder eines Paares Schemelwagen von je 
10000 kg Tragfähigkeit, mehrere Wagen 
von zusammen mindestens 10000 kg resp. 
20000 kg Tragfähigkeit gestellt werden, 
zur Einfübrung gebracht, welche bei den 
Güterexpeditionen der Verbandsstationen 
_ zu erfragen sind. 
- Hannover, den 13. März 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
= verwaltungen. 


Böhmisch-Tiroler üterverkehr. Die 
im Gütertarif, Theil II, vom 15. November 
1885 enthaltenen Frachtsätze der Aus- 
nahmetarife No. IX b für Sprit und Spiri- 

- tus, No. XIX für Salzeäure und No. XX 
- für Erdharze treten infolge Kündigung 
- seitens der K. K. priv. Südbahngesell- 
‚schaft am 30. April 1886 ausser Kraft. 
- An deren Stelle kommen anderweitige 
 theilweise erhöhte Frachtsätze zur Ein- 
- führung. 
- München, den 13. März 1886. 
E\ Generaldirektion 
der K. B. Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung, 
als geschäftsführende Verwaltung, 
zugleich im Namen der übrigen betheilig- 
E- ten Verwaltungen. 
(gez.) v. Schamberger. 


(608) 


(609) 


- Im Süddeutschen Eisenbahnverband (Ver- 
kehr mit ÖOesterreich-Ungarn) wird mit 
Gültigkeit vom 1. April 1886 der Nach- 
- trag IV zum Theil III Heft No. 1 des 
- Gütertarifes (Ausnahmetarif für Getreide 
etc.) vom 1. November 1884 ausgegeben. 
Derselbe enthält Berichtigungen und 
 Aenderungen von Frachtsätzen, Fracht- 
sätze für Mülhausen-Nord, Station der 

Elsass-Lothringischen Eisenbalınen und 
' für verschiedene neu aufgenommene Sta- 

tionen der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen, Aufhebung der Frachtsätze für 

Ala transit, ferner Ergänzungen der 

Kurstabellen, des Kilometerzeigers und 
. der Reexpeditionstabelle. 

‘ An Interessenten werden Exemplare 
- des Nachtrages von den betheiligten End- 
- verwaltungen auf Bestellung unentgeltlich 
abgegeben. 

- München, den 10. März 1886. 
Generaldirektion 
der K. B. Verkehrsanstalten 
F Betriebsabtheilung. 
v. Schamberger. 


Mit Gültigkeit vom 1. April 1. Js. ge- 
langt der Nachtrag II zum Betriebsregle- 
- ment nebst Zusatzbestimmungen etc. zum 

Lokaltarife der K. Bayerischen 'Staats- 
- eisenbahner, Heft Il für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren vom 1. März 1882 zur Einführung. 
- München, 13. März 1886. (611) 
e. Generaldirektion 
der K. B. Verkehrsanstalten 
'Betriebsabtheilung. 


(610) 


Am 1. April d. J. tritt der Nachtrag 11 
zu dem Heft I des Tarifs für die Beför- 
derung von Leichen, Fahrzeugen und le- 
benden Thieren im Rheinisch-Westfälisch- 
Süddeutschen Verbande in Kraft, enthal- 


Betriebsreglements nebst allgemeinen Zu- 

satzbestimmungen und der Tarifvor- 

schriften. _ 

_ Exemplare desselben sind bei den Ver- 

bands-Güterexpeditionen, sowiein unserem 

hiesigen Geschäftslokale zu baben. (612) 

Köln, den 18. März 1886. 

‚Namens der betheiligten Verwaltungen 

. Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


tend Aenderungen bezw. Ergänzungen des 


eg 


Am 1 April d.J. tritt zum Tarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren im Rheinischen Nach- 
barverkehr vom 1. September 1885 der Nach- 
trag l in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen der Zu- 
satzbestimmungen zum Betriebsreglement 
und der Tarifvorschriften sowie Berichti- 
gungen. 

Das Nähere ist bei den Güterexpeditio- 
nen zu erfahren, bei welchen auch Exem- 
plare des Nachtrags zu haben sind. 

Köln, den 18. März 1886. (613) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 5. Mai 1886 treten für den Verkehr 
zwischen der Station Zittau der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen einerseits und 
der Station Bremen, sowie verschiedenen 
vor und hinter Bremen gelegenen Statio- 
nen des Direktionsbezirks Hannover und 
der Oldenburgischen Staatsbahn anderer- 
seits veränderte Frachtsätze in Kraft, 
welche zum Theil Erhöhungen mit sich 
führen und die mit den für die Station 
Zittau des RBisenbahn-Direktionsbezirks 
Berlin‘in den Preussischen Staatsbahn- 
verkehren Hannover resp. Oldenburg- 
Berlin am ı. Mai d. Js. zur Kioführung 
kommenden Frachtsätzen in Uebereinstim- 
mung sich befinden. Ueber die Höhe der 
künftigen Tarifsätze wird auf schriftliche 
Anfrage von dem Tarifvüreau der König- 
lichen Eisenbahndirektion Hannover schon 
jetzt Auskunft ertheilt. 

Dresden, am 19, März 1886. 
‘Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung 

des Norddeutsch-Sächsischen Verbandes. 


(614) 


Russisch - Schweizerisch - Französischer 
Verkehr. Aufhebung des Verbandtarifes. 
Mit dem 1./13. Mai a./n. St. wird der di- 
rekte Tarif für den obigen Verkehr vom 
1. Juni 1884 sammt dem zu demselben er- 
schienenen Nachtrage I aufgehoben. 

Zum gleichen Zeitpunkte tritt auch der 
im obigen Verkehre separat bestehende 
„Gemeinschaftliche Exporttarif“ für den 
Transport von Eisenwaaren und Eisenbahn- 
baumaterialien (Tarif commun d’exporta- 
tioı P. V. No. 449) vom 15, November 1883 
ausser Kraft. . 

Die eventuelle Einführung neuer Tarife 
an Stelle der obigen wird separat publi- 
zirt werden. 

Wien, den 18, März 1886. (615) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 

zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


Elbeumschlags-Verkehr. Am 1. April cr. 
tritt der Nachtrag IV zum Tarife „Oester- 
reich-Aussig Landungsplatz* Theil II Heft B 
vom 15. Mai 1885 in Kraft. 

Derselbe enthält neue „Besondere Be- 
stimmungen“ an Stelle der im Haupttarife 
enthaltenen. 

Exemplare dieses Nachtrags liegen bei 
den betheiligten Bahnen, sowie bei der 
unterzeichneten Generaldirektion zur 
Einsicht, beziehungsweise zum Bezuge 
bereit. 

Wien, am 14. März 1886. (616) 

Die Generaldirektion der K. K. priv. 

Oesterreichischen Nordwestbahn. 


K. K. Oesterreichische Nordwestbahn. 
Niederschlesisch - Westösterreichischer 
Kokesverkehr. Unter obigem Titel tritt 


mit 1. April 1886 ein Ausnahmetarif für 
den Transport von Kokes aus dem Nie- 
derschlesischen Kohlenreviere nach Sta- 
tionen der K.K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen in Wirksamkeit. 

Exemplare können bei der unterzeich- 
neten Generaldirektion sowie den übrigeu 
betheiligten Verwaltungen eingesehen und 
bezogen werden. 

Wien, am 16. März 1886. 


(617) 
Die Generaldirektion. 


Privileg. Oesterr.-Ungar. Staats-Eisen- 
bahngesellschaft. Oesterr. Eisenbahnver- 
band. Zu dem Tarife Theil II Heft 1 für 
den Oesterreichischen Eisenbahnverband 
vom 1. August 1883 ist ein Nachtrag XI, 
gültig ab 1. April l. J., erschienen, welcher 
geänderte Frachtsätze für den Verkehr 
mit Wiener und Prager Bahnhöfen und 
Nussdorf transit, ferner direkte Fracht- 
sätze für den Verkehr zwischen Bubna 
(St. E. G.) einerseits und Prag (K.F. J. B.) 
loco, dann Prag (B.N. B.) andererseits und 
Berichtigungen enthält. 

Exemplare sind bei den Verbandsver- 
waltungen und namentlich auch bei der 
priv. Oest.-Ung. Staats- Eisenbahngesell- 
schaft in Wien, I. Pestalozzig. 8 zu be- 
ziehen. (618RM) 


VI. Personen- und Gepäckverkehr. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Deutscher 
Rundreiseverkehr. Die  Rundreisebillets 
der Touren N», 1—12, 17 und 30, 50 und 
503 des vorgenannten Verkehrs werden 
eingezogen und kommen in der dies- 
jährigen, am 1. Mai beginnenden Ver- 
kaufssaison nicht wieder zur Ausgabe. 

Erfurt, den 19. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


VII. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Zum Verkauf von alten Schienen etc. wird 
Termin aufMittwoch, den 14. April 
1886, Vormittags 10 Uhr, im unter- 
zeichneten Büreau — Brüderstrasse 36 — 
anberaumt. Die Verkaufsbedingungen 
nebst Offertenformularen liegen daselbst 
zur Einsicht aus, können auch von dort 
gegen Erstattung von 1 44 Kopialienge- 
bübren in baar oder in Briefmarken 
a 10 4% unfrankirt bezogen werden. 

Breslau, den 19. März 1886. 

Materialien-Büreau. 


(620) 


Eisenbahn-Direktiensbezirk Erfurt, Die 
diesseitige Bahnhofsrestauration 
Leipzig — Eilenburger Bahnhof — 
soll vom 1. Juni d. Js. ab anderweit ver- 
pachtet werden. Die Bedingungen nebst 
Vertragsbestimmungen können gegen Ein- 
sendüng von 25 3 von unserem hiesigen 
Büreauvorstande bezogen werden. 

Bezügliche Angebote sind unter ge- 
nauer Beachtung der Bedingungen bis 
zum 10. Aprild. Js. Mittags 12 Uhr 
an unseinzureichen. Der Zuschlag erfolgt 
innerhalb 3 Wochen. 

Halle a/S., März 1886. (621 J) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Ges. v. ein. cautionsf. Wirth behufs 
Pachtung eine gut rentirende Eisenb.- 
Restauration. Off. sub He. 01750 an Haasen- 
stein & Vogler, Hamburg. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
| j allen Orten der Erde. 


aschinenbau- &h AU 
Vorunter-|fBaugewerkschulef billig. 


richt frel.fww; Rathk 
erde ildburghausen, a 


- CARL SCHENCK, Darmstadt. 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


Taus. Hund. Zehn. Kilo | 


| 
[Waggon-Nr..______ 
9 | Gelb | 3 Brutto.) 
u |Empfänger ____ 
1:14 9 6 | Tara. | mpfänger 22 
| Netto ee el 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & 2 Verzinkerei, 
u. Kupter- ® 3 Telegraphen- 
Drahtfabrik; 3\4 BE kabel- 

Drahtseilerei, 5 ® Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Yerzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriörän. 


Patent 
Stahl-Stachelzaundraht. 


Die „Neue Rörsenzeitung** in Berlin (16. Jahrgang) erscheint an allen 


Wochentagen sotort nach Schluss der Börse. 

Die „Neue Börsenzeitung“‘ enthält sämmtliche hier eingehende politische, 
finanzielle und kommerzielle Telegramıe. > 

Die „Neue Börsenzeitumg*‘ entbält einen politischen Theil, ausgezeichnet 
durch die Vollständigkeit, Präcision und Schnelligkeit seiner Nachrichten. 

Die „Neue Börsenzeitung“* enthält ein Feuilleton, das die interessantesten _ 
Tagesneuigkeiten und Theaternachrichten bringt. 

Die „Neue Börsenzeitung** liefert einen Courszettel, der ausser sämmt- 
lichen an der Berliner Börse gehandelten Effekten einen Coursbericht der 
Fonds- und Produkten-Börse enthält und sich durch die grösste Correctheit 
auszeichnet. 

Die „Neue Börsenzeitumg** veröffentlicht mit der grössten Schnelligkeit 
die Berichte der bedeutendsten Produkten- und Waarenmärkte. 

Die „Neue Börsenzeitung** giebt als Beilage allwöchentlich die offizielle, 
bei der Reichsbank eingeführte, von der Redaktion des „Reichs- und Staats- 
Anzeigers* bearbeitete Verloosungsliste. 

Die „Neue Börsenzeitung“‘ bringt die rascheste Mittheilung aller der- 
jenigen Nachrichten, die der Besitzer von Effekten und Derjenige, der solche 
zu erwerben beabsichtigt, wissen muss, um sich vor Nachtheil zu bewahren. 

Die „Neue Hörsenzeitunmng* bringt in ihrer an Reichhaltigkeit und Ge- 
nauigkeit bis jetzt noch nicht übertroffenen eschättszeitung die General- 
versammlungen, Einzahlungen, Auszahlungen, Subscriptionen, Conver- 
tirungen, Umtausche von Actien, Ausgabe neuer Coupons und Dividenden- 
scheine sämmtlicher Actiengesellschaften Deutschlands, ferner Beschlüsse 
der Sachverständigen-Commission, Einnahmen von Balınen etc. 

Die „Neue Börsenzeitung‘ beantwortet auf das Bereitwilligste sofort 
und unentgeltlich jede Anfrage der Abonnenten entweder durch die Rubrik 
Rathgeber in der Zritung oder, wenn gewünscht wird, brieflich. 

Die „Neue Börsenzeitung** bietet allen Inserenten durch ihre grosse 
Verbreitung die grössten Vortheile Für die Petitzeile werden nur 35 Pf. 
berechnet. 

Die „Neue Börsenzeitung‘“ ist die billigste, täglich erscheinende Börsen- 
zeitung, sie kostet pro Quartal nur 5 Mk. 

Die „Neue Börsenzeitung‘‘ versendet auf Wunsch jederzeit unentgeltlich 

Probenummern. 
Die „Neue Börsenzeitung** liefert neu hinzutretenden Abonnenten die 


Zeitung nach Einsendung der Abonnementsquittung an die Expedition 
ET I ER EN e  TE 
schon von jetzt ab »ratis. - 


Die Expedition 


der „Neuen Börsenzeitung‘“, Berlin SW., Dessauerstrasse Nr. 35. 


Güterwagen jeder Construction, 
Spezialwagen für Bier- und eischtransporte, Cisternenwagen et, 


verkauft und versmmiethet zu äusserst günstigen Conditionen die 


Cie. Auxiliaire belge de chemins de fer (societe anonyme) 
24 rue des XII apötres in Brüssel. 


Probe-Nummern gratis und franeo. 


Breslauer Handels-Blatt. 


Begründet im Jahre 1844. 
Special-Organ für die Handels-Interessen in Schlesien u. Posen. 


Allwöchentlich eire Allgemeine Verloosungsliste 
sämmtlicher ausloosbarer Effeeten. 


me Inserate 


finden durch das „Breslauer Handels-Blatt“ die weiteste 
und zweckmässigste Verbreitung. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. . 
Verantwortlicher Redacteur; Dr.jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW. Bahnhofstrasse A, — Druck von H, 8. Hermann in Berlin SW, Beuthstrasse 8 4 


Direcete VBagen 
I. u. II. Classe 
Genua-Bajel-Harlaruhe-Schwetingen- LIU Zug 4a. 


Bajel-Karlarufe-Schwehingen- Bet Hr AR. 
Bajel-Heidelberg-Frankfurt ! 10ER, 
Bafel-Darmitadt-Mainz-Köln „10. 
Bajel-Darmitadt-Mainz BEE RN: 


Konitanz-Triberg-Offenburg- Frankfurt . ed; 
gürih-Schaffhaufen-Triberg-Offenburg- Frankfurt Ds 
Neuhanjen-Shaffhauj. a olenburn, en 0, 
Sreiburg-Franffurt . . 
Straßburg-Heidelberg- Frankfurt a N a Be LANDEN NK R 
Ulm-Stuttgart-Brudjal-Franffurt . . £ 4. 
Vriedrihshafen-Stuttgart- -Brudjal-Darmitadt- -Köln „ 
Sriedrichahafen-Stuttgart-Brudjal-Franffutt . „ & 
Wildbad-Durlah-Harläruhe-Heidelberg- ih Mn = 
2 


Ma Baden-Baden- arena Frankfurt . ua d: 
: Drum hervorgehoben. Baden-Baden-Heidelberg-Köln „ 2,4. 
Ft III. Classe. 
Fr Ä Bajel-Heidelberg-Franffnt . . . BEN AURTLO. 
"Wagen mit den Freiburg-Heidelberg-Frankfurt i N 
| MEET Schlnfwagen 1. I. Clacde: 
alfahrpläne. Bafel-Karlsruhe-Frankfurt, Ing 10. 
| 46 
Schnell- “ Schnell- | Shnell- sen Shnell- Perfonenzüge Schnell- Pas 
j in und un, rat. are), 28 fr rn 1, 12, II. Danke 
‚ILIN. Glafie. Eu TEREIT-SRLENE, Staffe. Stoffe. LILHL Glaffe Slafie. Gtaffe. kur 
Slafie. : a LE We BR Glaffe. 
Be Bormittag®. | Nahmittage. 
| Bruchfal Offenburg Seeibucg ® | 
Br RR A: RT (52) (42) (52) 43 „ 43 10° 7 103° zn | 
N.Bhf. PR MN. Bhf. M.N. Bhf. 
| Ar Sc 62 828 10% "190 I- 1% 3:5 4% 78 335 
1 


Kar I. over II. Glafje) befondere Schlafwagenbillete an dem SHonntags-Gxtrazüge I, IL, IIL Cl, 


(und Bajel, oder nur auf einer Theiltrede diejer Noute En Shameifehäistag: Q. Zu) und Pfingfis 


| einen Schnellzug benügen, fo ift für jede einzelne Fahrt _ Malen Ir 
zu den Schnellzügen. 
Zag der Ausgabe: Heidelberg ab 70 Abds. 
Shwehingen ab 63, (Zug 244) 
getag), Srievrihsfed ab 7E 5 
| ; Fadenburg FR ÄTIR" 
je Gültigkeit zur Hr behält. Die Unterbredung der ad gngg: 2 
rbrehung nicht zuläffig. Weinheim „ I2 , Die beftehenden 
äßigung und zwar werden befördert: 2 Kinder auf 1 Billet Heppenheim A N Sonntagsbillete 
Hllzugs-, Retour» und Sonntagsbilleten al3 bei gewöhnlichen Bensheim DR EN hp: Re 
Auerbad) AR LEÄRR aD. 
; r tig. 
Bas Imingenberg „ U. 020 
ffurt, Schwegingen- Frankfurt, Bikenbad) g28 
ftadt, Shweßingen-Darmitadt, Gherfadt ; 839 ; 
wie mit Sonntags-Grtrazügen; dabei fann die Reife nicht Beflungen ar u " 
— " fer au am 
Strece Frankfurt-Darmitadt. Benußung der Schnellzüge auf Darmfadt \ ab 90 408 5 Ser ühsot- 
nd. Staatäbahn, jedoch nur in der Zeit vor 9 Uhr Morgens 3fenburg Ele 62 Abs. 
ni a di 70 ” 
jelben die Reife begonnen hat. ent . 930 > MORE, 
ange, jomwie joldhes, deifen Gewicht 10 Kg. überjchreitet, ift u ER 


Neifegepäd beftehen, find bis zu 30 Er tarftei. 


Direction der Main-Nedar-Bahn. 


D . h 
WARE 


Birecte Wagen 


I. u. II. Classe. 


Frankfurt-Schwehingen-Starlöruhe-Bajel-Genua . Zug da. 
Srankjurt-Schwehing.-Karlsruhe-Bajel (Schwyz. Bhf.) „ da. 
Frankjurt-Heidelberg-Bajel (Shw. Bhf) -. » „ L3, 
ei fenburg-Triberg-Ronftan . .» . . u 
Srankfurt-Offenburg-Triberg-Schaffhaufen-Zürid „ 3. 
Srankfurt-Offenburg-Triberg-Schaffhauf.-Neuhaufen „ 3. 
RSERNETILLL- ET EDER SE ROTOR 
ee : NO, CD, 
Srankfurt-Heidelberg-Baden-Baden SDR 
Sranffurt-Brudjal-Stuttgart-Ulm . . . .., 8,5, 
Sranffurt-Brudjal-Stuttgart-Ulm- Friedrichshafen „ 3. 
Branffurt-Heidelberg-Durlah- Wildbad . . . . „5. 
Köln-Mainz-Darmftadt-Bajel (Schw. Bhf) . . „ 9 
Kölm-Mainz-Darmftadt-Heidelberg-Baden-Baden . „ 5, 7. 
Köln-Darmitadt-Brudjal-Stuttgart- Friedrichshafen „ 9. 
Mainz-Darmftadt-Balel - - » » 2 2.22.20. 
in III. Classe. 
tankjurt-Heidelberg-Bajel (Schtvz. Bhf.) . ug 9. 
Sa a re i 5 Re . 7. 


TEE Sıhlafwagen 1. Il. Classe. 
Srankfurt-Karlsruhe-Bafel (Schwz. BHf.), Zug 9. 


9. 
er 9 
H Sommer-Fahrplan vom 1. Iuni 1886. 
| 
(Drtszeiten) | 


Die Zeiten von 6 Uhr Abends 6i8 559 frühe find durd Unterftreihung der Minutenzahlen bezeichnet, die Schnellzüge durd) fetten Drum hervorgehoben, 
Zwischen Frankfurt und Mannheim führen sämmtliche Züge (sowohl Schnellzüge als Personenzüge) directe Wagen mit den 
entsprechenden Wagenclassen. 


Ueber die an Sonn und Felttagen zur Ausführung kommenden Ertrazüge in beiden Richtungen fiehe untenftehende Spetialfahrpläne. 


Direcete Vagen 


I. u. II. Classe 


Genua-Bajel-Karlaruhe-Schwetingen-Franffurt . Zug ta. 
Bajel-Karlöruge-Schwehingen-Frankfurt a N 
Bajel-Heidelberg- Frankfurt h 10, 4, 6. 
Bajel-Darmitadt-Mainz-Höln 10. 
Bajel-Darmitadt-Mainz ET 10. 
Sonitanz-Triberg-Offenburg-Franffurt . TR 6. 
Sürih-Schaffhaufen-Zriberg-Offenburg-Franffurt 6. 


Keuhauien-Shaffhauf.-Triberg-Offen 
Treiburg-Franffurt . 
Strahburg-Heidelberg- 


burg-Frankfurt „ N 


Frankfurt 


Um-Stuttgart-Bruhjal-Frankfutt . » -» » 10, 4. 
Frievrihshaien-Stuttgart-Brudjal-Darmftadt-Köln „ 10. 
Friedrichshafen-Stuttgart-Brudjal-Frankfurt _ 4. 
Wildbad-Durlad-Starlsruhe-Heidelberg- Frankfurt 4. 
Baden-Baden-Heidelberg-Franffutt - - -» - - m 2% 4, 
Baden:Baden-Heidelberg-Höln Ne 2, 4. 
III. Classe. 2 
Bajel-Heidelberg- Frankfurt ee Zug 10. 


Freiburg-Heidelberg- Frankfurt ee 


u Sclafwagen 1. Il. Classe. 
Safel-Karlsruhe-Frankfurt, Ing 10. 


Don Frankfurt nad Mannheim, Hchweßingen und Heidelberg. Don Heidelberg, Hhwegingen und Mannheim nad Frankfurt. 
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Honntags-&xtrazüge L., IL, IIL CL 
Aud am Simmelfahrtötage (3. Juni) und Pfingft- 
montag (14. Zum). 


1) ah welde die in den Nachtjchnellzügen zwijlchen tankfurt und Bajel laufenden Schlafwagen benüten wollen, 
er der 
benüßt wird, 


ugangsftation zu löjen. — Die Tare für Benügung des Schlafwagens beträgt, gleichvi 
% A für die rel Fahrt und für jede PBerjon. RE SOIGE Ol-tHnIeN REDEN ealafsanen ex 


haben neben dem Eijenbahnjahrbillet A. oder IT. Elafje) bejondere Schlafwagenbillete an dem 
| der ganzen Strede zwijden Srankfurg und Bajel, oder nur auf einer Theilftvede diejer Route 


Sonntags-Extrazüge L, IR IT. cl. 


SRH 2) Zu fämmtlichen Schnellzügen werden bejondere Schnellzugsbillete mit erhöhten Taren ausgegeben; will d i i it ei ößnfi ; f Be. 8 Aud am Simmelfahrtötage 8. Juni) und ® 
* 27a x 300 inothifie | ©) no ein Zufapsiflet zu Löjen. Für die Fahrt von Frankfurt nah Mannheim jorie von Darmitadt ER u eher gemöhnlicen DBilet ober einem Retouchilleßeinen Schnellzug benügen, fo ift für jede eimelne Fahrt montag at“ Sum, ES 
Frankfurt ab 735 Borm. 339 Nadm. 3) Die Netourbillete gelten im Berfehr der MainNedar-Bahın-Stationen unter fih zwei Tage, nämlich den Tag der Ausgab R N heran ohme Zufhlag aug zu den Schnellzügen. ; Fe 
h ; ; ; ref. ; ; ü : g der Ausgabe und den nädhitfolgenden Tag. Folgt jedoch) den) Ausgabe: Heidelb b 70 Ab 
fania N Ba; I ci urn a ein = beiden ir Allan gemeinfamer Feiertag (Neujahr, CHrifti Himmelfahrt, Chrifttag) El auf densTag der Ausgabe: eidelbern ab 7 Abos 
Ki 45 . ein Sonntag und ein WYeiertag oder zwei Feiertage (ein Sonntag und Neujahrstag, 1. und 2. Dfterfei ‘ 3. Bii : i A Schwehingen ab 62 „(gun2 
lat r ! R 4 fo bleiben diefe Somn- und Selttage bei Bemefjung der Gültigteitsdauer außer Betracht, ar BEaleRag Sa und 27 Piinsfeieciag, I. und 2. Weihnachtsfeirrtag), ficriäsieh ab 718 ee 
MR „ Mi 4) Wer die Reife unterwegs unterbridt, hat das Billet der betreffenden Station zur Abjtempelung vorzulegen, da e3 jonft nur i i u une ' f ws. 
de Zangen EN Een Ant. Reife kann bei einem einfachen Billet einmal, bei einem Retowbillet zweimal, d. h. in jeder Nihtung # Fahıt a fattfinden. et et Ehe fein. Güftigfeit zu Weiterfahrt behält, Die Unterbregung der Fadenburg ; = £ 
RR t an 810, 5) Kinder unter 4 Jahren werden, wen ein befonderer Plag fir diefelben nicht beanjprucht wird, frei befördert; Kinder im Alter von 4 bis 10 Jahren ausfäfiehfich a bregung wicht zuläiig. ? 3 2 h Weinheim a 2 " Die beftchenden 
Er Darmflad ab 85 „, Die 6 d derjelben Wagenclaffe, 1 Kind zuc Hälfte des ahepreifes für Grwachjene unter Aufrundung des Fahrpreifes auf 5 J Diefe Beftimmungen für Kinder len u a te Fur v ae auf TOM Deppenpeim ne 
ER ae , gaı i ie efsfenben Bileten zur einfachen Fahrt. u ei Schuellugs-, etour= und Sonntagsbilleten als bei gewöhnlichen Bensheim „ 86 „ find beigug 44a 
Eherfiadt j 80, bad an 6) &3 beftehen Sonntagsbillete aller drei Glaffen zu ermäßigtem Preife: N Anerbad "7 (em. 2a) 
 Bihenbad) A g0 5 (bezw. 203) a hnikerg: en ee Mannheim- Frankfurt, Heidelberg-Frantfurt Schweßingen- Frankfurt Iwingenberg „I. N 
I N ne tanffurt=Heidelberg, armjtadt-Heidelberg, ejjungen=SHeidelberg, Mannheim-D ; Et S 3 N , i 328 Paree 
I ern " " gültig. N Srankfurt-Schmwepingen, Darmitadt-Shwepingen, Belfulmgen ahnen VERR NROR deidelberg- Dazmftadt, Shwegingen-Darmitadt, Eherht 5 gu - 
Auen n " Mn gültig nur für den Tag der Ausgabe (nämlich Sonntags oder an einem der oben unter Nr. 3 genannten eiertage) zur Hine und Rüdfahrt mi öhnti Berf i Eis ; SETie: 
I Ada ” ” unterbrochen werden. Bei Zukauf eines Zufagbillets kann die Nüdfahrt aud in einem Schnellzuge ftattfinden, Yarani a % mit Sonntags-Gtragügen; dabei fan die Reife nicht Beffungen [ ei Er E 
 Heppengeim  " " 7) Die Wochenbillete gelten an Wochentagen zur einmal täglien Hin- und Rüdfahrt mit allen fahrplanmäßigen gewöhnlichen Perfonenzügen mit Ausnahme des Zuges 45 ur Darmfadt a EHE er 
T f Mocentarten ift unter allen Unftänden ausgejchloffen. Wocenfarten für Strede Friedrichsfeld-Mannheim gelten fi önnliche Verfonenzüge | an auf Strede Frankfurt-Darmftadt, Benugung der Schnellzüge auf ab: 90. 7,  E2Ne DEE 
| Weinheim ? } und nad EUR Berne, fi sgeihloff j f Briebrichsfi heim gelten für gewöhnliche Berfonenzüge jowohl der Main-Nedar- al3 der Bud. Staatsbahn, jedoch me in der Zeit dor 9 Uhr Morgens Yenburg | en. A 
8) Ein Retour- oder Rundreifebillet, mit welchem eine yahrpreis-Ermäßigung verbunden ift, ift zur Rüd- bez. Weiterreife nur für diejenige Perfon gülti [ i ie Reife Bı onifa 70 
- 9) Kleine leicht tragbare Gegenftände können, wenn die Mitreijenden dadurch nicht beläftigt werden, von den Neijenden in den Wagen mitgefüße an "Sept a pe He Kate ae begonnen hat. { 2 an an 930 : 7a h 
tagpflihtig und foll fpäteitens 15 Minuten dor der Abfagriägeit zur Erpedition geftellt werden. Auf Militäxbillete werden 25 Kg. Freigepäd gewährt. Traglaften, die nicht aus ih nuean. defen Gemüt 10 Kg. überjchreitet, if "a 


Reifegepäd beftehen, find bis zu 30 Kg. tarftei. 


1 10) Fahrpläne, auf welden alle Anfglüffe der Nachbarbahnen t ftehen, find an den Billetipaltern zum Preije von 15 4 fäuflich zu erhalten. 


BEAT Jo. Gone. Herbert’fhe Hofbucdruderei (Fr. Herbert) in Darnflabt. 
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Beilagen zur Zeitung 


sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von A. 5. HERMAN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn. 
chh 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogene 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
Post (nicht auch durch die Expedition) .bezorene 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel : 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


Eisenbahn -Verwaltungen. 
Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 27. März 1886. 


Berlin SW., den 20. März 1886. 


_ Die Bahnhöfe und Eisenbabnanlagen in Buffalo. 


.. Die am nordöstlichen Ende des Eriekanals, an dessen Ver- 
_ bindung mit dem Ontariosee belegene, durch den von dort nach 
- Albany am Hudsonfluss führenden Eriekanal auch mit dem Hafen 
- Newyork in Wasserverbindung stehende Stadt Buffalo wird von 
10 Eisenbahnlinien berührt und die dortigen Eisenbahnanlagen, 
über welche die „Railr. Gaz.“ vom 8. Januar d. J. eine ihr von 
-A.W.Haven zugesandte Beschreibung nebst Situationsplan bringt, 
werden danach in ihrer Art von denen keiner anderen Station 
Amerikas, vielleicht der Welt, an Umfang übertroffen, 


Ein bedeutender Theil dieser Anlagen wird freilich nur 
infolge der Theilung des Geschäft s unter die zahlreichen ein- 
zelnen Gesellschaften nothwendig und würde vielleicht bei einer 
Vereinigung wegfallen können. Die Beschreibung dieser gross- 
artigen Einrichtungen und der dortigen Dienstausführung ge- 
währt aber in vieler Beziehung und namentlich insofern Taken. 
esse, als sie einen näheren Einblick in die eigenthümlichen 
"Amerikanischen Geschäftsverhältnisse gestattet und wir wollen 
‚daher im Nachfolgenden auszugsweise darüber berichten. 


Die gesammten dortigen Eisenbahnanlagen (einschliesslich 
der sich in den östlichen Stadtgrenzen anschliessenden Bahn- 
höfe der Newyork, Lackawanna & Western und der West Shore 
Bahn) enthalten eine Fläche von 42 Quadratmiles und eine Gleis- 
länge von 436 Miles (700 km), welche sich in nächster Zeit durch 
die von verschiedenen Bahnen bereits beschlossenen Verbesse- 
Tungen auf 660 Miles (1 060 km) erweitern wird. 


 Frühzeitig war es klar geworden, dass Buffalo das werden 
müsse, was es geworden ist: der bei weitem bedeutendste öst- 
liche Binnensee-Hafen und dies ist unzweifelhaft die Hauptursache, 
weshalb dort eine so gewaltige Konzentration von Eisenbahn- 
nteressen entstanden ist. 


rn 


< Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung durch 
- die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern zu wollen. 
: Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Dieser Nummer liegt No. 6 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke‘ bei. 
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ahrkartenbüreaus in der Provinz. Zur Geschichte der Wildbach- 


Ilustrirter Wegweiser durch Wien und Umgebungen. — 


Nach den Berichten von 1880 sind 71 pCt. des mittelst der 
Seeschifffahrt nach Buffalo gekommenen, nach Newyork bestimm- 
ten Getreides mit dem Eriekanal weiter gegangen; dieser Pro- 
zentsatz ist im Jahre 1884 auf 78 pCt. gestiegen. Die gegenwär- 
tigen Verwalter der Eisenbahnen Newyorks streben den Kanal- 
verkehr zu ruiniren nicht nur durch Erwerbung der Ländereien 
an den Kanalufern, sondern auch Erlangung der Herrschaft über 
alle Docks in Buffalo, an denen Kanalschiffe landen können; 
denn von einer Gesammtlänge der Docks von 19 Miles, welche 
gowohl für See- wie für Kanalschiffe benutzbar ist, besitzen oder 
kontrolliren die Eisenbahngesellschaften bereits 15 Miles, und 
der Rest liegt in unmittelbarer Nähe der Eisenbahngleise und 
muss ihnen ebenfalls zufallen, sobald sie es wünschen. 

ElevatorenundKornverladungen. Es gibt in 
Buffalo 38 Kornelevatoren mit einer Lagerungsfähigkeit von 
7567000 Bushels. und einer täglichen Ueberladefähigkeit von 
3000000 Bushels. Die Eisenbahnen haben Zugang zu elf der- 
selben mit Lagerungsfähigkeit von 6 000000 Bushels und sie ver- 
mögen 700000 Bushels oder 1400 Waggonladungen pro Tag ab- 
zunehmen aus Schiffen und in Waggons zu verladen. Durch bessere 
Gleisverbindungen könnten fernere 9 Elevatoren zugängig gemacht 
und mit 2 000 Ladungen pro Tag erreicht werden. Die Ankunft 
des Getreides in Buffalo ist eine sehr unregelmässige, sie richtet 
sich nach den Börsenverhältnissen in Chicago urd Liverpool und 
zuweilen geht es sämmtlich auf den Kanal über, zuweilen ist es 
von Chicago durchexpedirt mittelst See-, Eisenbahn- und Dampf- 
schiff nach Liverpool, eine Million Bushels gleichzeitig. Wenn 
der Bahnvorsteher in Buffalo telegraphische Nachricht empfängt, 
dass eine Million Bushels von En gert abgesandt ist, um von 
Buffalo nach Newyork mit seiner Bahn weiter befördert zu 
werden, und dass die Dampfer in Newyork bereit sind, es gleich 
nach Ankunft nach Liverpool weiter zu bringen, so muss er in 
Buffalo 2000 reinliche und leere bedeckte Wagen bereit halten, 


= 0 | 


um sie sofort bei Ankunft der Seeboote am Buffaloer Leucht- 
tburm nach den Elevatoren zu senden. Hierzu sind in Ost- 
Buffalo 13 Miles Schienengleise erforderlich und eine derartige 
Einrichtung der Gleise an den Elevatoren, dass die Ueberladung 
in der kürzesten Frist möglich wird; ferner müssen die Bahnhofs- 
anlagen derartig sein, dass die Getreidezüge, sobald die Wagen 
an den Elevatoren fertig sind, sofort abfahren können. Diese 
Züge fahren in 40 Stunden nach Newyork. Einzelne Bahnen haben 
Spezial-Getreidewagen lediglich für den Transport zwischen den 
Elevatoren in Buffalo und in Newyork und bei lebhaftem Ver- 
kehr sind dieselben in ununterbrochener Bewegung, mit leerem 
N) und machen durchschnittlich 175 Miles (ca. 282 km) 
ro Tag, 

? Holzverkehr. Der grösste Theil der Buffalo transiti- 
renden Hartholz- und Hemlock-Holzsendungen kommt mit der 
Bahn an; dieser Verkehr erfordert daselbst ziemlich 16 km 
Gleise. - 
Verschiedener Frachtverkehr nach Osten 
zu. Mehl, Schweinefleisch, Kupfer u. s. w. werden sämmtlich 
durch die See-Frachthäuser hantirt, deren es gewöhnlich zwei 
für jede Babn gibt, eins für östliche und eins für westliche Rich- 
tung. Um diese Häuser herum und in denselben liegen beinahe 
13 km Gleise. Bei dem See-Umschlagsverkehr gibt es wenig Auf- 
enthalt für die Wagen. Der ganze westwärts gehende Seeverkehr, 
ausgenommen Kohlen und Eisenbahneisen, wird durch diese 
Frachthäuser vermittelt. r 

Kohlenverkehr. Derselbe hat in Buffalo einen grossen 
Umfang erreicht, denn er ist von 113.000 t in 1860 auf 3 300 000 t 
in 1883 angewachsen und die ganze Transportmenge kommt mit 
der Bahn dorthin. Der Lokomotivenbedarf für einen grossen 
Theil der Kanadischen Eisenbahnen sowohl, wie auch für die in 
Buffalo einlaufenden Maschinen und der Bedarf für die See- 
dampfer gelangt nach Buffallo und 150 000 t Anthraeit werden von 
dort per Bahn nach Kanada gesandt. 

Behandlung der Seetransporte von Kohlen 
und Getreide. Die Schiffe, welche Korn aus dem Westen 
bringen, nehmen als Rückfracht Kohlen ein, und da die Saison 
kurz ist (durchschnittlich von 1. Mai bis 1. Dezember, wo die 
Assekuranz aufhört), so muss jeder Aufenthalt beim Laden ver- 
mieden werden. In geschäftiger Verkehrszeit ist es nichts un- 
gewöhnliches, das ein Schiff mit 100000 Bushels Korn Mitter- 
nachts ankommt, direkt am Elevator, wo das Korn gehoben wird, 
anlegt, nach Entleerung zum Kohlendock geht, wo die Kohlen- 
ladung durch vier Rutschen gleichzeitig eingenommen wird, so 
dass das Fahrzeug 20 Stunden nach der Ankunft 
beladen wieder abfährt. Zur Ermöglichung solcher Be- 
schleunigung sind Einrichtungen verschiedener Art erforderlich, 
einschliesslich reichlicher Gleisanlagen. Die westwärts gehenden 
Kohlen (1500000 t) kommen von den Zechen in Zügen von 
50 Waggons an, enthaltend die verschiedensten Arten von Kohlen, 
dagegen nimmt ein Schiffsfahrzeug jedesmal nur von einer Sorte 
Kohlen, durchschnittlich 1 700 t. 

Die Kohlenverschiffung. Sobald ein Fahrzeug 
einen westlichen Hafen verlässt, wird der Kohlenagent in Buffalo 
benachrichtigt von dem Quantum und der Art der Kohlen, 
welche es in Rückfracht zu nehmen gedenkt und er muss dann 
vie Ladung in den Laderutschen oder Taschen (coal pockets) 
zur Ankunft des Schiffs am Kohlendock vollständig bereit 
haben. Es ist daher für Eisenbahn und Schifffahrt zöthig ge- 
worden, längs der Docks eine zur gleichzeitigen Abfertigung von 
2—3 Schiffen ausreichende Zahl von Kohlenrutschen mit einem 
Lagerungsraum für 1500 — 6000 t herzustellen. Die Kohlen- 
wagen werden von den Lokomotiven abgesetzt auf im Gefälle 
liegende Gleise von 30—40 Wagenlängen und gehen von da bis 
zum Fuss einer geneigten Ebene, auf welche sie durch stationäre 
Maschinen gehoben werden. Sie laufen dann durch eigene 
Schwere bis zu den Taschen, auf denen sie entladen werden 
und von wo aus sie zu den Gleisen für leere Wagen weitergehen. 
Es bestehen in Buffalo sieben solcher Kohlendocks mit einer 
Lagerungsfähigkeit (in den Taschen) von 25000 t, jede Tasche 
fasst etwa 90 t. 

Die Schnelligkeit, mit welcher die Kohlenverladung mög- 
lich, hängt ab von dem Arrangement der Gleise am Kusse der 
Ebene, der Leichtigkeit, mit welcher die leeren Wagen fort- 
geschafft werden können und der Einrichtung der Kohlenbahn- 
höfe, wo die Kohlen ausgesondert werden für die Docks. Wenn 
die Gleise gut eingerichtet sind und die Kohle so .schnell ge- 
sondert wird, als sie gehoben werden kann, wenn ferner Schiffe 
bereit sind, pleich nach Füllung der Rutschen Ladung aufzu- 
nehmen, so können durch die Taschen in Buffalo gegenwärtig 
3500000 t während der 7 Monate der Saison verladen werden. 

„Lagerung der Kohlen in Waggons. Es ist für 
die Eisenbahn- und die Kohlengesellschaften eine vielseitige Er- 
wägung erfordernde Frage der Oekonomie, ob es besser ist, die 
Kohlen in Haufen von 50 — 100000 t, mach der Grösse abge- 
sondert, zur Wiederladung in Wagen für diefVerschiffung mittelst 
der Rutschen zu lagern, oder sie in den Waggons bis zur Ver- 
schiffung liegen zu lassen. 


In ersterem Falle ist eine grosse | berührende Bahnen, ausgenommen etwa die N&wyork Central 


"System von Kanälen und Niederlagen umgewandelt. Es sind 


en 
Fläche Land erforderlich, ferner kostspielige Gitterträger, 
Tunnels etc., und es entstehen durch die öftere Hantirung ent- 
werthende Bruchverluste. Im anderen Falle sind tausende von 
Extrawagen und viele Meilen von Gleisen nöthig. 
Von Mitte Januar ab kommen von den Zechen Kohlen zur 
Wasserverladung an, bei Eröffnung der Schifffahrt pflegen 
200000 t in Lagerhaufen und ein grosses Quantum in Waggons 
vorhanden zu sein, und während des Sommers folgen etwa noch 
1%, Millionen Tonnen nach. Während der Saison haben die 
Aufseher der Bahnhöfe in East-Buffalo wochenlang täglich 3000 
Wagen Kohlen, für die Docks bestimmt, zu rapportiren, mit 
denen also etwa 20 Miles Gleise besetzt werden. Gegenwärtig 
sind in Buffalo 30 Miles Gleise ausschliesslich für den Kohlen- 
verkehr vorhanden (ungerechnet die zum Kohlennehmen der 
Lokomotiven und für die Bahnverladungen für Kanada und den 
Westen bestimmten Gleise) und wenn die Kohlentransporte 
mittelst des Sees in gleicher Weise, wie in den letzten 10 Jahren, 
ferner zunehmen, so werden während der nächsten 5 Jahre die 
erforderlichen Gleise auf 60 Miles Länge anwachsen. 
Schienenverbindungen und Wasserfronten. 
Mit geringen Ausnahmen werden alle Kohlenverschiffungen über 
die Buffalo Creekbahn gemacht, eine zweigleisige, ungefähr 
4 Miles lange Bahn, die alle übrigen Bahnen mit einander und 
mit den Docks westlich vom Buffalofiuss verbindet. Aber die 
Newyorker Centralbahn ist im Begriff, Eigenthum am Eriebassin 
anzukaufen nördlich von der Mündung des Flusses, um daselbst 
ausgedehnte Kohlendocks zur Verladung der bis jetzt durch die 
Rutschen der Lehigh Valley Bahn verschifften Kohlen anzulegen. 
Die Wichtigkeit für die Bahnen, Dockeigenthum zu be- 
sitzen und Schienenverbindung damit zu haben, wurde frühzeitig 
erkannt und dies wurde, als der Kohlenverkehr grösseren Um- 
fang annahm, für die Kohlenbahnen zur Nothwendigkeit. Die 
Newyorker Central-, die Erie, die Buffalo, Newyork-Philadelphia 
und die Buffalo Creek Bahn verschafften sich baldmöglichst 
Uferland am Buffalofluss und am städtischen Schiffskanal. Die 
Newyork, Lackawanna und Western Eisenbahn wurde 1881 durch 
die Stadt geführt in solcher Weise, dass sie im Stande war, 
durch Kauf oder Abschätzung die ganze Dockfront an der Nord- 
seite des Flusses zu erlangen. Die West Shore Bahn verschaffte 
sich einen Landstreifen von 1600° Länge zwischen dem 
städtischen Schiffskanal und dem Eriesee. Die Rochester und 
Pittsburg endlich erlaugte gewisse schmale Streifen zwischen 
dem Fluss und Schiffskanal, welche sie mittels der Buffalo Creek _ 
Bahn erreicht. 
Die Tifft-Farm-Verbesserung. Als die Lehigh 
Valley Bahn für ihren ausserordentlich wachsenden Kohlenver- 
kehr sich zu sehr eingeengt fand und sah, dass sie wegen des 
Zugangs zu den Elevatoren und Seefrachthäusern von !der Erie 
Bahn abhängig war und zu keinem Preise irgend etwas von der 
Wasserfront kaufen konnte, fasste sie den kühnen Beschluss 
eine Wasserfront für sich selbst zu schaffen und nöthigenfalls - 
einen neuen Bingang zu derselben vom Eriesee aus herzustellen. 
Sie kaufte hierzu 1882 die „Tifft Farm“, einen Komplex von etwa 
700 Acres im südlichen Stadttheil. Diese nur ungefähr 3 Fuss 
über dem Spiegel des Eriesees belegene Fläche ist dann zu einem 


bereits Kanäle von 8 000 Fuss Länge, 200 Fuss Breite und 16 Fuss 
Wassertiefe ausgehoben und der gewonnene Boden ist verwendet 
zur Aufhöhung des Landes zwischen den Kanälen auf 8 Fuss; 
es sind ferner 6000 Fuss Docks gebaut, welche bereits in Be- 
nutzung stehen für Hölzer und Eisenbahneisen. Zwischen zweien 
der Kanäle hat die Bahn Kohlenbuhnen errichtet zur Aufstape- 
lung von 110000 t Kohlen in einem ungeheuren Haufen. - 
Diese Kanäle sind verbunden mit dem städtischen Schiffs- 
kanal durch eine Ausdehnung des letzteren, 1800 Fuss durch 
die Ländereien der Buffalo Creek Eisenbahn, von der ein Zweig 
den kanal mittelst einer 255 Fuss langen Drehbrücke über- 
schreitet. Die Direktoren der Lehigh Valley Eisenbahn beab- 
sichtigen, diese Verbesserungen weiter zu führen bis sie 8 Miles 
Docks geschaffen haben — mehr als davon heute in ganz Buffalo 
vorhanden ist. Alle diese Docks sollen Schienenverbindung mit 
der Buffalo Creek Bahn erhalten und in wenigen Jahren wird die 
„Lifft Farm“ allein schon 50 Miles Eisenbahngleise haben, die 
Kohlendocks, Elevatoren, Frachthäuser, Maschinenschuppen und 
Holzniederlagen mit einander verbindend. Der Kostenanschlag 
für diese Verbesserungen bis zu ihrer Vollendung beläuft sich 
auf 4000000 D. vu 
Aufstellung der leeren Wagen. Ein fernerer 
Grund für die umfangreichen Gleisanlagen in Buffalo liegt darin, 
dass dieser Punkt als Centralstation zur Versorgung der naclı 
allen Richtungen ausgehenden Strecken mit, leeren Wagen sehr 
geeignet ist. Die Newyork Centralbahn hat 21 km Gleise für 
leere Wagen, die übrigen Bahnen benutzen dazu die sonst nicht 
weiter erforderlichen Gleise. IP - 7 Be 
_ _Buffalo ist nicht blos eine Unterwegsstatioh zwischen Osten 
und Westen, sondern auch eine Endstation, besonders HR die 
Linien des Staates Newyork. Alle vöni Osten und Süden Büffalo 


Bahn, sind genöthigt, in East-Buffalo Endstationen zu haben, von 
wo aus die Züge vertheilt werden. 
Zusammensetzen der Züge. In Buffalo müssen 
- alle ost- und westwärts gehenden Züge umrangirt und es müssen 
dort Wagen für die verschiedenen 8 Richtungen aus- und einge- 
setzt werden. 

_ Häufig sind die Kanadischen Bahnen im Winter so durch 
Schnee blockirt, dass sie zeitweise auf eine Zahl von Tagen 
ausser Stande sind irgend welche Wagen zu übernehmen und 
_ wenn dann gleichzeitig die östlichen Bahnen offen sind, so häufen 
sich die westwärts bestimmten Wagen in grosser Zahl in Buffalo 
_ an. Auch hierfür müssen also Gleise da sein. Gegenwärtig be- 
stehen 50 Miles Gleise für den Durchgangs-Bahnverkehr, gleich- 
- wohl haben die West Shore und die Lehigh Valley Bahnen kaum 
irgend welche Rangirgleise und die Lackawanna Eisenbahn hat 
ihr Netz noch nicht vollendet. 

z Reparaturgleise. Ein fernerer, Kosten und Gleise 
- verursachender Punkt ist der Wagendurchgang. Die Güterwagen 
_ werden bei ihrem Eintreffen von Westen scharf untersucht und 
_ nicht übernommen, wenn sie nicht in guter Verfassung sind. 
‘- Dann kommen sie in die Züge nach Newyork, werden vielfach 
- hin- und hergestossen, passiren von einem Inspektor zum ande- 
_ ren mit der Bemerkung: „Ich glaube, er wird schon noch zu- 
_ sammenhalten bis Buffalo“ und nach Wochen langer roher Be- 
_ handlung kommt der Wagen dann nach Buffalo zurück in so 
schlechtem Zustande, dass die Wageninspektoren seine Annahme 
_ verweigern. Dann muss er umgeladen und nach den Reparatur- 

leisen gebracht werden, wo er stehen muss bis er an die Reihe 
ommt. Die Newyork Central und dis Erie Bahn haben über 
13 Miles Uebergabegleise, jedes mit einem langen Uebergabe- 
- hause und mit Plattform und etwa 10 Miles Reparaturgleise, auf 
"welcher jederzeit ungefähr 1 500 reparaturbedürftige Wagen stehen. 
Die West Shore, Lackawanna und die Lehigh Valley Bahnen 
haben meistens noch mit neuen Wagen zu thun; aber wenn 
diese alt und abgenutzt werden, so werden auch sie umfang- 
 reichere Uebergabe- und Reparaturgleise haben müssen. 

A Viehbahnhöfe. Es gibt keine gemeinschaftlichen Vieh- 
- höfe in Buffalo (ausgenommen die von der Newyork Central und 
der zugehörigen West Shore Bahn gemeinsam benutzten), jede 
"Bahn hat also ihren eigenen und das Vieh wird von einem Bahn- 
hof zum andern getrieben. Es sind mehr als 9 Miles Gleise in 
- Viehbahnhöfen vorhanden. 
= Kanadischer Kohlenverkehr. Die Kanadischen 
Bahnen erwarten von denen Newyorks, dass sie Raum schaffen 
nicht allein für ihre Lokomotivkohlen, sondern auch für die von 
den Kohlenhändlern für die Kanadischen Stationen beorderten 
Sendungen. Gewöhnlich stehen in Buffalo 1000 bis 1500 Kohlen- 
Bannaen für Kanada, erfordernd mindestens 10 Miles Schienen- 
stränge. 
 _ . Buffalos Lokalverkehr. Buffalo hat eine Be- 
völkerung von etwa 225000, von welcher 1882 mehr als 10 pÜt., 
- oder 27000 in der Industrie thätig waren mit einem in dieser 

anselögten Kapital von 32 Millionen Dollars. Bis jetzt ist in 

‚Buffalo noch kein Versuch gemacht, die Wasserkraft der Niagara- 
fälle nutzbar zu machen; aber wann die beabsichtigte Buffalo 
und Niagara Falls Improvement Co. in erfolgreicher Arbeit und 
die Stadt umgeben sein wird durch einen ausgedehnten Gürtel 
_ von Seewasser, so ist zu erhoffen, dass sich eine ununterbrochene 
Reihe von Fabrikhöfen von der Südlinie von Buffalo nach den 
Niagarafällen, mit Betrieb durch Wasserkraft und sämmtlich mit 
‚Schienenanschluss, erstrecken wird. — Für die schon vorhandenen 
Fabrikanlagen und den übrigen Lokalverkehr sind 29 Miles Gleise 
‚vorhanden, die neuerlich entstandenen Bahnen sind jedoch mit 
dem Ausbau ihres Netzes noch nicht fertig. Hiervon sind zu 
‚rechnen 15 Miles für Wagen, welche nicht prompt be- oder ent- 
‚laden werden. Diese 15 Miles kosten, einschliesslich des Landes, 
volle 350000 D. und diese theuren Gleise werden häufig Monate 
lang besetzt gehalten durch Wagen, bis der Kigenthümer der 
Le BoE über diese verfügen kann oder zur Entladung geneigt 
ist. Während des Jahres 1884 blieben in dem geschäftigsten 
Theile der Stadt solche Wagen auf Seitensträngen 8 Monate 
lang stehen. Wenn die Eisenbahngesellschaften fortfahren 
müssen, in grossen Städten für theuren Grund und Boden und 
für Gleise zu sorgen und für Wagen zur Bequemlichkeit des 
Publikums und es wird keine Strafmiethe für Ueberschreitung 
er bestimmten Ladefrist eingeführt, so wird sich bald zeigen, 
8 die entstehenden Kosten lange nicht gedeckt werden durch 
_ Transporteinnahmen. Wenn dagegen die Eisenbahngesell- 
ften gemeinsam eine Ladefrist — vielleicht 15 Tage — für 
e Städte festsetzen würden, so wären viel weniger Wagen 
g und die Hälfte der betreffenden Gleise könnte auf- 
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nicht genau zu rechter Zeit verladen werden, nach der grossen 
Stadt leer zurückgeführt. Die Superintendenten werden sehr 
belästigt, wenn Wagen auf einer kleinen Station nur einen Tag 
zu lange stehen, aber sie bleiben gänzlich unbehelligt, wenn die 
Wagen sich gesichert finden auf einem Seitenstrange einer grossen 
Station oder auf Reparaturgleisen. Es würde gewiss empfehlens- 
werther sein, dass das Geschäft der Eisenbahngesellschaften sich 
beschränkte auf die Beförderung von Personen und Gütern und 
dass sie die Lagerung von Gütern, sei es in Speichern, od»r in 
Wagen, oder im Freien, dem einzelnen Geschäft oder den Lokal- 
gesellschaften überliessen. 

Reparaturwerkstätten. Einschliesslich des Werthes 
des Landes, der Bauten, der Maschinen und der Gleise haben 
die Bahnen in Buffalo ein Kapital von ungefähr 3 000,009 D. in 
Reparaturwerkstätten angelegt und es entsteht die Frage: ist es 
nöthig, dass jede Eisenbahn in den Vereinigten Staaten, gleich- 
viel wie lang sie ist, Maschinenwerkstätten und Wagenwerkstätten 
besitze? Ist Herstellung und Reparirung von Wagen und Lnko- 
motiven ein nothwendiger Theil des Transports von Personen un! 
Gütern? Weshalb ist es irgendwie nöthiger für eine Eisenbahn- 
gesellschaft, solche Nebengeschäfte zu treiben, als für jeden Rigen- 
thümer von Dampf- oder Segelschiffen etwa Trockendocks, 
Maschinenwerkstätten oder Sehiffbauanstalten zu besitzen und 
zu betreiben? Würden nicht jene Leistungen der Eisenbahnen 
besser und billiger in Werkstätten, deren ausschliessliches G>3- 
schäft sie sind, überlassen werden können unter Ersparung eines 
bedeutenden Theiles von Anlagekapital der Eisenbahnen? 

Personenstationen. la Buffalo gibt es gegenwärtig 
5 Haupt- Personenstationen. Keine von diesen gewährt archi- 
tektonische Zier für eine Stadt, welche sehr freigebig gegen die 
Bahnen bezüglich des Wegerechts durch ihre Strassen gewesen 
ist uad nur eine Station hat leidliche Bequemlichkeiten für 
wartende Reisende, Die Lehigh Valley Bahn beabsichtigt, 1886 
ein Empfangshaus zu bauen. Auch die West Shore Bahn hatte 
während ihres Baues ein grosses Stück Land zu gleichem Zweck 
gekauft und wollte unter Aufwendung von 500 000 D. gemeinsam 
mit der Buffalo, Newyork und Philadelphia Bahn ein Empfangs- 
haus errichten. Seitdem aber neuerlich die West Shore in die 
Hand der Newyork Centralbahn und die Buffalo ete. Bahn in die 
Hand des Receivers gelangt ist, hat man das Projekt aufgegeben. 

Niveaukreuzungen. Solcher gibt es in der Stadt 21; 
es kreuzen daselbst die Personenzugagleise die Fracht- und Per- 
sonengleise anderer Bahnen. Die meisten Hauptstrassen Buffalos 
werden im Niveau gekreuzt von Personen- oder Gütergleisen. 
Dass bisher auf diesen 21 Stellen noch kein schwerer Unfall vor- 
gekommen, ist reine Glückssache, aber es wird nicht immer s» 
weitergehen. Mit einer oder zwei kombinirten Personenstationr 1 
könnten alle diese Niveaukreuzungen vermieden werden. Viel- 
leicht wird das Eisenbahnkommissariat erst eingreifen , wenn 
einmal durch einen Unfall 20—30 Menschen getödtet sind. HM. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Kreirung eines Oesterreichischen Kommunikations- 
ministeriums. 


Die Demission des Freiherrn von Pino und das Provisorium 
in der Leitung des Handelsministeriums regt wieder die auch 
kürzlich im Parlamente vom Führer der Czechen, Dr. Rieger, 
gestellte Frage an, ob die Schaffung eines eigenen Kommuni- 
kationsministeriums nicht dringend geboten wäre. Ueberblickt 
man die gegenwärtigen Agenden des Oesterreichischen Handels- 
ministeriums, so muss man geradezu über die Unmässe der dem- 
selben zugewiesenen Aufgaben staunen, welche nur zu oft ein 
gegensätzliches Interesse involviren und andererseits auch von 
dem genialsten, arbeitskräftigsten und in allen Zweigen der 
Volkswirthschaft noch so erfahrenen Manne unmöglich übersehen, 
geschweige denn auch nur nach den äussersten Umrissen bear- 
beitet werden können. Man denke nur an die Zoll- und Handels- 
politik, an das Privilegien-, Marken- und Musterschutzwesen, an 
die Gewerbegesetzgebung mit den gewerblichen Genossenschaften, 
Hilfskassen und Gewerbeinspektoren, an Handels- und Gewerbe- 
kammern, Erwerbs- und Wirthschaftsgenossenschaften, an Effekten- 
und Waarenbörsen, an das Hausir- und Marktwesen, an das 
Aichungswesen, an Ausstellungen, an Statistik, an die Fluss- 
und Seeschifffahrt mit der Seefischerei und dem Seesanitäts- 
wesen, man denke an hundert andere Dinge, welche der S:ktion 
für gewerbliche Industrie, Handel und Schifffahrt des Handels- 
ministeriums zugewiesen sind. Nun erst kommen die beiden 
Verkehrssektionen für Eisenbahnen, Post und Telegraphen mit 
einem Geschäftsumfange, welcher jenen der Handelssektion noch 
weit überbietet. Und an der Spitze dieses Amtes steht ein Maun, 
welcher das ganze Ressort beherrschen, über alles informirt sein 
soll, alles zu vertreten und zu verantworten hat. Wöher soll 
dieser Mann, ganz abgesehen von der unerreichbaren Befähigung, 
die Zeit gewinnen, um sich mit all diesen Angelegenheiten 
gründlich zu befassen. Die nothwendige Folge dieser Arbeits- 
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überlast ist, dass der Minister seiner Aufgabe nie ganz gerecht 
werden kann. Widmet er sich vorwiegend dem Handels- und 
Gewerbewesen oder den Verkehrsangelegenheiten, so muss er die 
übrigen Zweige seines Ressorts den betreffenden Sektionschefs 
überlassen, welche dann unwillkürlich die Rolle unverantwort- 
licher Subminister spielen. Will aber der Minister kein Ressort 
vernachlässigen und alles auf seinen eigenen Schultern behalten, 
dann muss er vollends unter der Schwere seiner Bürde ersticken 
und wird wohl ex omnibus aliquid, ex toto nihil leisten. 
So liegt die Sache beim normalen Geschäftsgange Wie nun 
aber, wenn grosse Aktionen auf der Tagesordnung stehen, wenn 
beispielsweise die schwierigen und langwierigen Verhandlungen 
bezüglich des Ausgleichs mit Ungarn wie gerade jetzt hinzu- 
kommen? Wie in allen unsern Nachbarstaaten, auch in Ungarn 
ist die Abhilfe nur durch die Kreirung eines eigenen Ministe- 
riums für Kommunikationen oder Verkehrswege gegeben, welchem 
aber nicht nur das Post-, Telegraphen- und Telephonwesen, son- 
dern auch die öffentlichen Bauten und das gesammte Strassen- 
und Wasserbauwesen zugewiesen werden müssten, welches letztere 
gegenwärtig zum Ressort des Ministeriums des Innern zweck- 
widrig gehört. Diese Forderung ist nicht neu und hat sich 
während der wiederholten Wandelung, welche das Handel- 
ministerium in Oesterreich durchgemacht hat, öfter wiederholt. 
Lehrreich hierfür ist die vom Abgeordneten Dr. Vietor Russ 
am 23. April 1875 im Abgeordnetenhause gehaltene Rede, welche 
auch mit der Reproduktion aller hierauf bezüglichen Vorträge 
an den Kaiser und die ministeriellen Organisationserlasse im 
Separatabdrucke erschienen ist. 


Die provisorische Leitung des Oesterreichischen Handels- 
ministeriums. 

Sektionschef Freiherr von Puss wald wurde durch 
Kaiserliches Handschreiben mit der interimistischen Leitung des 
Handelsministeriums betraut und wird dessen Etat gelegentlich 
der Budgetdebatte im Abgeordnetenhause zn vertreten haben. 
Baron Pusswald ist einer der verdientesten Sektionschefs im 
Handelsministerium, seine Befähigung ist eine grosse und die 
Leichtigkeit, mit der er die verschiedenen Ressorts beherrscht, 
eine eminente. Er wäre gewiss für würdig befunden worden der 
definitive Nachfolger des Herrn von Pino zu werden, wenn er 
sich nicht mit dem Gedanken trüge, den Staatsdienst, welchem 
Ri so lange angehört, in nicht zu ferner Zeit gänzlich zu ver- 
assen. 


Erloschene und neue Konzession der Wiener Stadtbahn. 

Die letzte Amtshandlung des demissionirten Handels- 
ministers Pino war die Aufhebung der Fogerty’schen Konzession 
für die Wiener Stadtbahn, worüber am 14. d.Mts. folgende Kund- 
machung im „R.-G.-Bl.“ publizirt wurde: „Die den Gegenstand der 
Allerh. Konzessionsurkunde vom 25. Januar 1883 (R.-G.-Bl. No. 18) 
bildende Konzession zum Bau und Betrieb einer Wiener Gürtel- 
bahn ist infolge der Nichterfüllung der von den Konzessionären 
in Absicht auf die Nachweisung der Zeichnung und Einzahlung 
des Aktienkapitals eingegangenen Verbindlichkeiten erloschen. 
Pino.“ Für die Einhaltung des auf 4Jahre von der Konzessions- 
ertheilung ab bestimmten Bautermines war eine Kaution von 
einer Million Gulden erlegt worden, bezüglich welcher noch 
keine Entscheidung erfolgt ist. Mit dem Erlöschen dieser Kon- 
zession ist die Realisirung der Wiener Stadtbahn erst ermöglicht 
worden. In der That beschäftigt sich auch schon die General- 
inspektion der Oesterreichischen Bahnen seit längerer Zeit mit 
dem Studium des Projektes Siemens & Halske. Ueber den gegen- 
wärtigen Stand der diesfälligen Verhandlungen, welche sich vor- 
läufig auf die Linie von Heiligenstadt, resp. von der Franz-Josef- 
bahn zur Wiener Verbindungsbahn erstrecken, erfährt die 
„N. Fr. Pr.* folgendes: Die Unternehmung Siemens & Halske hat 
in ihrem Konzessionsgesuche zwei Bedingungen aufgestellt, deren 
Erfüllung sie als die Voraussetzung der Rentabilität des Projektes 
bezeichnet. Die Firma verlangt die Zugestehung bestimmter 
Tarife und ferner die Zusage, dass ein gewisser Verkehr von den 
Staatsbahnen auf die Stadtbahnstrecke geleitet werden soll. Es 
handelt sich nicht um die Garantie von Transportquantitäten, 
sondern um die Zusicherung, dass die Personenzüge der Stadt- 
bahn direkt auf dieLinien der einmündenden Hauptbahnen über- 
gehen können, und dass gewisse Frachttransporte der Haupt- 
bahnen über die Stadtbahn geleitet werden. Die Staatsverwaltung 
kann eine solche Zusicherung natürlich blos bezüglich der Staats- 
bahnen geben, die Konzessionswerber müssen deshalb auch mit 
den anderen Hauptbahnen, namentlich mit jenen, welche einen 
Lokalverkehr haben, in Kontakt treten. Das Zustandekommen 
der ersten Stadtbahuzstrecke wird seitens der Konzessionswerber 
ferner davon abhängig gemacht, dass der Betrieb derselben von 
einer der einmündenden Hauptbahnen übernommen wird, und 
sie verhandeln in dieser Richtung gegenwärtig mit der General- 
direktion der Staatsbahnen, Vorläufig bestehen noch wesentliche 
Differenzeu sowohl bezüglich der finanziellen Bedingungen der 
Betriebsführung als insbesondere betreffs des direkten Ueber- 
ganges der Stadtbahnzüge auf die Hauptbahnen, in welch letzterer 


| nach Aufrechterhaltung und Festigung staatlicher Organisationen 


Beziehung nicht blos die Staatsbahnen, sondern auch einzelne 
Privatbahnen Schwierigkeiten erheben. Das technische Elaborat 
der Konzessionswerber ist sowohl von der Generalinspektion der 
Oesterreichischen Eisenbahnen als von Seite der Kommune bereits 
genehmigt; allein die eigentlichen Konzessionsverhandlungen 
können nicht eröffnet werden, bevor nicht die früher erwähnten 
Vorfragen gelöst sind. 


Agrarischer Tarifantrag im Oesterreichischen Abgeordnetenhause. 
Abg. Abrahamowicz stellte folgenden Antrag: Seit vielen 
Jahren wird die Tarifpolitik der Oesterreichischen Privatbahnen 
der schärfsten Kritik unterzogen; die Schädlichkeit dieser Politik 
ist erwiesen und sind Aufforderungen an die Regierung wegen 
Regelung des Tarifwesens im Interesse der Volkswirthschaft 
wiederholt gerichtet worden; die Klagen über die Tarifpolitik 
sind nun lauter geworden seit der Zeit, als durch die überseeische 
Konkurrenz die Verhältnisse sich derart gestaltet haben, dass zur 
Erhaltung der Landwirthschaft die Selbsthilfe und der von 
Privaten initiirte Schutz nicht mehr ausreichen. Es ist noth- 
wendig, dass der Staat den Schutz der Landwirthschaft in die 
Hand nehme. Diesen Schutz erblicke ich in erster Linie in der 
Einführung der Getreidezölle und andererseits in der Regelung 
des Eisenbahntarifwesens. Die Frachtsätze üben bekanntlich so- 
wohl auf den Preis als die Möglichkeit des Absatzes der land- 
wirthschaftlichen Produkte einen massgebenden Einfluss aus. Die 
Macht, welche die Bahnen auf diese Weise in der Hand haben, 
ist jedoch bisher in Oesterreich der landwirthschaftlichen Pro- 
duktion nicht dienstbar gemacht worden. Die Privatbahnen, für 
welche lediglich das Erwerbsinteresse massgebend ist, sind vor 
allem bestrebt, den fremden, grossen Verkehr, der die Wahl 
zwischen verschiedenen Linien von Babnen hat, auf ihre Linien 
zu ziehen und gewähren daher landwirthschaftlichen Produkten 
fremder Provenienz nebst verschiedenen anderen Begünstigungen 
billigere Frachtsätze als den einheimischen Produkten, welche 
Bub sind, dieselben Bahnen zu benützen. Die unaus- 
leibliche Folge davon ist die Unmöglichkeit der Konkurrenz 
auf dem ausländischen Markte, sowie Erschwerung des Absatzes 
im Inlande selbst, demnach Schädigung der eigenen Volkswirth- 
schaft. Es muss in der Eisenbahr-Tarifpolitik eine entschiedene 
Wendung eintreten, die zum Zweck haben soll: Förderung des 
G:meinwesens im staatlichen Leben, Förderung der gut ver- 
standenen Gesammtinteressen Oesterreichs. Ein stetes Streben 


der einzelnen Volkswirthschaften innerhalb der Weltwirthschaft 
sehen wir an den wirthschaftlich stärksten Staaten, wie Deutsch- 
land, England. Wohin kämen wir, die wir wirthschaftlich 
schwächer sind, wenn wir uns nicht zusammenschaaren und 
alles Mögliche aufbieten, um unsere wirthschaftliche Individualität 
zu fördern, zu schützen und aufrechtzuerhalten? Ich meine da- 
her, dass es die erste Pflicht der Regierung ist, von der bis- 
herigen Gleichgültigkeit für die Interessen der inländischen Pro- 
duktion im Eisenbahnwesen abzugehen und in erster Reihe da- 
hin möglichst zu wirken, dass die Tarifsätzs für inländische 
Produkte sowohl im Exportverkehr nach dem Auslande als auch 
im Verkehr der einzelnen Kronländer unter einander nicht höher 
berechnet werden, als dies für die ausländischen Produkte ge- 
schieht. Das Recht des Staates, auf die Privatbahnen Einfluss 
zu nehmen, ist durch den $ 10 des Eisenbahn-Konzessionsgesetzes 
vom Jahre 1854 gewahrt und ausserdem sichert auch die Kon- 
zessionsurkunde dem Staate einen ausgedehnten Einfluss auf die 
Feststellung der Tarife. Aber auch ausserdem ist der Staat aus 
Gründen der Volkswohlfahrt sowohl berechtigt als auch ver- 
pflichtet, eine Bevorzugung fremder Provenienzen gegenüber den 
inländischen unter sonst gleichen Bedingungen durch alle ihm 
zu Gebote stehenden Mittel, also auch durch ein Gesetz, 
hintanzuhalten. | 


Beschlüsse des Oesterreichischen Eisenbahnausschusses. 

In diesem Ausschusse des Abgeordnetenhauses wurde der 
Antrag Richter wegen billiger Beförderung der Arbeiter auf Eisen- 
bahnen dem Antragsteller selbst zum Referate zugewiesen. Für den 
Antrag des Abg. Ritter v. Abrahamowicz (s. oben), betreffend die 
Regelung des Tarifwesens, wurde ein Subkomitee gewählt. — Abg. 
Richter referirte hierauf über den Antrag Exner, betreffend die 
Herstellung einer Verbindungsbahn zwischen Nussdorf und Pen- 
zig, sowie über die diesbezüglichen Petitonen der westlichen 
Vororte, und beantragte folgende Resolution: „Die K.K. Regierung 
wird aufgefordert, wegen Erbauung der Verbindungsbahn zwischen 
Nussdorf und Penzig die nöthigen Erhebungen zu pflegen, für 
diese Verbindungsstrecke zwischen zwei im Staatsbetriebe stehen 
den Bahnen in erster Linie den Ausbau durch den Staat in Be- 
tracht zu ziehen und die entsprechende Gesetzvorlage dem Reichs- 
rathe ehestens vorzulegen.“ Dieser Antrag wurde nach längerer 
Debatte einstimmig angenommen. — Abg. Richter referirte ferner 
über die Petitionen der Leobener Handelskammer und mehrerer 
Gemeinden Obersteiermarks wegen Erbauung der Bahnlinie 
Schrambach-Mariazell-Neuberg und beantragte: „Diese Petitionen 
werden der K.K. Regierung zur eingehendsten Würdigung und 
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'thunlichsten Berücksichtigung abgetreten.“ Dieser Antrag wurde 
angenommen. 


Projektirung und Bau Ungarischer Eisenbahnen, 

Das offiziöse Fachblatt „vasuti &3 közlekedesi közlöny“ 
ublizirt hierüber eine neue Vorschrift des Komm.unikations- 
- Ministeriums vom 11. d.M. In derselben wird zugleich ange- 
ordnet, dass von nun an die politische Begehung vor Einleitung 
der Konzessionsverhandlungen deshalb stattfinden müsse, damit 
bei den gegenwärtig gesteigerten Ansprüchen auf allen Gebieten 
die Regierung nur dann in der Lage sein kann, berechtigte An- 
sprüche zu berücksichtigen, wenn sie im Besitze der betreffenden 
aten sich befindet. — (Diese Vorschrift, sowie das dem dies- 
fälligen Vorgang in beiden Reichshälften entsprechende Expose 

des erwähnten Blattes tragen wir demnächst nach.) 


Bewilligung technischer Vorarbeiten und einer Aktiengesellschaft. 

Das K. Handelsministerium hat die Bewilligungen zu 
technischen Vorarbeiten dem Bauunternehmer Kduard Gross in 
Wien für eine normalspurige Lokalbahn von der Kohlenbahnstation 
Jaworzno über Libiaz (Station der Kaiser Ferdinands-Nordbahn) 
nach Zator (Station der Staatsbahnlinie Oswiecim-Podgorz.) und 
von da üb:r Wadowice nach Skawce (Station «der Staatsbahn- 
linie Sucha-Skawina) auf die Dauer von sechs Monaten und der 
Firma Heintscheil & Comp. in Heinersdorf und Genossen die 
definitive Konzession zum Baue der normalspurigen Lokalbahn 
Raspenau (Station der Südnorddeutschen Verbindungsbahn) über 
Mildeneichen, Carolinenthal, Lusdorf, Neustadtl bis an die 
Reichsgrenze nächst Heinersdorf und eines Flügels nach Hain- 
dorf und Weissbach ertheilt. Diese Lokalbahn verkürzt den Weg, 
den die Schlesische Kohle bisher ins Reichenberger und Fried- 
lander Industriegebiet genommen, um nahezu 50 km. Von 
Preussischer Seite wird zur Vermittlung des Anschlusses die Linie 


- Ferner hat der Ministerpräsident als Leiter des Ministeriums des 
Innern auf Grund Kaiserlicher Ermächtigung dem Dr. Philipp 
Neumann in Wien die Bewilligung zur Errichtung einer Aktien- 
gesellschaft unter der Firma: Zwolenoves-Smecnaer Eisenbabn- 
Aktiengesellschaft mit dem Sitze in Wien ertbeilt und deren 
Statuten genehmigt. 


‚ Waffenübungen der Eisenbahn- und Telegraphenamts-Beamten, 

; Jene Reservisten des Eisenbahn- und Telegraphenkorps, 
_ welche zu den diesjährigen Waffenübungen eingezogen werden, 
können dieselben je nach ibrem Wohnsitze in Prag beim dritten 
Pionierbataillon, in Pettau beim vierten Pionierbataillon, in 


- Budapest beim vierten Bataillon des zweiten Genieregiments 
oder in Korneuburg beim Eisenbahn- und Telegraphen-Regimente 
ableisten. : 

Eröffnung von Fahrkartenbüreaus in der Provinz. 

ir Die Direktion der Ungarischen Staatsbahnen eröffnet in 
 Kronstadt, in Arad und in Klausenburg solche Büreaus, in 
‚welchen Fahrkarten für jede Station des Centralnetzes, terner 
_ für die bedeutenderen Stationen der Anschlussbahnen, auss>rdem 
 Retourbillete und Badesaisonkarten, und endlich Rundreisebillete, 
ebenso wie in den Bahnhöfen ausgefolgt werden; ferner wird 
daselbst auch Gepäck aufgenommen. Die in diesen städtischen 
- Büreaus auszugebenden Karten, deren Preis mit den auf den 
Bahnhöfen ausgefolgten gleich ist, können 48 Stunden vor Ab- 
gang des betreffenden Zuges gelöst werden, berechtigen aber 
_ nur zur Benutzung. jenes Zuges, für welchen die vorherige Ab- 
‚stempelung gewünscht wurde, 


Zur Geschichte der Wildbachverbauung. 

Ueber dieses für unsere Alpenländer so wichtige Thema 
hielt Professor Freiherr von Seckendorff im Oester- 
‚reichischen Eisenbahnklub einen höchst interessanten Vortrag, 
in welchem er bemerkte, dass es wohl nie gelingen werde, den 
Anstoss zu Wildbachverheerungen zu verhindern, dass man aber 
sich bemühen müsse, die nachtheiligen Folgen derselben zu ver- 

ngern. Die Ursache der Gefährlichkeit der Wildbäche liege 
darin, dass dieselben nicht nur grosse Wasser-, sondern auch 
bedeutende Geschiebemassen mit sich führen, wodurch Stauungen, 
Deberschwemmungen und Versumpfungen hervorgerufen werden. 
Der Vortragende besprach die historische Entwickelung; schon 
"im Jahre 1427 wurden an der Farsina in Tirol Thalsperren an- 
gelegt, welche, wie eine Apeler gebaute Stausperre, von den 
‚Fluthen hinweggeschwemmt wurde, so dass diese Stausperre 
‚schon siebenmal neu errichtet und erst im Vorjabre durch Auf- 
‚bau einer Vorsperre mit immensen Kosten gesichert worden ist. 
Professor der Physik Zallinger von der Universität Innsbruck 
sprach sich schon 1779 gegen die theuren Bauten aus und 
schrieb die Wasserschäden der Ausrodung von Wald- und 
Sträuchern zu, daher man für die Erhaltung und Vermehrung 
der letzteren sorgen müsse. Freiherr von Aretin trat im Jahre 
1808 in einer zur Veröffentlichung gelangten Schrift dafür cın, 


Tu 


'Friedeberg-Landesgrenze in der Länge von ca. 6 km ausgebaut. | 


Krakau beim zweiten Bataillon des ersten Genieregiments, in | 
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dass man den Gebirgsbächen nahe an ihrem Ursprunge und 
nicht erst im Thale, wo man ihre Wuth nicht mehr bezähmen 
könne, begegne; es bedürfe keiner theueren Kunstbauten, wenn 
die Schutzarbeiten nur solid ausgeführt und deren fortwährende 
Erhaltung strenge überwacht wird; eine gute Forstkultur und 
eine gute Forstpolizei werde Tirol vor dieser Geissel schützen. 
Der Vortragende weist auf die glänzenden Resultate Frank- 
reicbs hin, wo der Ingenieur Fabre zuerst gegen die Ver- 
heerungen der Wildbäche . auftrat, welche im Jahre 1853 
allein einen Schaden von über 200 Millionen Francs an- 
richteten; die Anpflanzung von Waldungen, welche besonders 
vor dem Zahn der Ziegen zu schützen sind, die Korrektion 
vieler Flüsse und eine vorzügliche Wiesenkultur haben in 
Frankreich die Wildbachschäden schon jetzt auf ein sehr ge- 
ringes Gebiet eingeschränkt, von welchem sie mit dem weitern 
Fortschreiten in dieser Richtung, wo nicht ganz verdrängt, so 
doch unschädlich gemacht werden. Die Katastrophe vom Jahre 
1882 bestimmte den Oesterreichischen Ackerbauminister, Grafen 
Falkenhayn, selbst diese Vorkehrungen in Frankreich zu besich- 
tigen und ein Korps von Oesterreichischen Ingenieuren zum Stu- 
dium derselben dahin zu senden. Die Kreirung einer forsttech- 
nischen Abtheilung für Wildbachverbauung und Vorträge hier- 
über an der Hochschule für Bodenkultur haben bereits günstige 
Resultate erzielt. Die Verbauungsarbeiten werden in Tirol und 
Kärnthen zugleich mit systematischen Aufforstungen vorgenom- 
men und werden nach den hierbei gewonnenen Erfahrungen die 
Pläne für. einen gleichen Vorgang in den übrigen Kronländern 
successive entworfen. Baron Seckendorff schloss seinen Vortrag 
mit der Suxell’schen These: „Durch Ausdehnung von Wäldern 
wird das Erlöschen der Wildbäche hervorgerufen.“ 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Der Eindruck der unruhigen Stimmung in Athen und Sophia 
und die Demission des Handelsministers wurde durch die Mil- 
liardenoperationen in Russland.und Frankreich paralysirt. Die 
noch immer deprimirenden Einnahmen der Eisenbahnen sprachen 
sich ebensowenig in den Koux:en aus als die wieder verschwun- 
dene Vorliebe für garantirte Eisenbahnen, die man als einen 
Ersatz für die zu sehr vertheuerte Rente heranziehen wollte. 
Die Kourse blieben stationär und die geringfügigen Besserungen: 
Nordbahn (2385) und Nordwest (173.50) haben ebensowenig Be- 
deutung als die kleinen Abschwächungen: Carl -Ludwigbahn 
(208.75), Staatsbahn (256.40) und Südbahn (124.75). Vergebens ge- 
sucht war Aussig-Teplitzer Eisenbahn, deren Dividende mit 32fl. 
d. i. 15,24 pCt. bestimmt werden soll; deren Aktien sind in 
festen Händen und gelangen gar nicht zur Kouisnotiz. Für Lem- 
berg-Czernowitz (234.75) herrscht konstant gute Meinung, da eine 
Dividende von 14 fl. in Aussicht steh’. Ebenso beliebt waren die 
konvertirten neuen 4 pCt. Prioritäten der Nordbahn, da dieselben 
mit 98.80—99 notiren. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion des Vereins 
sind erlassen worden: 

No. 1563 vom 21. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins - Statut, betreffend Antrag der Szamosvölgyer 
Eisenbahn auf Aufnahme in den Verein (abgesandt am 24. d. Mts.). 

No. 1671 vom 20. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Massregeln zur Abwehr der Einschleppung von Vieh- 
seuchen (abgesandt am 23. d. Mts.). u 

No. 1710 vom 20. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für technische und Betriebs-Angelegenheiten. Begleitschreiben 
zum Protokoll dd. Frankfurt a/M., den 11./12. März d. Js. (ab- 
gesandt am 23. d. Mts.). BR. 

No. 1742 vom 23. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für die Vereins-Zeitung, betreffend Verlegung der auf den 8. April 
Ya TeE Sitzung auf den 10. April d. Js. (abgesandt am 
24. d. Mts.). 

No. 1742 vom 23. d.Mts. an die Vorsitzenden der ständigen 
Kommissionen des Vereins, betreffend Verlegung der Sitzung der 
Zeitungs-Kommission (abgesandt am 24. d. Mts.). 


Aus Sachsen. 
Annaberg -Schwarzenberg, 

In ibrer Sitzung vom 17. März d. Js. hat die II. Kammer 
der Ständeversammlung nach mehrstündiger Debatte diein No.3 
dieser Zeitung vom laufenden Jahrgang S. 29—30 bereits aus- 
führlicher mitgetheilte Regierungsvorlage wegen der Linie Anna- 
berg-Schwarzenberg mit Zweigbahnen nach dem Votum der De- 


:putationsminderheit angenommen. Es sind also 5 72i 000 44 


für eine no alspurige Verbindungsbahn von Annaberg 


“bezw. Buchholz über Schlettau und Scheibenberg nach Schwar- 


zenberg sowie 916450 44*für eine schmalspurige Sekundär- 
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bahn von Schönfeld über Tanneberg nach Geyer ünd 986 640 4 
für eine dergleichen Sekundärbahn von Schwarzenberg bezw. 
Grünstädtel nach Hammer-Rittersgrün bewilligt worden. 

Die Deputationsmehrheit hatte die letzteren beiden Se- 
kundärbabnen auch zur Annahme empfohlen, rücksichtlich der 
normalspurigen Verbindungsbahn Annaberg-Schwarzenberg aber 
beantragt, dieselbe zur Zeit abzulehnen und die Regierung zu 
ersuchen, dem nächsten Landtage eine Vorlage zu machen, welche 
unter Rücksichtnahme auf die Finanzen des Landes eine An- 
schliessung der zwischen Schwarzenberg und Annaberg ‚gelegenen 
Gegend an das Staatseisenbahnnetz unter Berücksichtigung 
Crottendorfs ermöglicht. 


Projekt Meuselwitz-Prehlitz-&era. 

Nach Meldung der „Geraer Zeitung“ sind die Verträge rück- 
sichtlich der Ausführung dieses Projektes zwischen dem Grün- 
dungskomitee und Berliner Bauunternehmern (R. Schneider, 
Wächter und Bachstein) bereits notariell abgeschlossen worden, 
so dass es. zur Zeit nur noch an der formellen Ertheilung der 
Konzession fehlt. 

Man hört vielfach, dass die neue Bahn seiner Zeit mit der 
Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitzer und der Altenburg-Zeitzer Privat- 
bahn fusionirt werden soll, worauf für den so gebildeten Bahn- 
komplex eine selbständige Betriebsleitung begründet werden 
würde. Die letzteren beiden Priwatbahnen werden bekanntlich 
gegenwärtig für Rechnung der betreffenden Gesellschaften von 
der Sächsischen Staats-Eisenbahnverwaltung betrieben. 


Strassenbahnen in Plauen i/V. 

Die Stadtvertretung in Plauen i/V. hat beschlossen, dem 
Unternehmer Otto Peine in Leipzig die Konzession zum Betriebe 
einer Strassenbahn in Plauen auf 40 Jahre von der Betriebs- 
eröffnung an zu ertheilen. 


Zunahme des Kohlenverkehrs anf den Sächsischen Staatsbahnen. 

Die anhaltend kalte Witterung, welche .die Elbe weit länger 
als in anderen Jahren unfahrbar ‚macht, hat in der letzten Zeit 
den Kohlenverkehr zumal auf ‚der Linie Bodenbach - Dresden 
ausserordentlich gesteigert. So wurden in der letzten Woche 
auf dieser Lirie 4700 Ladungen Böhmische Braunkohlen zu 
5000 kg mehr als in der gleichen Woche des Vorjahres be- 
fördert, und während sonst auf dieser Strecke meist nur 15 
Güterzüge täglich verkehren, sind jetzt meist 20 erforderlich, 
welche täglich ca. 1500 — 1800 Wagen befördern. Auch auf der 
Linie Moldau - Bienenmühle - Freiberg, deren Frequenz sich über- 
haupt in überraschender Weise entwickelt hat, macht der -ge- 
steigerte Braunkohlenverkehr aus Böhmen täglich die Einlegung 
ausserfahrplanmässiger Güterzüge nöthig. 

Die Einnahmen der Sächsischen Staatsbahnen in den 
ersten beiden Monaten des Jahres waren allerdings nicht be- 
sonders zufriedenstellend, da sie nach vorläufiger Ermittelung 
um 165 154 4 und bezw. 332113 „4 gegen die der entsprechen- 
den Monate des Vorjahres zurückblieben. Für den März erhofft 
man aber eine Mehreinnahme. 


Chemnitzer Pferdebahnen. 

s Die gegenwärtige Betriebslänge der Pferdebahnen stellt 
sich auf 6496,45 m, wovon 2854,50 m zweigleisig. Die erste 
Pferdebahnlinie in Chemnitz führt von der Nikolaibrücke nach 
dem Hauptbahnhof der Sächsischen Staatsbahnen und wurde in 
einer Länge von 1750 m am 22. April 1880 dem Betriebe über- 
geben. Sıe war von der Fırma Ridley & Comp. in Newcastle für 
Rechnung der Gesellschaft: „The District of Chemnitz Tram- 
ways Co. limited, London“. Letztere verkaufte ihr gesammtes 
inmittels auf 5 976,1:m Betriebslänge vergrössertes Pferdebahn- 
netz, für welches sie 730000 44 Baukapital aufgewendet hatte, 
um 500000 44 an die „Deutsche Lokal- und Strassenbahngesell- 
schaft in Berlin.“ Bei dieser Gesellschaft, welche ausserdem noch 
die Strassenbahnen in Dortmund, M.-Gladbach und Ruhrort und 
die Zahnradbahn Drachenfels besitzt, steht die Chemnitzer Pferde- 
bahn mit 450 000 #4 und der Wagenpark mit 50 000 44 zu Buche. 

E Das Netz besteht gegenwärtig aus einer Hauptlinie Kappel- 
Nikolaibrücke-Schlachthof (5 107,16 m) mit 2 Abzweigungen, die 
eine von der Nikolaibrücke durch die Theaterstrasse wieder zur 
Hauptlinie, die andere nach dem Staatsbahnhof. 

Die Spurweite beträgt 0,9144 m (3 Fuss Englisch). Auf der 
alten Englischen Strecke und auf der Poststrasse ist der Ober- 
bau nach System Winby & Lewik ausgeführt, im übrigen liegen 
Rillenschienen vom Werk Phönix in Laar. Beide Schienensorten 
ähneln den Vignoleschienen, sind von Stahl, 28,4 kg pro laufen- 


den Meter schwer und ruhen auf fortlaufenden eisernen ca. 25 ctm. 


breiten Platten. Die höchste Steigung ist 1:20, der kleinste 
Krümmungshalbmesser 14 m lang. 

. ‚Der Betriebsmittelpark besteht aus 21 Wagen zu 28 und 
beziehentlich. 18 Sitz- und Stehplätzen, theils von P. Herbrand 
& Gomp. in Ehrenfeld b. Köln, theils von der Nöll’schen Waggon- 
fabrik in Würzburg gebaut. 52.Pferde, meist ‚Dänischer Race, 
sind vorhanden. Das Depot der Gesellschaft ist.:in ‚Kappel. 

._ Das Beamtenpersonal besteht aus 55 Personen, von denen 
2 im Büreaudienst verwendet werden. Die Taxen stellen sich 
auf 10—30 4 pro Fahrt, je nach der Entfernung. 


‚letztere entsprechend in den Zug einrangirt werden. 


Im Jahre 1885 wurden befördert 1079929 Personen mit 
einer Einnahme von 127 295 4 Die Verzinsung des für Chemnitz 
aufgewendeten Aktienkapitals kann nicht angegeben werden, da 
die Gesellschaft für Chemnitz keine besondere Rechnung führt. 


Französische Korrespondenz. 


Die Aufregung, welche sich der Gemüther infolge des (in 
einem Nachtzuge der Französischen Westbahn) an einem auf der 
Rückreise von Paris nach der Heimath befindlichen Präfekten 
verübten Mordes bemächtigt hatte, fand lebhaften Ausdruck in 
den neuerlichen Debatten der Kammer des Abgeordnetenhauses, 
welche unter Zustimmung des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
schliesslich zu folgender motivirten Tagesordnung führten: 

„Die Kammer, indem sie die Erklärungen der Regierung 
bezüglich der zur Sicherung der Reisenden zu ergreifenden Mass- 
regeln, insbesondere auch in betreff der an den Betriebsmitteln 
etwa vorzunehmenden Aenderungen zur Kenntniss nimmt, geht 
zur Tagesordnung über.“ i 

Das Studium dieser Frage in dem Arbeitsministerium hat 
nun zu der Ansicht geführt, dass es sich zur Abstellung der 
thatsächlich vorhandenen und anerkannten Uebelstände einmal 
darum handele, den eigentlichen Sicherheitsdienst wirksamer 
zu gestalten, andererseits aber dielnterkommunikation zwischen 
Passagieren und Betriebsbeamten in den in der Fahrt begriffenen 
Zügen zu erleichtern und die Mittel und Wege, auf welchen die 
Reisenden mit dem Zugpersonale in Verbindung treten können, 
zu vervielfältigen. 

Die Ergreifung von Massregeln zur Erhöhung der persön- 
lichen Sicherheit fällt nun zwar in das Ressort des Ministeriums 
des Innern, welchem die Sorge für die allgemeine Sicherheit 
obliegt, indessen ist es doch mit Rücksicht auf den Umstand, 
dass die neuen Vorkehrungen zweifellos auch in die bestehende 
Gesetzgebung des Jahres 1846 über die „Polizei, die Sicherheit 
und den Betrieb der Eisenbahnen“ sowie die Reglements der 
einzelnen Risenbahnen eingreifen werden, erforderlich geworden, 
dass das Arbeitsministerium sich mit dem ersteren ins Einver- 
nehmen setzt. Dies ist geschehen und es werden bei der an- 
gestrebten Erledigung der Angelegenheit voraussichtlich ausser 
den obigen Punkten auch hauptsächlich die Reorganisation der ° 
Eisenbahn - Polizeikommissariate sowie die Einrichtung eines 
speziellen Sicherheitsdienstes in den in der Fahrt begriffenen 
Zügen, endlich die genaue Feststellung derjenigen Massregeln 
zur Sprache kommen, welche seitens der Eisenbahnbeamten zu 
ergreifen sind, um die administrativen und richterlichen Be- 
hörden prompt und sicher von jedem im Gebiete der Eisen- 
bahnen vorgekommenen Verbrechen oder Vergehen in Kenntniss 
zu setzen. . 


Die Frage der Umgestaltung der Betriebsmittel sowie der 
Revision der Betriebsbedingungen hat die Aufsichtsbehörde von 
jeher beschäftigt, welche im Laufe der letzten dreissig Jahre drei 
verschiedene, aus den kompetentesten Fachleuten zusammen- 
gesetzte Kommissionen berufen und das Resultat der gepflogenen 
Berathungen den Eisenbahngesellschaften zur Autnahme in deren 
reglementarische Vorschriften mitgetheilt hat. | 


Auf die Ergebnisse der in den Jahren 1854 und 1863 ab- 
gehaltenen Konferenzen nochnals hier einzugehen, empfieblt sich 
nicht, da die den damaligen Berathungen als Grundlage dienenden 
Betriebs- und sonstigen Verhältnisse heute nicht mehr zutreffen. 
Es wird genügen, darauf hinzuweisen, dass die im Januar 1879 
von Herrn de Freycinet zur Prüfung aller auf die Polizei, die 
Sicherheit und die Benutzung der Eisenbahnen bezüglichen Fra- 
gen eingesetzte Enquetekommission sich in betreff der Interkom- 
munikation zwischen den Passagieren und dem Zugpersonal wie 
folgt ausgesprochen hat: 


1. Die Eisenbahn gesellschaften sind aufzufordern, die nö- 
thigen Einrichtungen zu treffen, damit die Reisenden sich mit 
dem Zugpersonal in Verbindung setzen können; es kann den- 
selben in dieser Beziehung das bei der Nordbahn und Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn eingeführte elektrische Interkommunikations- 
Sıgnal (System Prud’homme), welches bisher sowohl bei der 
Verständigung zwischen Reisenden und Zugpersonal, als auch 
bei Veen na von Signalen zwischen den Zugbeamten sich 
bewährt hat, empfohlen werden. 


2. Die Eisenbahngesellschaften sind zu veranlassen, Mass- 
regeln zu ergreifen, damit das Cirkuliren auf den Trittbrettern 
der Wagen wenigstens einem Beamten des Zugpersonals möglich 
ist, und zwar sollen die Einrichtungen in der Weise getroffen 
werden, dass die in die Personenzüge einzustellenden Güter- 
wagen mit Laufbrettern und Handgriffen versehen, oder falls 
solche auf den Wagen nicht vorhanden sind, in der Art, dass 


3. Die Aufmerksamkeit der Eisenbahngesellschaften ‚auf die 
‚Nützlichkeit der Herstellung theilweiser Kommunikationen zwi- 
schen den benachbarten Abtheilungen ein und desselben Wagens 
(z. B. vermittelst ‘kleiner, durch Fensterscheiben verschlossener 
Oeffnungen in den Bene nden? hinzulenken als auf ein zur 
Verhütung verbrecherischer Anschläge geeignetes Mittel. 


at a ü m - Pa BE De. r 


4. Endlich die Einführung dieser Massregeln zunächst auf 
die Express- und direkten Züge zu beschränken, dieselben aber 

nach und nach auf sämmtliche Personenzüge auszudehnen.“ 
Die auf Grund dieser Beschlüsse ausgearbeiteten Instruk- 
tionen wurden nunmehr den Gesellschaften mittelst Ministerial- 
erlasses vom 30. Juli 1880 zur Nachachtung mitgetheilt, dieselben 
gleichzeitig auch aufgefordert, die vorgeschriebenen Neuerungen 
in allen Express- und direkten Zügen einzuführen, welche Strecken 
von 25 km und mehr ohne anzuhalten zurücklegen und zwar 
bis zum 1. Juli 1885. Die Gesellschaften — mit Ausnahme der 
Orleansbahn, haben diesem Ersuchen entsprochen, und die 
Orleänsbahn wird auch ihrerseits nunmehr das Erforderliche ver- 

 anlassen, um gleichfalls in kürzester Zeit dem Ersuchen des 
Ministers nachzukommen. 

80 liegt die Angelegenheit heute in betreff der Haupt- 
bahnen. Der Minister hat nun beschlossen, zur weiteren Ver- 
besserung der bestehenden Einrichtungen den auch von seinem 
Amtsvorgänger eingeschlagenen Weg zu verfolgen und eine neue, 

ausschliesslich aus Technikern bestehende Kommission -mit der 

- Erörterung der zur Zeit durchführbaren Verbesserungen in Be- 
zug auf das rollende Material als auch die Dienstanweisungen 
der Zugbeamten zu beträuen. Dieser Kommission soll überlassen 
bleiben, das Programm ihrer Arbeiten und die Grenzen des zu 
erörternden Gebietes selbständig festzusetzen, hierbei sollen aber 

namentlich folgende drei Punkte mit ganz besonderer Aufmerk- 

‚samkeit behandelt werden: 

ö Il. Interkommunikations-Signale in Frankreich und in den 
andern Ländern; das Funktioniren derselben und die einschlägi- 
en Reglements — Mittel, dem Publikum die Benutzung dieser 
ignale zu erleichtern. 

1. Die gegenüber dem zur Zeit gebräuchlichen Typus der 

- Personenwagen erforderlichen Aenderungen, um eine permanente 
oder fakultative Verbindung (sei es durch Fenster oder auf 

‚sonstige Weise) zwischen den aneinander stossenden Abtheilungen 

eines Wagens oder zwischen sämmtlichen Wagen eines und 

desselben Zuges herzustellen. 

Der Minister erwartet den betreffenden Bericht in drei 
"Monaten. Hervorgehoben mag noch werden, dass die unter dem 
_Vorsitze des Herra Brame zusammentretende Kommission aus 
Mitgliedern des Comit& de l’exploitation technique des chemins 
de fer, aus Civilingenieuren, welche das Studium von Eisenbahn- 
fragen und der die Eisenbahnen betreffenden Erfindungen zu 
ihrer Lebensaufgabe gemacht, aus einzelnen, den Zugförderungs- 
und Werkstättendienst der Eisenbahngesellschaften leitenden 
Ingenieuren, endlich aus einem Bergbauingenieur zusammen- 
gesetzt worden ist. Ueber das Ergebniss der Kommissionsbe- 
Tathungen werden wir demnächst weiteres hier mittheilen. 


Eisenbahneinnahmen und Aktienkourse. 

„Die andauernde Geschäftsstille, deren Druck sich nament- 
lich in Frankreich sehr fühlbar macht, äussert sich auch natur- 
gemäss in dem steten Rückgange der Einnahmen der Eisen- 
bahnen. So haben z. B. in dem Zeitraum vom 1. Januar bis 
30. September 1885 nur die Pariser Ringbahnen (linkes Ufer und 
Grosse Gürtelbahn) und das Staatsbahnnetz eine geringe Zu- 
nahme ihrer Einnahmen (49818, 603 776 und 382451 E'rces.) auf- 
zuweisen, während die grossen Eisenbahngesellschaften nennens- 
werthe Ausfälle erlitten haben. Diese Ausfälle betrugen nämlich 
in der bezeichneten Periode bei der Nordbahn 4,5 Millionen, 
tbahn 6,4 Millionen, Westbahn 3,2 Millionen, Orleansbahn 
25 Millionen, Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 8,14 Millionen, Rhöne- 
Mont Cenis 713789, Südbahn 2,5 Millionen und Ceinture de Paris 
zive droite 770475 Francs. 


i) 
= 


es in dem letzten Vierteljahr 1885 liegt noch nicht vor, 

es lässt aber der Stand der Aktienkourse der einzelnen Gesell- 

aften am Ende des Jähres darauf schliessen, dass diese Er- 

nisse nicht günstiger als bisher sein werden. 

oh den Aufzeichnungen der Pariser Börse betrug näm- 
iR 


der Kours der Aktien der 


Nord-| Ost- | West- Do: je Süd- 

bahn | bahn | bahn Kahatl hahn wo 

‚| 1670  |795 | 865 1363,50 1275 | 1180 

in.| 1630 1771,25 840 1325 1230 | 1150 
I Max.| 1557,5 |787,50 | 865 |1345 | 1250 | 1188,75 
im Dezember U Mio, 15600 75 | 845 1316 | 1225 | 1167,50 
Max.- {f Kours des | 1690!) |808,75°)| 884?) | 1390?) | 1290?) | 1195*) 
Min.- \ganzenJahres 1215°) | 1145°) 


1480°) Me 8303) Ben) 
_ im Februar, :) im März, °) im April, *) im Juni, °) im 
ktober, ©) im November. 


AT 


Weiteres statistisches Material über die Gestaltung des. 
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der Kours der Obligationen der 


ve | y Mittel- . 
Nord- : | West- | meer- | Süd- 
bahn | Ostbahn bahn cas bahn |bahn 
bahn 
ı neue 
13. p6t.)5 pCt.|3 pCt.3 pOt./3 pCt.| Fusion/3 pCt. 
| | 
: Max.) 3883/,|600 | 379 | 380 |373 |\382 | 379 
im Januar... { Min.| 383 |585 | 3712/, 372 |3741/,|375 | 372 
“ Max.| 400 |598 | 3773/, 389 | 3883/,|3831/, | 3891), 
im Dezember | Min. 395 |5892 | 3731), 384 3821/, | 3771), 385 
Max.- Kours des | 4007) |609%°) 385°) | 390°) | 388%7)| 386°) | 390°) 
Min.- \ganzenJahres| 3789) | 5851) | 3703) | 3721) 370%) | 36614%, 3721) 


I) jm Januar, ?2) im Februar, ®) im März, *) im April, ®) im 
Juni, ©) November, 7) im Dezember. 


Reflektoren aus vernickeltem Stahl. 


Im Eisenbafinbetriebe wird bekanntlich eine hedeutende 
Anzahl von Laternen mit Reflektoren zur Erleuchtung der Güter- 
schuppen, Perroüs, Gleise und Weichen, Lokomotiven und Züge 
angewandt, d. h. also überall dort, wo es sich daram handelt, 
das Licht so intensiv als -möglich zu projiciren Die bisher ge- 
bräuchlichen Reflektoren waren grösstentheils aus versilbertem 
Kupfer hergestellt; die Beschaffungskosten infolge dessen ziem- 
lich hohe und die schnelle Abnutzung der Silberauflage gestaltete 
die Unterhaltung der Laternen zu einer sehr kostspieligen.: 

DieNordbahn hat nun zu diesem Zwecke eine Legirung 
von Kupfer, 20 pCt. Nickel und 10 pÜt. Zink zu verwerthen ge- 
sucht, allein die so hergestellten Reflektoren projieirten das Licht 
nur sehr ungenügend. Fernere Versuche, Kupferplättchen auf 
elektrochemischem Wege mit Nickel zn belegen, ergaben gleich- 
falls nur sehr mittelmässige Resultate, weil die aufgelegte Nickel- 
schicht sich ebenso schneil abnutzte, als dies jetzt bei Anwen- 
dung der Silberschicht der Pall ist. : 

Man ist nun auf Anregung der Herrn Sartiaux, Sous- 
chef der Betriebsverwaltung, dazu übergegangen, weiche, mit 
Nickel plattirte Stahlblättehen, welche man durch Walzen her- 
gestellt hat, zu verwenden. Dieser Versuch ist vollkommen ge- 
lungen, da das Nickel die Bearbeitung ebenso gut, wie der Stahl 
verträgt und zwar sowohl in kaltem als erhitztem Zustande, auch 
ebenso glänzend wird, wie Silber und weil derselbe ferner an 
der Luft nicht oxydir. Da das zu den neuen Reflektoren ver- 
wendete Material zudem von ausserordentlicher Widerstands- 
fähigkeit ist, so sind dieselben nicht mehr so vielen Deforma- 
tionen und Beschädigungen wie früher ausgesetzt. . : 

Nach den angestellten photometrischen Messungen ist die 
Projektionsfähigkeit der Nickelreflektoren nicht geringer als die- 
jenıge der Reflektoren aus Silber und es betrug die allmählich 
eintretende Minderung nach Ablauf des ersten Jahres nur 10 pCt. 
Die Abnutzung ist also hier eine bedeutend geringere. 

Die Anschaffungskosten belaufen sich auf nur 55 pCt. des 
Preises der älteren Reflektoren, und es betrug beispielsweise der 
Preis eines solchen Reflektors für Lokomotivlaternen nur 7 Fres. 
ee: den auf 12,75 Fres. sich belaufenden Kosten der 

eflektoren des älteren Systems. —ch. 


Aus England, 
Untergrundbahn in Glasgow. 


Nachdem verschiedene Pläne für eine Tief- oder Hochbahn 
in Glasgow längere Zeit hindurch erörtert waren, wurde 1882 der 
Bau einer Tiefbahn beschlossen und im Frühjahr 1833 begonnen. 
Wenn auch die Bevölkerungszahl (700000) viel geringer ist, als 
in London, so ist doch das physische Aussehen beider Städte 
ziemlich gleichartig. Beide sind belegen an schiffbaren, von 
Ebbe und Fluth bewegten Flüssen, die Hauptmenge der Bevöl- 
kerung wohnt auf der nördlichen und mehr hügeligen Seite. In 
beiden Städten liegen die bedeutendsten Endstationen auf dem 
nördlichen, Östlicben und südlichen Theile, während der west- 
liche, vornehmere Theil mit Eisenbahneinrichtungen ziemlich un- 
versorgt ist. Die Endstationen in Glasgow wurden schon vor 
verschiedenen Jahren verbunden und für Lokalverkehr ein- 
gerichtet durch Bahnen, die theils auf Ziegelbau-Ueberführungen, 
theils in offenen Einschnitten liegen. Die gegenwärtige Unter- 
grundbahn vermeidet durch Untertunnelung der bedeutendsten 
Erhebungen der Stadt die Nothwendigkeit der Beunruhigung 
wie auch des Ankaufs werthvollen Privateigenthums und gibt 
dem westlichen Theile unmittelbare Verbindung mit dem Ge- 
schäftömittelpunkt, dem Ostende uhd den nördlichen Vororten. 

Die Bahn geht aus von Her Collegestation, der Haupt- 
oststation für onen und Güter, wird 18‘ unter einer anderen 
grossen Personen- und Güterstation in Queen Street durch- 
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geführt, läuft im Tunnel 96‘ tief unter Blythswood Square und 
verbindet sich dann mit!der Stobeross-Dockbahn in der äussersten 
westlichen Vorstadt. Sie ist durchweg zweigleisig und mit allen 
modernen Einrichtungen für starken Verkehr versehen; die meisten 
Personenstationen haben vier und mehr Plattformen. Ein Theil 
der Livie läuft unter der Mittellinie einer Strasse, welche offen 
gelegt und dann mittelst Ziegelbaupfeiler wieder geschlossen 
wurde. Dort mussten einige Häuser niedergelegt werden. 

Die Länge der Bahn unter dem am dichtesten bebauten 
Tiieile Glasgows beträgt 4 km, davon liegen beinahe 3 km im 
Tunnel, der übrige Theil im offenen Einschnitt mit massiven 
Seitenmauern. Die Steigung ist 26‘ pro Meile in den Tunnels 
und 66 ' in den Einschnitten. Nur in 2 Fällen waren nicht an- 
gekaufte Gebäude besonders zu stützen. 

Das Gesammtkapital des Unternehmens beläuft sich auf 
730000 Z einschliesslich 190000 Z Obligationen. 

Die North British Bahn wird den Betrieb übernehmen 
gegen Zahlung eines bestimmten Satzes für jede beförderte Person 
bezw. Tonne Fracht und Garantirung einer Mindestdividende von 
3 pCt. 


Neue Untergrundbahn in London. - 

Eine solche Bahn, ausgehend von King Williams Street, 
unter der Themse hindurch, bis zur Elephant and Castle Station, 
114 Miles lang, wird auszuführen beabsichtigt. Sie soll drei 
Zwischenstationen erhalten, zwei Gleise in abgetrennten Tunnels 
und die Gesammtkosten werden auf 320 000 £ geschätzt, also 
die Hälfte der Kosten pro Mile der schon bestehenden Unter- 


grundbahnen. Aufzüge sollen zur Beförderung der Passagiere 
zwischen der Strassenfläche und der Plattform dienen. Voll- 
endung binnen 11, Jabren ist in Aussicht genommen. John 


Fowler, Ingenieur der Uatergrundbahnen, ist auch Rathgeber 
der neuen Unternehmung. » („Rsilr: Gaz.*) H, 


Die Eisenbahnen Niederländisch-Indiens 1884. 
(Schluss aus No. 24) 
II. Privateisenbahnen. 
Im Jahre 1884 waren noch keine anderen Privateisenbahnen 
im Betrieb als die von der Eisenbahngesellschaft Niederländisch- 
Indiens betriebenen Linien Samarang-Vorstenlanden, 203 km lang, 
und Batavia-Buitenzorg, 50 km lang. 


Die B«triebsresultate dies r Linien für «las Jahr 1884 sind | 
dieser Zeitung 


bereits in No. 50 Seite 643 des Jahrgangs 1885 
mitgetheilt. . 
lm Bau begriffen waren: 


a) Eine Eisenbabn von Tagalüber Bandjaran nach Ba- | 
lapoelang (25km), mit Zweigbahn von Bandjaran nach 
die Java - Eisenbahngeseilschaft im ' D } 
| die Wagenladungen (je von 6 t) von 13 auf 3395, worunter 1443 


Panyka (Konzessionar: 
Haax). 

b) Eine Eisenbahn von Batavia über Meester Cornelis nach 
Bekassi (Konzessionar: die Bataviaer Ostbahn - Gesell- 
schaft in Amsterdam), 26 580 km. 

c) Die Deli-Eisenbahn. (Konzessionar: die Deli - Eisen- 
bahngesellschaft in Amsterdam.) Diese Bahn führt von dem 
Ankerplatze der Dampfschiffe an der Mündung des Belawan- 
flusses über Medan (Hauptstadt der Landschaft Deli) nach 
DeliToewa (34,6 km), mit Zweigbahn von Medan nach 
Timbang Langkat (20,9 km). Die Strecke Laboean-Medan 
(17 km) wurde am Ende 1885 dem Betriebe übergeben. Die 
Strecken Belawan-Laboean, Medan-Deli Toewa und Medan- 
Timbang Langkat werden voraussichtlich in November 
1886 für den Verkehr eröffnet werden, sodass die ganze Bahn 
innerhalb der durch die Konzession vorgeschriebenen Frist 
von 3 Jahren in Betrieb gesetzt sein soll. Alle für den Bau 
dieser Bahn erlorderlichen Grundstücke hat die Gesellschaft 
von dem Sultan von Deli und den Europäischen Landbau- 
unternehmern unentgeltlich erworben. 


Ill. Dampftramways. 

Seit 1. August 1885 ist ein durch Krlass vom 13. Juni 1835 
publizirtes „allgemeines Regl ement für den Bau und den Betrieb 
von Dampftramways für den Öffentlichen Verkehr in Nieder- 
ländisch-Indien* in Kraft getreten, während bei einem Krlass 
desselben Datums auch neue „Bedingungen, unter welchen die 
Konzession für den Bau und den Betrieb von Dampftramways 
für den Öffentlichen Verkehr ertheilt werden kann“ festgestellt 
wurden. Sowohl dem Reglement als den Bedingungen liegt das 
Prinzip zu Grunde, dass den Unternehmern solcher Dampfver- 
bindungen die weitmöglichsten Erleichterungen zu gewähren sind 
und sie nicht mehr durch die Bestimmungen gebunden werden 
dürfen, als im allgemeinen Inegpese unvermeidlich ist. 

Weiter wurde mittelst,. Krlasses vom 9. September: 1885 
noch ein Reglement für den Bau und Han Beth von Trämways 
zum Dienste von Unternehmungen von Ackerlau und Industrie 
ausgefertigt. OR aan 
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| Jahr hindurch noch fortwährend an der Vollendung der 


, rang-Vorstenlanden. 


' Kredit- und Handelsvereins. 


A. Staats-Dampftramway. | 
Im Interesse der Vertheidigung der konzentrirten Stellung 
in Groot Atjeh wurde im abgelaufenen Jahre die Ausdehnung 
der bestehenden und im August 1884 gänzlich in Betrieb ge- 
setzten Trambahn Olehleh-Kotta Radja-Lambaroe beschlossen. 
Infolge dessen wird eine Ringbahn längs den verschiedenen 


Fortifikationen gebaut, welche von Lamdjamoe (südlich von 
Olehleh) vorläufig bis Lamjong führt. Von dieser 16,285 km 
langen Ringbahn war am 1. August 1885 die Strecke Lamdjamoe 
bis am Filusse bei Lampermei (10 km) vollendet, während von 
den übrigen Strecken nur erst die Erdbahn fertiggestellt 
war. Ausser den obenerwähnten Linien wird noch eine Linie 
von Kotta Radja nach der Ringbahn gebaut, nämlich nach 
Ketapan Doea (4,250 km), während noch eine andere Linie ent- 
worfen wurde nach Lamjong mit einer Zweigbahn von Kotta 
Radja nach dem Spital in Panteh Perak und einer anderen 
Zweigbahn von Tonga nach Pakan Kroong Tjoet. | 
Die Einnahmen aus dem Tramwayverkehr in Atjeh be- 
trugen in 1884 56059 fl. gegen 41177 fl. in 1883 und 47332 fl. in 
1882. Die Betriebskosten bezifferten sich auf 66343 fl, in 1884 
gegen 54342 fl. in 1883 und 46754 fl. in 1882. 
| 
3 


B. Privat-Dampftramways. 

Samarang-Joana. Obwohl diese Linie bereits seit 
18. April 1884 dem Betriebe übergeben war, wurde das Burg 
ahn 
earbeitet. Die Linie, welche eine Länge von 100 km hat 
wovon 11,8 km Stadtbahnen), hat 5 Stationen, nämlich in Sama- 
rang, Demak, Koedoes, Patti und Joana, und 10 Haltestellen, 
wovon 7 der Hauptlinie und 3 der Stadtbahn angehören. Die 
eine Stadtbahn führt nach dem Bahnhofe der Eisenbahn Sama- 
Ia Anschluss an die Trambahnen wurden 
im abgelaufenen Jahre verschiedene Verbindungsbahnen angelegt, 
so in Japara nach den Zuckerfabriken Klading und Rendeng 
und in Samarang nach dem Reichs-Salzlager, nach den Waaren- 
lagern der Firma Dorrepool & Co. und des Internationalen 
Ebenso wurde von der Hauptlinie 
aus eine Verbindungsbahn nach den Reichs-Salzlagern in Demak 
angelegt. 

Durchschnittlich waren in 1883 17,5 km, in 1885 aber 
83,5 km in Betrieb. 

Die Einnahmen betrugen: 


1883 1884 
Personen und Gepäck . 68 716 fi 169 269 fi. 
Güter FRE S0TE 660 „ 103 092 „ 
uberhaupfiatone en 69513 „ 273 860 „ 
die Betriebskosten betrugen. 43103 „ 149 454 „ 
Reingewion... .. 0.0.2.2. 3%. 2..291410,5% 4 11440685 
in Prozent der Bruttoeinnahmen . 30,80 45,42 


Befördert wurden 595906 Personen gegen 474 940 in 1883. 
Der Stückgüterverkehr vermehrte sich von 37 t auf 1504 t und 


Wagenladungen Zucker. Uebrigens bildeten Steinkohlen und 
Holz den brdeutendsten Transport. Die Anzahl der von den 
Zügen zurückgelegten Kilometer betrug 212 418 im Betriebsdienst 
und 27682 für den Bau gegen resp. 69110 und 16209 in 1883. 

An Betriebsmitteln waren Ende 1884 vorhanden: 15 Loko- 
motiven, 28 Personen-, 85 Lastwagen und 6 Wagen für den 
Transport von Schienen. In Bestellung waren 2 Lokomotiven 
und 20 Lastwagen. 

Das Aktienkapital der Samarang - Joana Dampftramway- 
Gesellschaft betrug 2% Millionen Gulden, während am Ende 1883 
eine mit 5 pCt. verzinsliche Obligationsanleihe emittirt wurde 
in Höhe von 500000 fl. In 1883 wurde den Aktionären 2 pCt. 
und in 1884 31, pCt. Dividen‘ie gezahlt. 

Batavia (Kleine Boom) - Meester Cornelis. 
Nachdem die Niederländisch - Indische Tramwaygesellschaft am 
1. Juli die 4,537 km lange Strecke Batavia-Harmonie und am 
5. August 1883 die 3,663 km lange Streeke Harmonie - Kramat 
eröffnet hatte, wurde am 15. September 1884 die Endstrecke 
Kramat - Meester Cornelis (4,541 km) dem Betriebe übergeben. 
Die ganze Linie ist also 12,240 km lang, hat Stationen in Batavia, 
Kramat und Meester Cornelis und 49 Haltestellen. 


Haltestellen hat, ist am 28. November 1854 dem öffentlichen Ver- 
kehr übergeben. 


nach Poerwokerto und von dort über Soekaradja und Poerwo 
redjo nach Bandjarnegara (80 km). 
2. Von Probolinggo nach Bezoeki (Sekundärbahn). 


b) Dampftram ways. 

1. Von der Haltestelle Papar der Staatsbahnen über Kajen 
nach Paree, mit Zweigbahn von Kajen nach Bahnhof Kediri der 
Staatsbahnen in der Residenz Kediri. 

2. Stadtbahnen in Soerakarta und weiter nach der Halte- 
stelle Poerwodadie der Eisenbahn Samarang-Vorstenlanden. 

3. Stadtbahnen in Soerabaya und weiter nach Wonokromo 
mit Zweigbahn nach Simpang. 

4. Von Waroe über Krian nach Djerebeng mit Zweigbahn 
von Krian nach Prambon (Residenz Socrabaya). 

5. Von Prambon nach Modjosari (Residenz Soerabaya). 

6. Vom Bahnhof Modjokerto der Staatsbahnen nach Pete- 
rongan, mit Zweiegbahnen nach Djatiredjo, nach Ngoro und über 
Patjing nach Modjosari und von dort über Ketanen und Ngembeh 
nach Patjing (Resıdenz Soerabaya). 

7. Vom Bahnhof Pasoervean der Staatsbahnen durch die 
Stadt und weiter längs einiger Zuckerfabriken nach Banjoebiroe 
mit Zweigbahn von Gading nach Kedjoso, mit Anschluss in 
Redjoso an die Staatsbahn Pasoervean-Probolinggo. 

8. Von der Haltestelle Toempang der Staatsbahnen über 
Blimbing und Pakis bis zum Kaffeelazer zu Toempang. 

9. Vom Bahnhof Malang der Staatsbahn über Boeloelawang 
Toeran und weiter nach Sanan in der Residenz Gondanglegi 
(Residenz Pasoeroean). 

10. Von Kalianjar über Bangil und Kasri nach Gempol und 
von Gempol nach Porrong (Residenz Pasoeroean und Soerabaya). 

11. Von Waroengdowo nach der HaltestelleSengon (Residenz 
Pasoeroean). 


V. Uebersicht der bei der Indischen Regierung anhängigen 
Konzessionsgesuche. 


a) Eisenbahnen auf Java. 

1. Von Nieuw Anjer nach Soerabaya, mit Zweigbahnen nach 
Rembang, Indramamagoe, Pamanvekan und Tjiassem. 

2. Von Cheribon über Tjiledoek, Djatibarang, Pangka und 
Palembang (vesp. über Tagal) nach Pekalongan und weiter über 
Kendal und Kaliwoengo nach Samarang, mit Anschluss an die 
Häfen in Cheribon, Pekalongan und Samarang und an die Bahn 
von Tagal nach Balapoelang und in Samarang an die Eisenbahn 
nach den Vorstenlanden. 

3. Von Cheribon nach Karang Sambong. 

4. Von Soerabaya über Lamongan, Babat, Bodjonegoro, Pa- 
dangan, Randoeblatoeng und Kradenan nach Poerwodadie und 
von dort über Boegel nach Samarang, mit Anschluss in Soera- 
baya an die Staatsbahn Soerabaya-Sidoardjo, an den Hafen in 
BEDIATanE und an die Eisenbahn von Samarang nach Vorsten- 
anden. 

5. Von Setjang über Temanggoeng nach Kendal mit Zweig- 
bahn von Ngadiredjo oder Parahan nach Wonosobo. 

6. Von Probolinggo über Kraksaän nach B>zorki. 

7. Von Probolinggo über Klokah, Djember, Soekowono und 
Bondowosso nach Panaroekan mit Zweigbahn nach Loemadjang 
und Tempeh. 

8. Von Blitar über Wlingi und Kepandje nach Malang. 

9. Von Batavia über Tangerang nach Serang. 

10. Von Cheribon über Ploembon, Palimanang und Djati- 
wangi nach Karang Sambong. 

11. Von Pekalongan über Wonopringo und Karanganjar nach 
Kadjen, mit Zweigbahn nach Massin. 


b) Dampftramways. 
-1. Vom Bahnhof Soerakarta nach den Zuckerfabriken Ma- 
lang-Djiwan, Kartosoero und Bangok (Residenz Soerakarta). 

2. Von Madioen über Maospati nach der Haltestelle Poer- 
wodadie der Staatsbahn, mit Zweigbahn von Maospati nach Red- 
josarie (Residenz Madioen). 

3. Von der Haltestelle Paron der Staatsbahn über Ngawi 
nach Poerwodadie (Residenz Madioen). 

4. Von Madioen über Kanigoro und Ponogoro nach Slahoeng 
(Residenz Madioen). 

5. Von Ponogoro nach Soemoroto (Residenz Madioen). 

6. Von Kediri über Wates und Bentji nach Wlingi, 
Zweigbahn nach Blitar (Residenz Kediri). 

7. Von Djombank nach Dollok (Residenz Soerabaya). 

8. Von Blatoe nach Bangil oder Malang (Residenz Pa- 
soeroean). 

9. Von Tandjonk-Priok nach den Waarenlagern an dem 
Grossen Flusse in Batavia. 

10. Stadtbahnen in Batavia. 

11. Von Lembang nach Tjikalong mit Zweigbahn nach 
Tjisondari (Preanger Regentschappen). 

12. VonNgadiredjoüber Parahan, Temanggoeng und Kranggan 
nach Setjang (Residenz Kadoe und Samarang). 

13. Von Ngadiredjo über Tjandiroto bis Bedjen und weiter 
über Soekoredjo nach Samarang (Residenz Kadoe und Samarang). 

14. Von Soerakarta nach Boyolali. 

15. Von Karang Pandan über Paloor nach Wonogori, mit 
Anschluss in Paloor an die Staatsbahn (Residenz Soerakarta). 


mit 
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16. Von Kediri nach Blitar, mit Zweigbahn nach Toeloeng 
Agoeng (Residenz Kediri). 

17. Von Wlingi über Kediri und Ngandjoek nach Soerabaya 
(Residenz Kediri und Soerabaya). 

n N Von Babat über Lamongan nach Grissee (Residenz Soe- 
rabaya). 

19. Von Wonokromo über Sepandjang, Krian und Prambon 
nach der Zuckerfabrik Willem III (Residenz Soerabaya). 

20. Von Krian nach Sidoardjo (Residenz Soerabaya. 

21. Von Prambon über Porrong und Kassi nach Pandahan 
(Residenz Soerabaya). 

22. Von Kassi nach Soekoredjo (Residenz Soerabaya und 
Pasoeroean). 

23. Vom Bahnhof Probolinggo längs den Zuckerfabriken 
Wonolangan, Gending und Padjarokan nach Kraksaän und von 
dort längs den Zuckerfabrik&n Kandangdjati, Djabong und Phaeton 
nach Bezoeki und der Zuckerfabrik „de Maas“ (Residenz Probo- 
linggo und Bezoeki). 


Amerikanische Korrespondenz. 
Personengeld-Ermässigungen. 


Anfangs Februar setzte de Chicago,Milwaukee und 
St. Paul Eisenbahn die Fahrpreise von Chicago nach 
Council Bluffs und nach St. Paul erheblich herunter, weil die 
Beamten der konkurrirenden Rock Island Eisenbahn Billete zu 
niedrigeren, als zu den verabredeten Preisen verkauft haben 
sollen. Die übrigen betheiligten Bahnen sind zwar dem Beispiel 
der erstgenannten noch nicht gefolgt, werden aber vermuthlich 
nicht lange damit säumen. 


Central-Verkehrsverband. 

Eine Versammlung der westlichen Verbandsbahnen der den 
Central-Verkehrsverband bildenden Bahnen wurde in der ersten 
Woche des Februar in Chicago abgehalten, in welcher Mr. Blan- 
chard, der von den Chicagoer Bahnen erwählte Kommissarius, 
ermächtigt wurde, Vorbereitungen zu treffen zum Abschluss von 
Pools für die verschiedenen westlichen Anschlusspunkte und um 
das zur Aufrechterhaltung der Transportpreise erforderliche 
gemeinsame Handeln zu erreichen. 


&epäckdiebe. 

ln den letzten 6 Monaten waren auf den Bahnen, welche 
in Auburn Junction, nahe bei Fort Wayne, zusammentreffen, 
verschiedene gleichartige Verluste an Werthsachen aus Koffern 
und Felleisen vorgekommen. Bei Regulirung dieser Schäden hatte 
die Baltimore und Ohio Co. allein über 1000 D. Entschädigung 
gezahlt. Geheimpolizisten wurden behufs Entdeckung der Thäter 
angenommen und durch markirte Kollis wurde der Sitz der 
Diebe ermittelt. In der Nacht vom 2. zum 3. Februar wurde die 
Stadt Fort Wayne aufgeregt durch die Verhaftung des gemein- 
schaftlichen Stationsvorstehers der Junction Station und des 
Telegraphenaufsehers, beide gesellschaftlich bekannte und an- 
gesehene Leute. Sie waren auf gerichtlichen Befehl verhaftet 
auf die Anschuldigung der Beraubung von Kollis im Werthe von 
mehreren Tausend Dollars. Bei diesem Geschäft hatten sie sich 
der Nachschlüssel bedient. 


Vereine für Beamtenunterstützung. 

Das Staats-Eisenbahnkommissariatvon Massachusetts 
hat dem Eisenbahnkomitee der dortigen Legislatur folgenden 
Gesetzentwurf überreicht: 

Abschnitt1. Jede in diesem Staate eine Eisenbahn 
oder einen Theil derselben betreibende Gesellschaft kann durch 
Beschluss ihrer Direktoren sich mit irgend welchen in ihrem 
Dienst. stehenden Personen zu einer Hilfsgesellschaft gemäss 
Abschnitt 244 des Gesetzes von 1882 vereinigen und von Zeit zu 
Zeit dieselbe durch Geldbeiträge oder sonstwie unterstützen. 
Die Nebenbestimmungen derartiger Gesellschaften sollen die Art 
und Weise festsetzen, in welcher die Kisenbahngesellschaft in 
solcher Hilfsgesellschaft vertreten werden und abstimmen soll. 

Abschnitt 2. Die Geldmittel solcher Hilfsgesellschaft 
sollen weder der Beschlagnahme noch der Administration, Exe- 
kution oder irgend einem anderen gerichtlichen oder Schieds- 
gerichtsprozesse wegen irgend einer Schuld oder Verbindlichkeit 
der Eisenbahngesellschaft oder eines Mitgliedes der Gesellschaft 
unterworfen sein. 

Dieser Entwurf findet Unterstützung bei verschiedenen ein- 
fiussreichen Männern und wird voraussichtlich ohne wesentliche 
Aenderungen in der Legislatur zum Gesetz erhoben werden. 


Gesetzgebung. 

Während zur Regulirung des interstaatlichen Verkehrs im 
Senat die sogenannte Üullonbill eingebracht ist (s. unsere Korre- 
spondenz in No. 14 d. J.) hat das Handelskomitee des Unter- 
hauses die sogenannte Reaganbill, welche die unmittelbare 
staatliche Festsetzung der Transportsätze bezweckt und in jeder 
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Kongresssitzung immer und immer wieder eingebracht wird, in 
Erwägung gezogen. Das Komitee verhörte verschiedene Zeugen 
für und gegen den Gesetzentwurf, wie den Mr. Stahlman, drei 
Vizepräsidenten der Louisville und Nashville Eisenbahngesell- 
schaft und:Mr. Blanchard, früher Vizepräsident der Erie Eisen- 
bahn, jetzt Kommissar der westlichen Anschlüsse an die Trunk- 
bahnen, beide der Bill feindlich, und Mr. Rosewater, Herausgeber 
der Omaha „Bee*, welcher dieselbe unterstützt Es ist beinahe 
unmöglich, über den Gegenstand etwas Neues zu sagen. Die 
tüchtigsten Eisenbahnmänner des Landes haben vor dem Komitee, 
einzelne bereits mehrere Male, die Thatsachen und die Grund- 
sätze, welche die Tarifbildung im Konkurrenzverkehr beherr- 
schen, dargelegt. In jedem neuen Kongresse treten aber wieder 
neue Mitglieder in das Komitee ein und dies ist der Vorwand, 
um Männer wie Fink, Blanchard, Adams und andere Autoritäten 
von Neuem vorzuladen zur Abgabe ihres Zeugnisses und ihrer 
Meinungsäusserung, was bedeutet, dass sie wieder einen kleinen 
Band zurechtschreiben müssen, der sehr viel Ermittelungen und 
Fähigkeit erfordert. Diese Zeugnisse sind bereits gedruckt; aber 
bei der nächsten Erörterung der Frage genügt es den Komitee- 
männern nicht, dieses Druckwerk zu lesen, sondern sie verlan- 
gen, dass die Sachverständigen aufs Neue erscheinen und eine 
neue Auflage ihres Werkes herausgeben. Der Grund hiervon ist 
der, dass die Komiteeleute sich nicht die Mühe nehmen mögen, 
die gedruckten früheren Zeugnisse zu lesen, während sie bei der 
Anwesenheit in den Komiteesitzungen nicht umhin können, das 
Gesprochene anzuhören. 

Man erwartet, dass das Handelskomitee sich zu Gunsten 
des Entwurfs aussprechen und das Haus denselben annehmen 
wird; dagegen ist die Verwerfung im Senate wahrscheinlich, in 
welchem die Cullonbill begünstigt wird. 


Freifahrbillets- Abkommen. 


Die Babnen westlich von Chicago und östlich vom Missouri 
haben wegen der Gewährung freier Fahrt oder ermässigter Preise 
neuerlich ein Abkommen abgeschlossen, welches von dem bis- 
herigen namentlich bezüglich der folgenden zwei Artikel abweicht. 


Jahresfreikarten oder andere Formen unentgeltlicher Be- 
förderung sollen nicht an mehr als zwei Vertreter einer Fabrik- 
firma oder -Gesellschaft verausgabt werden und auch nur an 
solche Vertreter, welche an dem Orte wohnen, wo das Etablisse- 
ment selbst liegt. Jede Ausnahme hiervon erfordert das ein- 
stimmige Einverständniss aller Betheiligten. Dasselbe ist auch 
erforderlich, wenn Freifahrtbewilligungen zwischen anderen Punk- 
ten, als zwischen dem Sitz des Etablissements und den Punkten, 
Jan Ro sie ihre Materialien (supplies) beziehen, gewährt wer- 
en sollen. 


Jede Bahn soll eine Liste der pro 1886 auszugebenden der- 
artigen Freifahrtkarten führen. Frauen sollen solche Vergün- 
stigungen nicht zugestanden werden. Schiedsrichter Bogue hat 
alle Beschwerden über Verletzung des Abkommens zu unter- 
suchen und Entscheidung darüber zu treffen. 


Strikes. 


Auf dem New-Orleans Zweige der Southern Pacific- 
Bahn hatte eine von dem Güterzugpersonal ausgegangene 
Arbeitseinstellung sich auf das in den Güterspeichern und Werften 
in New-Orleans und Algiers beschäftigte Personal ausgedehnt, 
so dass der gesammte Güterverkehr auf jener Strecke ins Stocken 
gekommen und die Gesellschaft ausser Stande war, ihre Dampfer 
zu entladen. Nach einiger Zeit ist der Strike durch ein vom 
Schiedsrichter-Komitee des Handelsraths von New-Orleans vor- 
geschlagenes Abkommen beseitigt, wonach fortan die Bremser 
(Schaffner) 60 D. (= 250 4), statt 54 D., für den Monat und 
Güterarbeiter 30 cts. (= 1,25 M), statt 25 cts., für die Ueber- 
stunde und für Sonntagsarbeit erhalten. Dies sind bedeutende 
Zulagen, doch waren die geforderten noch höher. Auf einer Ab- 
theilung derMissouriPacific-Bahn legten am 20. Februar 
die Arbeiter der Werkstätten in Palestine (Texas) die Arbeit 
nieder, doch wurde schon am folgenden Tage die Störung da- 
durch beseitigt, dass die Oberbeamten der Bahn ein Abkommen 
unterzeichneten, nach welchem fortan keine Reparaturen 
nach auswärtigen Werkstätten gesandt werden 
dürfen. Die Leute hatten behauptet, dass Wagen und Ma- 
schinen nach auswärts zur Reparatur gesandt wären, um eine 


im vergangenen Sommer mit ihnen getroffene Vereinbarung zu 
umgehen. 


Personenwagen mit Stühlen. 


‚In der stark besuchten Versammlung des „Central-Passagier- 
komitees“ in Cleveland am 16. Februar betraf die Hauptdebatte 
die Beschwerde verschiederer Linien darüber, dass andere zum 
Personentransport Wagen mit Stühlen obne Preiszuschlag 
verwenden. Nach langer Erörteruug wurde vereinbart, dass. vom 
-1. März ab für die Fahrt in solchen Wagen ein Zuschlag von 


4 ts. pro Mile, mindestens 25 cts. für das. Billet, erhoben wer- 
den soll. 
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Besteuerung der Bahnen in Newjersey. 

Der oberste Gerichtshof in Newjersey in Trinton, N. J., 
entschied am 18. Februar in einem Prozesse des Staates gegen 
21 Eisenbahngesellschaften, welche sich geweigert hatten, einer 
uach dem Gesetze von 1884 ihnen zugestellten behördlichen Auf- 
forderung zur Zahlung einer Staatssteuer von 4% pCt. vom Eisen- 
bahneigenthum nachzukommen. Der Gerichtshof erklärt das 
Gesetz für ungültig und nichtig, weil es eine Steuer auf das 
Eisenbahneigenthum lege und alles andere Realeigenthum im 
Staate freilasse; dies sei also keine Auflegung einer allgemeinen 
Steuer und verstosse gegen den Geist der Verfassung. 

Die Sache wird demnächst infolge Berufung an den Gerichts- 
hof für Irrthümer (Court of Errors) gelangen. 


Erhöhung der Frachten für Vieh und präparirtes Fleisch. 
Vom Büreau des Trunkbahnen-Kommissars Fink ist am 
18. Februar ein Cirkular erlassen, wonach vom 1. März ab von 
Chicago nach Newyork die Frachten nach allgemeiner 
Grundlage erhoben werden sollen. 


Lebende Schafe, Wagenladungen 45 cts. pro 100 Pfd 


Zugerichtetes Schaffleisch, Ladungen in 
üUhlwageni tee Seren EYD 100 5 
Lebende Schweine, Wagenladungen 30. 7.100.065 

Zugerichtetes Schweinefleisch, Ladungen 
In. Kühlwagen + u. ET 5 BE 00 
Desgl. in gewöhnlichen Wagen . 50 „ „1005 
Kalbfleisch, in ganzen Körpern . . . . 5 „ „100 „ 

.. auseinandergeschnitten (wie 
Schaffleisch) »..» za HE EEE en 
Lebendes Rindvieh in Ladungen -. .. 35 „ „ 100 „ 
Zugerichtetes „ a » EEE). ;< 


Diese Erhöhung, eine Folge der neuen Trunkbahnvarträge, 
hat nach der „Railr. Gaz.*“ den Bahnen heftige Vorwürfe zu- 
gezogen, theils weil hierdurch den Fleischkonsumenten im 
Osten ein nothwendiges Nahrungsmittel erheblich vertheuert 
werde, theils weil das Verhältniss der Sätze für lebendes Vieh 
zu den für präparirtes Fleisch ein gerechtes nicht sei, wobei an- 
gedeutet wird, dass im Privatinteresse von Direktoren an dem 
Geschäft der Öffentlichen Viehhöfe, Schlachthäuser etc. danach 
gestrebt werde, das Fleischgeschäft zu Gunsten des Viehgeschäfts 
lahm zu legen. 

ln einem gegen diese Auffassung gerichteten Artikel jenes 
Blattes wird nun hervorgehoben, dass die bisher längere Zeit 
hindurch bestandene ungewöhnlich niedrige Fracht — etwa 
25 cts. für Vieh und etwa 30 pCt. mehr für Fleisch — nur da- 
durch entstanden sei, dass dıe wenigen Grossindustriellen, in 
deren Händen sich fast ausschliesslich jeder dieser beiden Handels- 
zweige befindet, die bisherige Uneinigkeit der Bahnen geschickt 
auszunutzen verstanden hätten. An sich seien die neuen Fracht- 
sätze für die betreffende Entfernung keine ungebührlich hohen, 
die Fracht mache für den Konsumenten auf das Pfund nur einen 
verschwindend kleinen Theil des Preises aus und das Verhältniss 
zwischen den Frachtsätzen für die beiden Beförderungskategorien 
sei früher auf Grund sorgfältiger, unter Zuziehung von Ver- 
tretern beider Industriezweige stattgefundener Feststellungen da- 
hin ermittelt, dass das Fleisch 75 pCt. höhere Frachten als das 
Vieh tragen könne und dies Verhältniss sei annähernd den neuen 
Sätzen zu Grunde gelegt. („Railr. Gaz.*) H. 


Präjudizien. 

v. 0. Die Bestellung von Vorarbeiten zur Ausführung einer 
Pferdeeisenbahn kein Handelsgeschäft. — Aus den Entschei- 
dungsgründen: „Die Bestellung von Vorarbeiten zur Aus- 
führung einer Pferdeeisenbahn könnte als Handelsgeschäft nur 
aufgefasst werden, wenn sie von einem Kaufmanne im Betriebe 
seines Handelsgewerbes aufgegeben wäre. Nun war aber der 
Beklagte nicht Kaufmann; er ist es auch nicht dadurch ge- 
worden, dass er eine Konzession zum Bau und zum Betrieb einer 
erst zu bauenden Pferdeeisenbahn erlangt hat. Die Anstalt für 
den Transport von Personen, durch deren gewerbsmässigen 
Betrieb der Beklagte Kaufmann hätte werden können, lag noch 
in weiter Ferne und ist in seiner Person niemals existent ge- 
worden. Zunächst handelt es sich um den Bau der Eisenbahn, 
die Verträge über Vorarbeiten, welche er zu diesem Behufe vor- 
nehmen liess, fallen unter das bürgerliche Rechte Aus dem- 
selben Grunde war die Vereinigung des Beklagten mit X., die 
Konzession zum Bau und Betrieb einer Pferdeeisenbahn zu er- 
langen, sodann, wenn es etwa möglich sein würde, die Bahn 
selbst zu bauen, keine Vereinigung zu Handelsgeschäften.“ — 
(Erk. das 1. Civilsenats des Reichsgerichts vom 25. Januar 1886 ; 
Jurist. Wochenschr. 1886. 8. 75.) 

v. OÖ. Charakteristik des Eisenbahnbetriebes als dewerbe- 
betrieb während der Verwaltung durch den Staat. — Aus den 
Entscheidungsgründen: „Eine reichs- oder landesgesetz- 


Amtliche Ausgaben. 
Soeben erschien in unserm Verlage: 


Signalordnung 

für die Eisenbahnen Deutschlands. 
Vom 30. November 1885. 

cart. 1M. colorirte Ausgabe cart. 1,50 M. 


Bahnpolizei-Reglement 
für die Eisenbahnen Deutschlands. 
Vom 30. November 188 
cart 60 Pf. 


Bestimmungen 
über die Befähigung von Bahnpolizei-Beamten und 
Lokomotivführern. 
cart 30 Pf. 


Bahnordnung 
für deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung. 
earwe Hr Br. 


Normen 
für die Konstruktion und Ausrüstung 
Eisenbahnen Deutschlands. 
Vom 80. November 1885. 
cart. 30 Pt. 
Sämmtlich in kl. 80 Format. 
(Zusammen in 1 Bde. cart. col. 3M. schwarz 2,50 M.) 


Ferner ist erschienen: 
Bestimmungen 
über die Form der Entwürfe für Central-Weichen und 
Signal-Sicherungs-Apparate 
(Erlafs vom 4 November 1885) 
Einzelne Exemplare je 30 Pf., 10 Exemplare für 2 M., 25 Exem- 
plare für 4M., 50 Exemplare für 7,50 M, 100 Exemplare für 14M. 


Ferner: 


Erlals 
über das Verdingungswesen vom 17. Juli 1885 
auf Reichsformat 


unter Berücksichtigung der Nacht zu obigem Erlasse vom 
7. November, 3. December 1855 und 23. Januar 1886. 


üinzelne Exemplare 30 Pf., 50 Exemplare 10 M., 100 Exemplare 
17,50 M. 
Anweisung 
für die formelle Behandlung der Entwürfe zu fiscalischen 
Landbauten 


und deren Veranschlagung nebst Anweisung für die V 
kehrungen zur Sicherstellung fiscalischer Gebäude gegen 
Feuersgefahr. 


Erlafs vom 21./VI. 1881 und 21/VIII. 1884. 

(Daraus einzeln der Erlafs vom 21.,VIII. 84 25 Pf. 40, Mit 
1 Tafel. broch. (amtlich) 1,20 M. 
Anweisung 
betreffend die Vorbereitung, Ausführung und Unterhaltung 
der Gentralheizungs-Anlagen in fiscalischen Gebäuden. 
40. Mit einer Farbentafel. 1884. broch. (amtlich) 60 Pf. 


Vorschriften 
für die Aufstellung von Fluchtlinien und Bebauungsplänen 
vom 28. Mai 1876 
nebst dem Gesetze vom 2. Juli 1875 
betreffend die Anlegung von Stralsen und Plätzen 
in Städten und ländlichen Ortschaften. 


Hierzu ein Situations- und Nivellements-Plan in Farbendruck als 
Musterblatt für die Anfertigung der Fluchtlinien-Pläne. 
Auf Veranlassung Sr. Exceellenz des Herrn Ministers für Handel, 

Oo 
Gewerbe und öffentliche Arbeiten. 


40. In Mappe. 4,50 M. 


Wilhelmstr, 90, 
(Wilhelm Ernst). 


L - u. 
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iche Definition des Begriffs eines Gewerbes existirt 
icht. Einer allgemeinen Bestimmung dieses Bagriffes bedarf es 
“auch hier nicht. Es kann nicht bezweifelt werden und wird auch 
om Beklagten nicht bezweifelt, dass der Betrieb eines Eisen- 
bahnunternehmens an sich den Betrieb eines Gewerbes aus- 
[macht (Art. 390, 421 H.-G.-B.; $6 R.-Gew.-Ordn. v. 21. Juni 1869). 
Der Charakter des Gewerbes wird wesentlich durch die Natur 
‚der betriebenen Geschäfte und durch die Art; den Umfang und 


ind für den Charakter des Gewerbes ist es daher gleichgültig, 
on wem dasselbe betrieben wird, ob von einer einzelnen phy- 
sischen Person, ob von einer Aktiengesellschaft, einer öffentlichen 
Korporation oder gar vom Staate. In der Hand des Staates 
ürde der Betrieb einer Eisenbahn für eigene Rechnung nur 
ann nicht als ein Gewerbehetrieb aufzufassen sein, wenn er, 
wie Beklagter allerdings behauptet, der blosse Ausfluss eines 
Staatshoheitsrechts oder eines Regals wäre. Darin, dass letzteres 
orliegend nicht der Fall ist, muss dem Richter beigepflichtet 
“werden. Die Oberschlesische Eisenbahn ist anfänglich von der 
‚ktiengesellschaft, in deren Eigenthum sie stand, demnächst 
om Preussischen Staate seit dem Jahre 1857 für Rechnung der 
enthümerin, in neuerer Zeit infolge des Gesetzes vom 
Januar 1884 für Rechnung des Staates verwaltet und be- 
tieben worden. Dieses Eisenbahnunternehmen hat jedenfalls, 
olange es zum Vortheil der Aktiengesellschaft ausgebeutet 
wurde, auch während der Verwaltung durch den Staat einen 
ewerbebetrieb dargestellt und der Uebergang der Nutzungen 
uf den Staat hat keine wesentliche Aenderung in der Natur 
ünd dem Gegenstande der betriebenen Geschäfte hervorgebracht, 
Bodass er die Existenz und den Charakter des bis dahin betrie- 
en Gewerbes nicht berühren konnte. Es ist nicht abzusehen, 
ie lediglich der Umstand, dass vertragsmässig der Staat mit der 
Bearbeitung auch die Einkünfte der Bahn für sich übernahm, 
em Geschäfte den Charakter eines Gewerbes entzogen haben 
ann* —... Es wird nun weiter ausgeführt, dass der Eisen- 
ahnbau und Betrieb nicht zu den nutzbaren Regalien des 
ates gehören. — (Erk. des IV. Civilsenats des Reichsgerichts 
0m 7. Januar 1886; Jurist. Wochenschr. 1886. $S. 80.) 


Litteratur. 


ANlustrirter Wegweiser durch Wien und Umgebungen. 
fte Auflage. Mit 61 Illustrationen und zwei Plänen. A. Hart- 
en’s Verlag, Preis 60 kr. 
* Mit der schönen Jahreszeit erwacht auch die Reiselust, 
elche durch die billigen Rundreisebillete mächtig gefördert 
ird. Das obgenannte Werk machte wieder eine neue Auflage 
&; ein sprechender Beweis dafür, dass dasselbe seine Be- 
omung vollkommen erfüllt. Der grosse Beifall, welchen 
„Ilustrirte Wegweiser durch Wien und Umgebungen“ fand, 
ürfte wohl darin begründet sein, dass derselbe nicht allein dem 
mden als ein trotz seiner Kürze sehr verlässliches Nach- 
gebuch dienen kann, sondern auch durch Text und Illustra- 
en berufen ist, eine lebendige Erinnerung an die schöne 
(aiserstadt an der Donau zu bilden. Nach allen diesen Rich- 
gen wurde nichts verabsäumt, um auch dieser fünften Auf- 
möglichste Vollständigkeit zu verleihen. Um das Bild ganz 
llenden, sind auch die herrlichen Umgebungen der Metro- 
an der Donau, deren sich keine andere Residenz in solcher 
Önheit und Füllezu rühmen vermag, berücksichtigt worden. Sehr 
kmässig und probat ist die Vertheilung des zu Besichtigen- 
nach der Dauer des Aufenthaltes in 1, 3, 5 bis 8 Tagen. 
recht erheiternde Zugabe bildet endlich eine launige Kauserie 
das „Wiener Leben“ und dessen von den Fremden noch 
Amer gerühmte Gemüthlichkeit. 


Kartenwerke. 


_ Neue Eisenbahn- und Post-Kommunikationskarte von Oester- 
ich-Ungarn. Verlag von Artaria & Comp. in-Wien. Preis 1 fl. 
" Diese soeben zum erstenmale erschienene Karte stellt die 
bahn- und Personen-Postlinien mit den zugehörigen Distanz- 
n in nur einem grossen Blatte vereinigt dar. Ihr reicher 
zeigt: Die fertigen und in Bau befindlichen Eisenbahn- 
,„ erstere überall mit den Distanzen in Tarifkilometern, 
chen je 2 Hauptstationen leicht auffindbar, — weiter die 
lepost- und Eilfahrten, sowie Postbotenfahrten mit Personen- 
erung (auch für das Okkupıtionsgebiet) mit Kilometer- 
tanzen, — endlich alle Eisenbahn- und Dampfschiffstationen. 
er den verschiedenen Bahngesellschaften sind auch die 
ke der Betriebsdirektionen der Oesterreichischen und Unga- 
en Staatsbahnen deutlich unterschieden unü infolge dessen 
zu finden und zu überblicken. Auch sind 3 Beikarten für 
Umgebungen von Wien und Budapest und für das nördliche 
Obmen beigegeben. In handlichem Formate gefalzt, ist die 


er 


a 


A 
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Karte zum Preise von nur 1 fl, (mit Post- 1 fi. 5 kr.) ausser von 
der Verlagsfirma auch von allen Buch- und Kunsthändlern der 
Monarchie zu beziehen. Dieselbe zeichnet sich durch korrekte 
und saubere Herstellung aus. Für die Eisenbahnprojekte bietet 
die Verlagshandlung ausserdem nach wie vor die seitJahren be- 
kannte billige Karte („der Gegenwart und Zukunft“) zu 75 kr. 


Miszellen, 


Ein neues lenkbares Luftschiff 

von kolossalen Dimensionen wird demnächst in Berlin von seinem 
Erfinder Herrn Hermann Ganswindt gebaut werden. Der- 
selbe will durch die enorme Grösse seines Luftschiffs das 
erreichen, was allen früheren lenkbaren Ballons in genügendem 
Masse zu erreichen nicht möglich war, nämlich eine so grosse 
Eigengeschwindigkeit (relativ zur Luft), dass sie diejenige der 
stärksten Winde unserer Zone noch zu übertreffen vermag. 

Nach langjährigen Beobachtungen verschiedener meteoro- 
logischer Anstalten übersteigt nach G.’s Berechnung die Wind- 
geschwindigkeit in unseren Gegenden in der Nähe der Erdober- 
fläche nicht 12 m in 1 Sekunde, während das G.’sche Luftschiff 
für eine Geschwindigkeit (relativ zur Luft) berechnet ist, welche 
derjenigen eines Kourierzuges gleichkommt, nämlich für 14 bis 
15 m in 1 Sekunde. @. hält durch diese Geschwindigkeit die 
absolute Lenkbarkeit seines Luftschiffes für garantirt, weil das- 
selbe gegen die bei uns vorkommenden stärksten Winde von 
12 m Geschwindigkeit noch mit 2 bis 3 m in 1 Sekunde vor- 
wärts komme. 

Die Zeichnungen des Projekts liegen uns vor, zum Ver- 
gleich mit Erläuterungen zusammengestellt mit den vier nam- 
haftesten bisher versuchten lenkbaren Luftschiffen (sämmtlich in 
gleichem Massstab 1 : 500) 1. Projekt Giffard (versucht 1852 zu 
Paris), 2. Dupuy de Löme (versucht Februar 1872 zu Paris), 
3 Hänlein (versucht Dezember 1872 zu Brünn), 4. Krebs-Renard 
(versucht August 1884 zu Meudon bei Paris). 

Der. G.’sche Aörostat ist ein Rotationsellipsoid von 150 m 
Länge, 15 m Durchmesser und 18000 cbm Inhalt (beinahe 10 mal 
so gross, als der Krebs-Renard’sche). Die Belastung wiegt ca, 
430 Centner, wovon über 100 Centner auf die Ballonhülle (ink). 
Netz) und der Rest auf 2 Dampfmaschinen von zusammen über 
100 Pferdestärken, auf Luftschrauben (2 vertikale & 10 m Durch- 
messer und ein horizontales von 7% m Durchmesser), Steuer, 
Drabttseile, Spreizrohr, Plateaus, Wasser, Kohlen, Personal etc. 
kommt. Die Ausführung kostet ca. 100 000 

Schon im Juli 1884 (das Patent „Ganswindt“) datirt bereits 
vom Oktober 1883) erschien aus der Feder des Erfinders ein 
Buch: „Die Lenkbarkeit des aerostatischen Luftschiffes* (beim 
Verfasser, Berlin, Köpnickerstrasse 134 I, inkl. der erwähnten 
Zeichnungen für 3 4, die Zeichnungen allein 1 4), welches zum 
vollen Verständniss der Zeichnungen unerlässlich ist. Der Ver- 
fasser legt darin systematisch und populärwissenschaftlich fol- 
gende Grundsätze dar: 

1. Die Vorwärtsbewegung eines Ballons in strömender Luft 
(Wind) vollzieht sich nach analogen Gesetzen, wie die Vorwärts- 
bewegung eines Dampfschiffes auf strömendem Wasser. 

2. Ein absolut lenkbares Luftschiff muss demnach die 
schnellsten Winde an Geschwindigkeit übertreffen, was bei uns 
mit 14 m in 1 Sekunde geschieht, 

3. Die Eigengeschwindigkeit eines Luftschiffes steigert sich 
proportional der dritten Wurzel aus der Vermehrung der vor- 
wärtstreibenden Kraft (auf Schrauben wirkend), welche auf jeden 
Quadratmeter des zur Bewegungsrichtung senkrecht stehenden 
grössten Aörostatenquerschnitts fällt. Bei spitzerer Form des 
Aerostaten stellt sich dieses Verhältniss noch günstiger. 

4. Es gibt drei Mittel, welche, zusammen angewandt, es er- 
möglichen, diese für jeden Quadratmeter des Ballonquerschnitts 
auusaı Kraft durch die Tragfähigkeit des Aörostaten mitzu- 
ühren: 

a) durch Konstruktion einer verhältnissmässig zur Leistung 
leichten Maschine. Die leichteste und brauchbarste Maschine ist 
die Dampfmaschine, 

b) durch eine möglichst langgestreckte Form 'des A&rostaten, 

ec) durch aussergewöhnlich grosse Dimensionen des Aöro- 
staten, weil durch Vergrösserung desselben die Tragfähigkeit, 
welche die Maschinenkraft repräsentirt, mit dem Kubus, der Luft- 
widerstand, repräsentirt durch den Aörostatenquerschnitt, nur 
mit dem Quadrat aus der linearen Vergrösserung zunimmt. 

Auf Grund der bisher in der Luftschifffahrt gemachten Er- 
fahrungen kommt der Verfasser zu dem Resultate, dass diese 
Konstruktion die einzig mögliche sei, wobei die Tragfähigkeit 
annähernd proportional der vorwärtstreibenden Maschinenwirkung 
umgesetzt wird. Es ist dies dasselbe Prinzip, wie der Verfasser 
hervorhebt, welches den Bau der kolossalen Hängebrücken, die 
über 500 m Spannweite haben (Kast-Riverbrücke, Newyork) er- 
möglicht hat, 
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I. Verkehrsstörungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 

Einer Mittheilung der Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Galizischen Carl Ludwig- 
bahn vom 20. d. Mts. zufo'ge war der 
Gesammtverkehr auf der Linie Tarnopol- 
Podwoloczyska und der Lokalbahn Jaros- 
lau-Sokal infolge Schneeverwehung und 
heftigen Schneesturms vom 16. bis einschl. 
20.d. Mts. eingestellt, was hierdurch unter 
Bezugnahme auf $ 14 alio. 4 des Vereins- 
Wagenregulativs zur allgemeinen Kennt- 
niss gebracht wird. 

Berlin, den 25. März 1886. (622 

Die - Direktion, 
ex. 


Unter Bezugnahme auf den $ 14 des 
Vereins-Wagenregulativs theilen wir hier- 
durch mit, dass infolge von Schneever- 
wehungen in der Zeit vom 25. Februar 
bis 8. März d. J. einschliesslich der Be- 
trieb auf den Dänischen Staatsbahnen in 
Jütland, Fühnen und Seeland zeitweilig 
gänzlich und zeitweilig streckenweise hat 
eingestellt werden müssen. 

Altona, den 22. März 1886. (623) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K, Generaldirektion der Oeterreichi- 
schen Staatsbahnen. Unter Bezugnahme 
auf $ 14 alin. 4 des Vereins-Wagenregu- 
lativs wird hierdurch zur öffentlichen 
Kenntniss gebracht, dass infolge Schnee- 
verwehung auf der Lokalbahn Asch-Ross- 
bach der Verkehr auf der Strecke Asch- 
Anschluss bis Asch-Stadt vom 2. bis inkl. 
5. März und auf der Strecke Asch-Stadt 
bis Rossbach vom 2. bis 7. März 1886 
eingestellt war. 

Wien, am 22. März 1886. (624) 

Die Verkehrsdirektion. 


II. Verkehrswiederaufnahme. 


Gnoien-Teterower Eisenbahn. Der am 
16. d. M. wegen Schneeverwehungen auf 
der diesseitigen Bahn eingestellte Verkehr 
wurde am 20. d. M. unbeschränkt wieder 
eröffnet. 

Teterow, den 21. März 1886. 


(625) 
Die Betriebsverwaltung. 


Marienburg - Mlawkaer Eisenbahn. Mit 
Bezug auf die Bekanntmachungen in No. 23 
S. 294 und No. 24 S. 305 u. 306 dieser 
Zeitung wird hierdurch mitgetheilt, dass 
mit dem heutigen Tage auch auf der 
Zweigstrecke Zajonczkowo - Löbau der 
regelmässige Betrieb wieder aufgenommen 
worden ist, 

Danzig, den 23. März 1886. 


(626) 
Die Direktion. 


llI. Güterverkehr. 


Vom 25. März 1886 ab treten im Süd- 
ostpreussischen Verbande für den Trans- 
port von Hölzern des Spezialtarifs II bei 
Aufgabe in Wagenladungen von 10000 kg 
im Verkehr zwischen Wöterkeim, Station 
der Ostpreussischen Südbahn, einerseits 
und den Stationen Danzig l. Th. und 
Berlin des Bezirks Bromberg andererseits 
direkte Frachtsätze in Kraft. 


Te: a 
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Die Höhe der qu. Sätze ist bei den 

Verbandstationen zu erfahren. 

Bromberg, den 19. März 1886. (627) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die unterm 16. Februar d. J. publizirte 
Erhöhung der Frachtsätze für die Beför- 
derung von Eisen- und Stahlwaaren etc. 
von Stationen der Bisenbahn-Direktions- 
bezirke Elberfeld, Köln (linksrh.), Köln 
‚rechtsrh.), Hannover und Erfurt nach 
Passau Donaulände trans. (für Sendungen 
nach Wien) bezieht sich nur auf den 
Verkehr von Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberf:1d, Köln (linksrh.) 
und Köln (rechtsrh.). 

Der Ausnahmefrachtsatz für Roheisen 
etc. von Unterwellenborn nach Regens- 
burg Donaulände transit wird vom 1. Mai 
1886 ab auf 0,78 4 pro 100 kg ermässipt. 

Köln, den 23. März 1886. (628) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die mit unserer Bekanntmachung vom 


15. v. Mts. angekündigten neuen Tarife ' 


bezw. Tarifnachträge für den Güter- und 
Kohlenverkehr mit Stationen der Pfäl- 
zischen Eisenbahnen, der Badischen 
Staatseisenbahnen und der Hessischen 
Ludwigsbahn im Rheinisch - Westfälisch- 
Südwestdeutschen Verbande sind erschie- 
nen und bei den Verbands Güterexpeldi- 
tionen käuflich zu haben. 

Ausserdem tritt in demselben Verbande 
am 1. April d. J. je ein Nachtrag zu den 
Heften I, Il und III des Tarifs für den 
Güterverkehr mit Stationen der Main- 
Neckarbahn und zu den Heften I bis V 
des Tarifs für den Güterverkehr mit Sta- 
tionen der Württembergischen Staats- 
eisenbahnen in Kraft. Dieselben ent- 
halten Tarifkilometer und Frachtsätze für 
in den Verband neu einbezogene Rhbei- 
nisch-Westfälische und Württembergische 
Stationon, sowie ermässigte Frachtsätze 
des Spezieltarifs III für die Stationen 
Aulendorff und Sigmaringendorf der 
Württembergischen Stautsbahn. 

Soweit in letzterem Verkehr die Fracht- 
sätze «des Spezialtarifs III billiger sind 
als diejenigen des Ausnahmetarifs für 
die Beförderung von Steinkohlen, kommen 
erstere auch für Steinkohlentransporte 
zur Anwendung. 

Köln, den 20. März 1886. (629) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. April d. J. tritt der Nachtrag I 
zum Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren im Lokalverkehr der unter unserer 
Verwaltung stehenden Bahnen in Kraft. 
Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der Zusatzbestimmunrgen zum 
Betriebsereglement, der Tarifvorschriften 
und des Tarifs für die Nebengebühren. 

Das Nähere ist bei den Güterexpedi- 
tionen unseres Bezirks zu erfahren, bei 
welchem auch Exemplare des Nachtrages 
zu haben sind. 

Köln, den 21. März 1886. (630) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Oberhessische Eisenbahnen. Am 1. April 
d. Js. tritt der Nachtrag II zum Ober- 
hessisch - Hessischen Vieh- etc. Tarif in 
Kraft, über dessen Inhalt sämmtliche 
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diesseitigen Güterexpeditionen Auskunf 
ertheilen. { 
Giessen, den 17. März 1886. (631) 
Grossherzogliche Direktion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen, 


Preussiseh-Bayerischer Viehverkehr. Der 
am 1. April d.Js. in Kraft tretende Nach 
trag I zu dem ab 1. Oktober 1885 gültig 
Tarif für die Beförderung von lebe 
Tbieren in Wagenladungen, sowie 
einzelnen Pferden enthält: Be 

Abänderungen der Zusatzbestimmungen 
zum Betriebsreglement sowie der Tar 
vorschriften, Aufhebung der unmittelba 
Abfertigung zwischen Lichtenfels Bay 
sche Staatsbahn einer- und Gotha, so: 
Hersfeld andererseits, ferner Ergänzun 
und Berichtigungen des Haupttarifs. 

Die durch den Nachtrag herbeigefüh 
Tariferhöhungen treten erst am 15. 
d. Js. in Kraft. ® 

Exemplare des Nachtrags können 
denVerbandsexpeditionen bezogen werd 

Erfurt, den 20. März 1886. 2 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. April d. Js. treten im Berlir 
Sächsischen, Magdeburg-Sächsischen 
Norddeutsch-SächsischenVerbandsverke 
für die Beförderung von Fahrzeug 
und lebendenThieren verschieder 
Aenderungen und Ergänzungen d 
den betreffenden Tarifen enthaltene 
satzbestimmungen zum Betriebsreglemen 
und zu den Tarifvorschriften ein. wei 
mit diesen, bei den betheiligten Eiser 


renden Aenderungen Erhöhungen geg 
über der seitherigen Frachtberechni 
verbunden sind, erlangen dieselben ers 
vom 10. Mai d. Js. ab Gültigkeit. 
Dresden, den 22. März 1886. 

Königliche Generaldirektion | 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, | 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Vom 9. Mai d. J. ab gelangen im 
westrussisch-Galizisch-Norddeutschen 
bandgüterverkehr für den Artikel „Zuc 
aller Art“ anderweite durchweg er 
Frachtsätze nach den Deutschen $S 
hafenstationen zur. Einführ 
über deren Höhe unser Verkehrsbü 
Auskunft ertheilt. Im Verkehr mit « 


schen Gütertarifs ausgeschlossen. 
Breslau, den 20. März 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Deutschen Verband-Vi 
tungen. } 


Niederschlesisch - Westösterreich 
Kokesverkehr. Für den Kokesvı 
aus dem Niederschlesischen Kohlenr 
nach Stationen der Kronprinz R 
und Kaiserin - Elisabethbahn tritt @ 
1. April d. J. unter obiger Bezeichnun 
ein direkter Tarif in Kraft. Exemplaı 
desselben können durch die betheilig 
Güterexpeditionen und das Auskun 
büreau hier, Bahnhof Alexanderplatz 
zogen werden. 

Berlin, den 20. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Gewicht 


Kilo 
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Berlin, am 27. März 1886. 
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Lagerort 


Station 


A. Kelli mit Buchstaben sign.: 


Butter 
nazeleinlieh Oel 


Absteckhölzchen 


? 
Flacheisen 


Eisenwaaren 
Ofentheile 


leer 
Beta mand 


Petroleum 
Leiter 


Stahl 
Flachs 
{ viereckige eiserne 

Platte 
Baer 


? 
leer 
? 


Hanf 
Stühle 


? 
Brauer Leinen 


B.Kollim.Adressen sign. : 


Wagendecke 


unbekannt 


Zucker 


leer 


ee daRereleilslel 


| 


1 
2 
3 


4 


ui 


26 


27 
28 


Königsberg 
Stuttgart 
Freienwalde 


Stuttgart 


Hamm 
Bremen 


Lübeck Güter- 
expedition 


Mannheim 
Hamburg H. 


Basel 


Mochbern 
Herbesthal 


Gereon 
Cüstrin 
Herbesthal 
Gronau 
Hamont 
Hamburg 
Cassel tr. 


Gnesen 
Langerwehe 


Aachen 


Lübeck Güter- 
on 
Dillenburg 

Dannenberg 


Maastricht 


Roosendaal 


Essen (rrh.) 


Potschappel 


Name 
der Bahn 


I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


K. E.-D, Bromberg 


Württemb. Stsb. 


K. E.-D. Bromberg 


Württemb. Stsb. 


Rechtsrh. Köln 


K. E.-D. Hannover 


} Lübeck-Büchener 


Bemerkungen 
“insbesondere 
etwaige Merkmale, 


welche zur Aufklärung 


dienen können): 


ohne Marke der 


Versandstation. 
ohne Marke der 
Versandstation ; 
mit Blaustift 
„Stuttgart“ 
eingeschrieben. 


Beklebg. Prag- 
Hamburg 
am 8/3. Zug 6 aus 
Wagen 40855 
Elberfeld ent- 


laden. 
Badische Stsb. |Mannheimbeklebt. 


K. E.-D. Altona 
Badische Stsb. 


K. E.-D. Berlin 
Linksrh. Köln 
Sächsische Stsb. 
Badische Stsb. 
Linksrh. Köln 


K. E.-D. Bromberg 


Rechtserh. Köln 


and Centr. Belge 


Gr 
K. E.-D. Altona 
K. 


£.-D. Hannover 
K.E.-D. Bromberg 


Linksrh. Köln 


} Lübeck-Büchener 


Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Altona. 


Nie.lerländ. Stsb. 


Rechtsrh. Köln 


Sächsische Stsb. 


am 26/2. 86 im 
Wagen No. 14135 
Altona auf- 
gefunden. 


4,13 m lang. 


bezettelt 
Riegelbrück. 


Beklebung: Bu- 
kureseci - Londres 
am 8/3. Zug6 aus 
Wagen 40855 
Eiberfeld ent- 
laden. 


beklebt Paris- 
Rosendaal 293. 
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Der Kolli E Lagerort Bemerkungen 
—_— ve = a ee (insbesondere 
: r=| | [>| | Nam : etwaige Merkmale, 
Dr R | au Inhalt. N 5 Station. ae welche zur Aufklärun; 
Mt | Nr. E |Verpackung.) | Kilo, 3 | der Bahn. alonen könrkn), 
Prienkers E= 1 Ballen ? — | 10 |383 Hasselt Grand Centr. Belge 
Er = 5 Stab Rundeisen —| 9 34 Trier r. M. Linksrh. Köln 
Saublou _ 1 Pack Säcke “0 — | 25 |35)|  Anvers Bss. |GrandCentr. Belge) 
HN } 351 1 Fass leer — | 16 |36| Potschappel Sächsische Stsb. 
W. Jacob 61 1 . leer, gebraucht _ 16 1.37 Greiz 4 
C.Kolli m. Figuren sign.: 
{ X X } 872 1 Fass Petroleum — | 177 38 Lemförde _|' Rechtsrh. Köln 
| HN BN 3286 1 Kiste leere Flaschen — | 80 | 39 Danzig K. E.-D. Bromberg 
je 7 I 
| VER; 872 1 Ballen Tabak — | 140 | 40 Eindhoven Niederl. Staatsb. 
= e 
5 | 
IX x runde Scheibe 
Schalke _ 1 _ 54 cm breit, 1%, cm 36 |41l Altenbeken ıK. E.-D. Hannover 
| PSS7 dick 
xxXX 
D. Kolli okne Bignatıirs ı 2 
3 Bindcketten — |42| Grube Dechen | Linksrh. Köln 
— _ 2 2 Bretter | — 43 Goch 5 
_ — 1 — Bufferscheibe —| — 44 Aachen = | 
— 1 — ch Ohne \ 3,5 | 45 Wanne Rechtsrh. Köln 
_ _ 22 —_ | Kisenblechplatten — | — |4 Salzkotten K. E. D. Hannover a Ba 
Betriebsamt als sts 12. De- 
_ _ 1 Ballen Flachs — 58 1464 Freiburg Breslau- zember pr. gefunden; 
| k Halbstadt wahrscheinlich von 
einem Flachswagen 
herabgefallen. 
am 1. Februar cr. auf 
der Strecke zwischen 
= u 1 N Flachs — | 57 |ssb x 2 a 
5 SEBOINGE von ee 
1ER zei f Ballen Flachs — | 4 |47| Pr. Stargard 2 E.-D. Bromberg ee ug de” 
= _ 1 5 gebrechter Flachs — | 56 | 48 Moschin . E-D. Breslau Br ar nn a 
_ = i Bund Hanf elek: Vietz K ED: Bromberg | nr 2 2252 
— En 1 5 g schnitzte Holzwaaren 4,5 | 50| Friedrichshafen |Württemberg.Stsb. 
- 3 - leere Körbe — ? 51l Köln Gereon Linksrh. Köln 
_ _— 9 leere Korbflaschen — ? 52 Ehrenfeld 4 
_ _ 1 — Leine — 153 Darmstadt Main-Neckarbahn 
_ ı| Packet | Nazel, nn a Rh 4 | 54 Gronau Rechtsrh. Köln 
_ _ 9 -- eiserne Rädchen — 3,5 | 55 Gnesen K. E.-D. Bromberg 
—_ 1 Rıng Siebränder = 5 56| Hainewalde Sächsische Stsbr beschr. „Hawlde.“ 
B: _ 1 Pack { En nen \ 8,5 a a.d.Ruhr| Rechtsrh. Köln 
II. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
BWS _ . Stück Kotton — | 13 1 Hohenelbe Oe, N.-W. B. seit 15/2. 
CD 483 1 Kiste Effekten — | 56 2 > & seit 18/2. ” 
CHE 14940 1 : leer Fr —| 12 3 Prag 3 seit 1/2. 
GK 23154 il Fass unbekannt — | 65 4 Stanislau L.-Cz.-J 
JM _ 1 = ; leer — ı 27 1) Pr ” 
Brüder ’ 
Winter | u 1 „ leer — | 14 6 Wysocan Oe. N.-W., - seit 22/2, 
Grassnitz > 
\ Po } _ 1 Sack leer _ 1 7 __Jedlesee » seit 1/2. 
Ober G : . E 
{ (mit Kı io} _ 1| Kiste | Diverse —|9|8 Iglau R seit 2/2. 
Saybusch -- 1 — leeres Bierfass —| 12 e) Lemberg L.-0z.-J. f. Czerskow. 
_ 3 21 Sack Mehl — | 57 10 ne Oe. N.-W. seit 27/2. 
er ichstadtl- € . 
79 H Brod Zucker — | 100 11 { Tichlausn } = seit 16/2. 
_ _ 18 Be eis. Al — | 446 12 Stanisiau L.-02.-9, 
ar Se 3 un gewalztes Hufstab- 37,5 Y e. : P 
Er Rs } Pe } 150 \ 13 Swetla Oe. N.-W. seit 9/2, 
— _ 1 Sack Korn — | 8 14| Jedlesee trans. > seit 11/2. 
_ = 1 Fass Naphta — |185 |15 Stanislau L.-Cz.-J. f. Husiatyn. 
= -— 71 Stück leere Naphtafässer — | 2272 | 16 Kolomea „u an® 
= — 1 _ leeres Oelfass — | 34 | 17 Suczawa 8 
— — 1 Bund Rahmeisen — | 50 |18 Hohenelbe Oe. N.-W. - seit 10/2. 
= — 2 Ballen Reiswuszeln —/1 9 19 Griersberg 28; seit 9/2. 
— — 10 eiserne Schaufelna — | 21 2U Stanislau L.-0z.-J. 
_ — 1 Bund Weidenruthen _ gast Pelsdorf Oe. N.-W. seit 18/2. 
_ — 30) Stück feuerfeste Ziegel — | 90 | 22 Stanislau L.-Cz.-J. . 
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Am 1. April 1886 treten im Norddeutsch- 
Sächsischen Verbands-Güterverkehre für 
en Verkehr zwischen den Stationen 
örlitz und Zittau der Sächsischen Staats- 
senbahnen einerseits und Stationen des 
rektionsbezirks Altona, sowie der Hol- 
nischen Marschbahn andererseits er- 
sigte Stückgut-Frachtsätze in Kraft, 
he bei den. betreffenden Güterexpe- 
tionen in Erfahrung gebracht werden 
Innen. 
Dresden, am 22. März 1886. 

- Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
- von Tschirschky. 


(636) 


Mit Wirksamkeit vom 1. April 1886 
‘ommt zum Betriebsreglement nebst all- 
meinen Zusatz- und Tarifbestimmungen 
für die Eisenbahnen Deutschlands mit 
:n besonderen Zusatzbestimmungen und 
Lokaltarifen der K. Bayerischen Staats- 
isenbahnen — Heft Ill Beförderung von 
ütern — vom 1. Juni 1882 der X. Nach- 
8 zur Einführung. 
München, den 19. März 1886. 
Generaldirektion 
der K. B. Verkehrsanstalten 

Betriebsabtheilung. 

v. Schamberger. 


(637J) 


Am 1. April d. J. treten im Säch- 
sisch - Desterreichischen Ver. 
andsverkehre für die Beförderung 
in Holz des Ausnahmetarifs 6 bin vollen 
lagenladungen von 10000 kg von Hauen- 
ein-Warta nach Chemnitz und Nieder- 
sa, sowie von Pürstein nach Nieder- 
esa und für die Beförderung von Euro- 
ischem Bau- und Nutzholz in gleichen 
engen — Ausnahmetarif 6a — von Renc 
ch Grünhainichen und Olbernhau di- 
kte Frachtsätze in Kraft. Dieselben 
ad bei den genannten Verbandstationen 
erfahren. 
Dresden, am 23. März 1886. (638) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


im 1. April er. tritt der IV. Nachtrag 
m Nassau - Böhmischen Tarif in Kraft, 
ch welchen die Staatsbahnstationen 
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Hanau Ost- und Nordbahnhof in den 
direkten Verkehr mit den Böhmischen 
Bahnen einbezogen werden. 
Nähere Auskunft ertheilen die genannten 
Expeditionen, 
Frankfurt a/M., den 21. März 1886. (639) 
Königliche Eisenbahnuirektion. 


Vom 1. April d. J. ab kommt zu dem 
Staatsbahn - Gütertarif Frankfurt a/M.- 
Breslau vom 1. April 1885 der Nachtrag III 
zur Einführung. Derselbe enthält: Aen- 
derungen des Vorworts und der beson- 
deren Bestimmungen, Entfernungen für 
die neu einbezogenen Stationen bezw. 
Haltestellen Guhrau, Kaltebortschen, 
Mokrz und Saborwitz desDirektionsbezirks 
Breslau sowie Berichtigungen. 

Der Nachtrag ist durch die Expeditio- 
nen käuflich zu beziehen, woselbst das 
Nähere zu erfahren ist. 

Frankfurt a/M., den 19. März 1886. (640) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Breslau-Erfurt, Preus- 
sisch - Thüringischer und Stettin - Berlin- 
Thüringischer Verband. Am 10. Mai d.Js. 
treten die in den Gütertarifen vom 1. Ja- 
nuar 1884 bezw. vom 1. August 1878 und 
vom 1. Januar 1880 nebst den hierzu er- 
schienenen Nachträgen noch enthaltenen 
direkten Tarifsätze zwischen Lichtenfels 
W. B. und. den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau ausser Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Expeditionen. ; 

Erfurt, den 23. März 1886. (641) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. pr. Oesterreich. Nordwestbahn. 
Elbeumschlags-Verkehr. Die in der Vereins- 
Zeitung No. 14 Seite 174 (347) vom 17. Fe- 
bruar cr. für Roheisen publizirten Fracht- 
sätze finden auch in den Relationen Laube 
resp. Tetschen/Bodenbach-Landungsplatz, 
Aussig-Landungsplatz bezw. Dresden-Elb- 
kai - Lieben (Oe, N. W.B, und Oe. U.St.E. En 
Anwendung. (642 


IV. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft. Die am 1. April d. Je. fällig 
werdenden Zinskoupons der von der 
Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft ausgegebenen Prioritäts-Obli- 


Station. 


Arnstadt 
Leipzig H.S. G.E. % 


Lagerort 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merkmale, 
welche zur Aufklärung 
dienen können). 


Name 
| der Bahn. 


. K. E.-D. Erfurt 
& 2 bei Boden- 
Grossen a/E. D { revision am 12/3, 
Weissenfels R 


Fortsetzung der offiziellen Anzeigen von Seite 320. 


gationen werden vom 1. k. Mts. an bei 
den Zahlstellen der Gesellschaft, nämlich ; 
1. der Betriebskasse der Gesellschaft in 
Blankenburg a/H., 
2. der Deutschen Bank in Berlin, 
3. der Braunschweig - Hannoverschen 
Hypothekenbank in Braunschweig, 
4. dem Bankhause von J. L. Eltzbacher 
& Co. in Köln, 
5. dem Bankhause von Ephraim Meyer 
& Sohn in Hannever, 
eingelöst werden. 
Braunschweig, den 19, März 1886. (643) 
Der Verwaltungsrath 
der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft. 


IMS” Auf vielen Bahn-Gasanstalten mit 
bestem Erfolg in Gebrauch: 


AlkalisirtesEisenoxydhydrat 


rasTelniennosmasse 


zum Entschwefeln von 
Steinkohlen- und Fettgas 
(Comprimirtes Gas für Waggonbeleuchtung) 
— Patente in allen Ländern — 
von 


Erijedrienh  Lrusz 


Ludwigshafen am Rhein. 


I VE, 


Mannheim. 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Speecialität: 


Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen' 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare &eleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
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GARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik, 
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Waggon-Nr.......- 
9 | 6 | 5 | 3 Brutto. 
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Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — bepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- @ & Verzinkerei, 
a. Kupter- € FIG $ Telegraphen- 
Drahtfabrik; 5 \e ee) kabel- 
Drahtseilerei,5s XPTY 5 Fabrik. 


Zaundraht (Feneing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Yerzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriörän. 


Patent 


Stahl - Stachelzaundraht. 


MT 


— 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


en GEBR. KÖRTING| 


Hannover 


construiren und empfehlen 


Aquapulte und Pulsometer. 


Vortneile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16.000 in Betrieb. 8$—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss, 
\ Automat. Vacuum-Bremsen. 


eizkörper und Centralheizungsanlagen. 
zu 


Medaillen etc. Barcelona, Paris. 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
Körting’s 
Aquapult. 


Rippenh 


‚8. Schuckert, Nürnberg, 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate, 
j Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen ° 
& wi N 


in jeder Art und in jedem Umfang. 

Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
= dieselbe Maschine. 

Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen. 
= Einrichtung galvanoplastischer Anstalten, 
: e — — Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
Ueber 1800 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 

als 4000 Bogenlampen System Piette-Krizik und 

ca. 0000 Glühlampen bereits in Betrieb. ; 

Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 

Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebs- 


kostenberechnungen auf Wunsch gratis, 
Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 
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Compound Dampfmaschine 


speciell zum Betriebe von Electro- Dynamo- 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
und sparsamem Betriebe baut 


Maschinen 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 
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Berlin, den 31. März 1886. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung durch 
die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern zu wollen. 
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— Offizielle Anzeigen: 1. Betriebsüberlassungen. 
- V. Güterverkehr. V1. Personen- und Gepäckverkehr. 


Einiges über die Organisation des Militär - Eisen- 


bahnwesens in Deutschland. 

- Bis zum Krieg von 1870/71 beruhte in Deutschland die Organi- 
sation des Militär-Eisenbahnwesens im wesentlichen auf. dem Ge- 
- danken einer Verschmelzung der militärischen Elemente mit den 

technischen. Eine sogenannte Exekutivkommission, bestehend 
_ aus zwei Generalstabsoffizieren und einem höheren Eisenbahn- 
beamten im Grossen Hauptquartiere, die ihre Direktiven unmit- 
telbar von der oberen Heeresleitung erhielt und unter dieser für 
jede Armee eine Linienkommission, bestehend aus einem General- 
"stabsoffizier und einem höheren Kisenbahnbeamten, bildeten die 
Vermittelung zwischen den Eisenbahndirektionen und den Mili- 
tärbehörden. Die Aufgabe der Linienkommissionen war es, dar- 
über zu wachen, dass die Militärtransporte nach den vorgeschrie- 
benen Fahrdispositionen genau zur Ausführung gebracht wurden, 
und dass die erforderlichen Betriebsmittel dem militärischen 
Interesse in vollem Umfange dienstbar waren. Als die Organe 
dieser Behörden waren die Feld-Eisenbabnabtheilungen in Thä- 
tigkeit. Den Befehl über jede solche Abtheilung führte ein In- 
genieuroffizier, welchem ein oberer Eisenbahntechniker zur 
Seite stand. 


Sobald die Feldeisenbahnen ihre Arbeiten, d.h. die Wieder- 
erstellung der vom Feinde zerstörten Bauten beendet, folgten 


Einstellung des Betriebs. 
LI. Zollamtliche Abfertigungen. 
VI. Eisenbahn-Eftektenverkehr. VIII. Submissionen — Privat-Anzeigen. 


Eröffnung eines Theils der Polessjebahnen. 
Ill. Verkehrsstörungen. IV. Verkehrswiederaufnahme. 


sie den vorrückenden Heeresabtheilungen und überliessen die 
Wiederinbe triebsetzung der okkupirten Linien einer seitens des 
Preussischen Handelsministeriums eingesetzten Betriebskommis- 
sion, welche das erforderliche Betriebsmaterial und -Personal von 
dem genannten Ministerium zu requiriren und den Betrieb wäh- 
rend der Dauer der Okkupation zu leiten hatte. 

Dank dem kräftigen Zusammenwirken der genannten tech- 
nischen und militärischen Organe gelang es, während des Fran- 
zösischen Krieges ein Netz von 280 Deutschen Meilen okkupirter 
Eisenbahnstrecken in Betrieb zu nehmen und die Zuführung 
von Truppen und Kriegsmaterial für die Armee in unbehindertem 
Gange zu erhalten. 

Ungeachtet der grossen Leistungen, welche die Feld-Eisen- 
bahnabtheilungen aufweisen konnten, liess sich nicht verkennen, 
dass es der Gesammtorganisation des Deutschen Kriegs-Eisen- 
bahnwesens am Zusammenhang zwischen dem Betriebspersonal 
und der Heeresleitung fehle, wodurch ein rasches, einheitliches 
Zusammenwirken sowohl der Betriebsbehörden unter einander 
als auch mit den Eisenbahntruppen und Eisenbahnlinien-Kom- 
missionen erspart war. 

Nachdem der Krieg beendet, wurde dieser Gegenstand einer 
sorgfältigen Prüfung und demnächst einer Reform unterzogen, 
deren Tendenz darauf hinausging, in Kriegszeiten einen Betrieb 
herzustellen, der auch plötzliche und grosse Massentransporte 
zu bewältigen im Stande war. 

Der gegenwärtigen Organisation des Deutschen Militär-Eisen- 
bahnwesens, wiesich dasselbe aus dem Kriege von 1870/71 entwickelt, 
liegt der Gedanke zu Grunde, von dem ansehnlichen Kontingent an- 
geschulter, im Eisenbahnfach geübter Kräfte, welches der Armee 
allmählich zuwächst, den möglichst ausgiebigen und rationellen 
Gebrauch zu machen. Dabei wird jedoch nicht eine vollständige 
Verschmelzung der militärischen und technischen Elemente beab- 
sichtigt, sondern beide bleiben neben einander bestehen, derart, 
dass das militärische Element den Vorrang behält, dem tech- 
nischen Element aber, soweit es sich um technische Fragen han- 
delt, die vollste Selbständigkeit gewahrt ist. Bei Betrachtung 


der jetzt bestehenden Einrichtungen auf dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens hat man zunächst die schon im Frieden fungirenden 
Behörden sowie die Truppenformationen, welche den Keim bil- 
den, aus dem sich im Kriege das grossartige und komplizirte 
Getriebe dieses Zweiges des Heerwesens entwickelt, in das Auge 
zu fassen. 

Die Behörde, welcher im Frieden die Bearbeitung und Er- 
ledigung der auf das Militär-Risenbahnwesen bezüglichen An- 
gelegenheiten zufällt, ist die Eisenbahnabtheilung des Grossen 
Generalstabs. Ihr liegt die besondere Verfolgung aller das Gebiet 
des militäriechen Transportwesens berührenden Verhältnisse ob; 
zu ihrem Ressort gehört ferner eine eingehende Kenntniss des 
Bahnnetzes und seiner Leistungsfähigkeit im In- und Auslande, 
die Bearbeitung grosser Militärtransporte sowie die Vorbereitung 
aller bei Ausbruch eines Krieges erforderlichen Anstalten zu 
Kriegszwecken. 

Um die Arbeitslast zu theilen und Jie einzelnen Wirkungs- 
kreise scharf abzugrenzen, ist die Eisenbahnabtheilung in sich 
in verschiedene Unterabtheilungen gegliedert, die sich sowohl mit 
den verschiedenen Gebieten des Deutschen Bahnnetzes als mit 
dem Betriebspersonal, Material und dem Betriebe auf den 
Strecken beschäftigen. Bei der grossen Zahl von Generalstabs- 
offizieren, welche die Durchführung der Konzentration einer 
grossen Armee mittelst Bahnen erfordert, werden die meisten 
Offiziere des Grossen Generalstabs zeitweise 
abtheilung kommandirt, um sich mit den Dienstzweigen der- 
selben vertraut zu machen, 


Unter der Eisenbahnabtheilung zu Berlin fungiren höhere 


Offiziere als Eisenbahnlinien-Kommissare, von denen jeder eine 
sogenannte Hauptlinie mit den angrenzenden Neben-, Zweig- 
und Seitenbahnen in Bezug auf den baulichen Zustand, die Voll- 
zähligkeit und Brauchbarkeit des Betriebsmaterials, die zu mili- 
tärischen Zwecken erforderlichen Anlagen und Einrichtungen 
zu überwachen und sozusagen kriegsbereit zu halten hat. 

Die Eisenbahnlinien - Kommissare, welche ihre Sitze in 
Karlsruhe, Frankfurt a/M., Schwerin, Hannover, Düsseldorf, 
Breslau, Kassel, Elberfeld, Bromberg, Dresden und München 
haben, bilden das Mittelglied zwischen dem Generalstab und den 
Eisenbahnverwaltungen. Sie geben dem ersteren Kenntniss von 
den Fehlern und Mängeln, welche sie auf ihren Rekognoszirungen 
antreffen, damit die Abstellung derselben durch die höheren 
Eisenbahnbehörden vermittelt werden kann. 
Linienkommission die Aufgabe der Regelung und Beseitigung 
von Schwierigkeiten zu, die sich dem Verkehr der Militärtrans 
porte in den Weg stellen könnten; sie kontrolliren die Ausführung 
der grossen Fahrtableaus, wie sie von der Centralstelle weiter 
zusammengestellt worden sind, und halten durch ihre Anord- 
nungen ihre Babnstrecken in Betrieb. — Sowie die Einsetzung 
permanent fungirender Militär-Eisenbabnbehörden, so datirt auch 
die Aufstellung von Eisenbahntruppen im Frieden, als ein inte- 
grirender Bestandtheil des Heeres, aus der Zeit unmittelbar nach dem 
Deutsch-Französischen Kriege. Die während desselben gesammelten 
Erfahrungen hatten, die Ueberzeugung begründet, dass die unzu- 
reichend vorbereiteten und im Moment des Bedarfs erst zusammen- 
tretenden Feld-Eisenbahnabtheilungen — von denen sechs formirt 
worden waren — in den festgefügten Rahmen der mobilen Armee 
wenig hineinpassten und dass dahin zu streben sei, den tech- 
nischen Dienst des Eisenbahnwesens im Felde einer Truppe zu 
übertragen, welche nach militärischen Grundsätzen formirt, schon 
im Frieden für diesen Zweig voızubilden wäre und die nöthigen 
Vorbereitungen für Formation und Ausrüstung im mobilen Ver- 
hältniss zu treffen habe. Am 1. Oktober 1871 trat diese neue 
Truppe unter dem Namen Eisenbahnbataillon zusammen. Das- 
selbe sollte zunächst in Bereitschaft für die in Frankreich ver- 
bleibende Okkupationsarmeestehen, zugleich als Friedensstamm der 
für das Eisenbabnwesen nothwendigen Mobilformationen dienen 
und mit Rücksicht auf die Ausbildung des für den Krieg erfor- 
derlichen Konstruktions- und Betriebspersonals organisirt werden. 
— lm Jahre 1876 trat ein zweites Bataillon hinzu und es ent- 
stand somit das Eisenbahnregiment, welchem neuerdings das 
Ballondetachement als drittes Bataillon hinzugefügt ist. Die Um- 
wandlung in eine Eisenbahnbrigade steht bevor. Die Vermehrung 
im Jahre 1876 war sowohl zur Heranbildung eines im Eisenbahn- 
baudienste geschulten ausreichenden Beurlaubtenstantles noth- 
wendig, als auch zur Abgabe der unentbehrlichsten Cadres an 
die zahlreichen Kriegsformationen. Aeusserlich ganz nach Art 
einer Pioniertruppe formirt, entnimmt der Truppentheil seinen 
Ersatz bauptsächlich den verschiedenen Professionen, die mit 
dem Eisenbahnwesen im Zusammenbang stehen. Als Rinjährig- 
Freiwillige werden nur Eisenbahnbau- und Maschinentechniker 
zugelassen. Die Verstärkung des Regiments bei einer Mobi!- 
machung erfolgt durch die aus denselben hervorgegangenen 
Offiziere und Mannschaften des Beurlaubtenstandes sowie aus 
sämmtlichen bei den Eisenbahnverwaltungen angestellten d’enst- 
pflichtigen höheren Technikern, Beamten und ständigen Arbeitern. 

Bei Ausbruch eines Krieges verwandelt sich jede der 
 NOTMDARRIEH in mehrere Bau- und Betriebskompagnien zu je 

ann, 


zur Eisenbahn- | 


Im Kriege fällt der . 


Den ersteren liegen die bautechnischen Verrichtungen der 
früheren Feld-Eisenbahnabtheilungen, den letzteren die Einrich- 
tung und Fortsetzung des Bahnbetriebs ob. Als Vorschule für 
beide sehr verschiedene Aufgaben dienen die praktischen 
Uebungen im Eisenbahn-Konstruktionswesen, die in den Sommer- 
monaten bei dem Eisenbahnregiment betrieben werden, sodann 
die Dienstleistungen an reparaturbedürftigen Kisenbahnstrecken 
resp. bei Neuanlagen, endlich der praktische Bahnbetrieb auf 
der Militärbahn. (Siebe den Aufsatz in No. 49 und 50 dieser 
Zeitung Jahrg. 1885.) 

Die Stellungen erstrecken sich über alle Zweige des 
Eisenbahn - Oberbaues, die Einrichtung von Bahnhöfen, das 
Miniren, Laden, Verdämmen sowie die Details des Tunnels nebst 
dem Eisenbahn-Brückenbau. | 

Was die für die Ausbildung so sehr förderlichen Dienst- 
leistungen bei Staats- und Privateisenbahnen betrifft, so sind 
dieselben den Verkehrsinteressen in hohem Grade wiederholt zu 
statten gekommen. In den Jahren 1872/73 wurden beispielsweise 
vom Detachement des Eisenbahnregiments bei verschiedenen 
Bahnen 65: km Gleise gelegt und 12 Bahnhöfe neu angelegt resp. 
umgebaut und erweitert. Die Militärbahn hat den Zweck, das 
Personal für die im Kriege aufzustellenden Betriebskompagnrien 
zu schulen. > 

Dieser der Natur der Sache nach im Frieden äusserlich 
nicht zahlreiche Apparat erfährt eine ansehnliche Vermehrung 
personeller und materieller Kräfte, sowie eine neue Gliederung 
seines Organismus, sobald die Mobilmachung des Heeres be- 
fohlen wird. An die Spitze der militärischen Leitung des ge- 
sammten Eisenbahnwesens, deren es im Frieden nicht bedarf, 
tritt dann der Chef des Feld-Eisenbahnwesens im Range eines 
Generals oder Regimentskommandeurs. Derselbe bildet zugleich 
das vermittelnde Glied zwischen der Leitung des Verkehrs auf 
den inländischen Bahnen und desjenigen auf den okkupirten 
ausländischen Schienenwegen. Seine Organe sind für die erstere 
die Eisenbahnabtheilung des stellvertretenden Generalstabs, 
unter welcher die sogenannten Lirienkommandanturen fungiren. 
Denselben ist die Anordnung, Regelung, Ueberwachung des 
Dienstes auf bestimmten grösseren Eisenbahnlinien übertragen. 
Die Unterbehörde des Chefs des Feld -Eisenbahnwesens für die 
okkupirten Bahnen bilden die Militär-Eisenbahndirektionen, denen 
ein analoger Wirkungskreis für die Bahnen des Auslandes zu- 
gewieren ist. 

Die eine weitverzweigte Wirkungssphäre umfassende Thätig- 
keit des Chefs des Feld-Eissnbahnwesens besteht namentlich in 
der Sorge dafür, dass die genannten Organe — Eisenbahn- 
abtheilung, Linienkommandanten, Militär-Eisenbahndirektionen — 
stets in genauer Verbindung mit einander stehen, damit jede 
Eisenbahnbehörde bei ihren Anordnungen und Dispositionen die 
Verhältnisse der anderen in Anspruch zu nehmenden Linien 
berücksichtigen kann. Die Eisenbahnabtheilung des- stellver- 
tretenden Generalstabs ist die Oentralstelle für die Regelung der 
Militärtransporte auf allen nicht unter militärischen Eisenbahn- 
direktionen stehenden Bahnen; sie belastet und entlastet die 
einzelnen Linien, auf denen die Linienkommandanten dann dia 
Aufgabe haben, die Einzelheiten der Transporte festzusetzen, die 
Anordnungen über provisorische oder permanente Einrichtungen 
(wie z. B. Vorkehrungen zum Aus- und Einladen, ee 
Krankenstationen, Bereithaltung von Wasser für -die Passagiere 
und für die Lokomotiven) zu treffen und im ganzen beständig 
auf die gute Durchführung der Militärzüge bis zum Endpunkte 
binzuwirken. Die Linienkommandanten vertheilen auch das 
Betriebsmaterial der eigenen auf die okkupirten feindlichen 
Bahnen und halten die Bevollmächtigten der ihrer Leitung unter- 
stellten Bahnstrecken davon in Kenntniss, in welchem Umfange 
solche Abgaben stattgefunden haben. = 

Die dem Chef des Feld-Eisenbahnwesens unterstelltenMilitär- 
Eisenbahndirektionen, als die Organe für den Betrieb auf den 
auswärtigen Linien, sind aus 2 Stabsoffizieren, von denen der 
erste der Direktor ist, der andere als Adlatus und Stellvertreter 
funktionirt, sodann zwei Bau- und Betriebstechnikern, einem 
Masclhinentechniker und einem Verwaltungsbeamten nebst Unter- 
personal zusammengesetzt. 3 

Eine solche Direktion gliedert sich in eine Transport- 
abtheilung und eine Betriebsabtheilung. Erstere hat die sämmt- 
lichen Transporte auf den der Direktion unterstellten Bahn- 
strecken zu regeln, letztere sorgt für den Betrieb und die Ver- 
waltung des Direktionsbezirks, der etwa eine Bahnlänge von je 
450 km umfassen soll. Je nach der Lage, Beschaffenheit und 
Leistung der Bahn werden solchen Militär-Eisenbahndirektionen 
eineAnzahl Betriebsbehörden, d.h. Eisenbahn-Betriebsinspektionen, 
mit den nöthigen Eisenbahn-Betriebskompagnien überwiesen. Bei 
den ersteren übernimmt ein Hauptmann die Stellung als Betriebs- 
inspektor und Vorstand, zwei Premierlieutenants versehen die 
Stellung als Eisenbahnbaumeister, einige Sekondelieutenants die- 
jenigen von Maschinenmeistern, Betriebs- und Bahnkontrolleuren; 
E:senbahnbeamte des Civilstandes werden als Werkmeister, 
MaICHAlEnEPE Bellen Magazin- und Telegraphenaufseher etc. an- 
gestellt. Be 


Auf jede Strecke von 45 bis 60 km Bahnlänge wird eine 
Eisenbabn-Betriebskompagnie gerechnet, bestehend aus 1 Haupt- 
mann 1. Klasse als Kommandeur, 1 Premierlieutenant, 4 Sekonde- 
lieutenants als Stationsaufseher, 1 Feldwebel und 40 Unter- 
offizieren als Stationsassistenten, Expetlitionsbeamten, Lokomotiv- 
führer, Zugführer, Packmeister, Bahnmeister und Telegraphisten ; 
20 . Gefreiten als Schaffner, Telegraphenvorarbeiter, Oberbau- 
vorarbeiter, Heizer und Wärter für stehende Dampfmaschinen; 
139 Pionieren als Rangirer, Weichensteller, Oberbauarbeiter, 
Werkstattsarbeiter, Maschinenputzer, Bahnwärter und Bremser. 

Obgleich nun zu den einzelnen Verrichtungen Leute be- 
stimmt werden, welche dieselben auch in ihren Civilstellen 
treiben, so müssen diese sich doch vollständig in die von der 

gewöhnlichen so sehr abweichende Organisation hineingelebt 
aben und deshalb schon in Friedenszeiten während ihrer Dienst- 
zeit darin ausgebildet werden. 3 


Die Unterstützung der Betriebsleitung in militärischer als 
polizeilicher Beziehung übernehmen sogenannte Bahnhofs- 
kommandanten, welche je nach ihrer Lage im Innern oder 
im okkupirten Rayon einem Militär-Eisenbahndirektor oder einem 
Linienkommandanten unterstellt sind. Die Bahnhofskomman- 
danten treffen ihre Anordnungen, um dem eigentlichen Eisen- 
bahntransportdienst nach allen Seiten hin Förderung und Unter- 

: stützung angedeihen zu lassen und den Stationsvorstehern die 
Erfüllung der denselben in Bezug auf Militärtransporte vor- 
geschriebenen Obliegenheiten zu erleichtern. Auch die Speisung, 
Unterbringung und sonstige Versorgung der Truppen mit dem 
Nothwendigen ist die Aufgabe der Bahnhofskommandanten da, 
wo nicht besondere Militär- oder Etappenbehörden bestehen. Die 
Sicherung und Vertheidigung der in Betrieb genommenen Eisen- 
bahnlinien ist Sache der Etappenbehörden, welche die rück- 
wärtigen Verbindungen von der Grenze des durch die operirende 
Armee selbst besetzten Rayons bis zur Grenze des eigenen Landes 

. oder bis zur Grenze des unter Deutscher Verwaltung gestellten 
Okkupationsrayons zu schützen habe. 


Wie schon früher gesagt, bestehen die Kisenbahntrupp:n 

im Kriege aus Betriebs- und Baukompagnien und zwar löst sich 

jede der acht Kompagnien des Eisenbahnregiments alsdann in 
etwa drei Bau- und eine Betriebskompagnie auf. 


Die Baukompagnien, welche die zur Zerstörung und betriebs- 
fähigen Wiederherstellung von Eisenbahnanlagen sowie zum Neu- 
bau von Verbindungs- und Umgehungsbahnen erforderlichen 
Elemente enthalten, finden im Kriege dieselbe Verwendung wie 
früher die Feld-Eisenbahnabtheilungen. Sie folgen der Armee 
und erhalten durch den Chef des Feld-Eisenbahnwesens die Be- 
stimmungen für ihre Thätigkeit. Neben den eigentlichen Eisen- 

 bahnbauten übernehmen diese Kompagnien auch die Herstellung 

von Telegraphenverbindungen im Felde. Jede Baukompagnie 

hat eine kleine Trainkolonne, aus 4 bis 5 Wagen, 20 Pferden, 
10 Trainsoldaten bestehend, die das zum Oberbau nöthige Gerä*h 
nebst zugehörigen Utensilien führen. 


Die Betriebskompagnien, welche in ihren Reihen das zur 
Einrichtung und Erhaltung des Betriebs auf den okkupirten 
Bahnen nöthige Personal enthalten, denen im Frieden die Militär- 
bahn als Schule dient, nehmen bei dem Vorrücken der Armee 
in Feindesland Strecken von je 6 bis 9 Meilen in Verwaltung 

“und richten den Betrieb auf denselben ein. Für den Betrieb im 
Felde haben die während der letzten Kriege gewonnenen Er- 
fahrungen ein reichhaltiges Belehrungsmaterial an die Hand 
gegeben, das bei den positiven Bestimmungen für die militärische 
Benutzung der Eisenbahnen behufs Erhaltung der Verbindung 
_ mit der operirenden Armee in rationellster Weise verwerthet 
- worden ist. 

E> Als Grundprinzip dieses Verbindunghaltens gilt in Deutsch- 
land der Satz, dass zwar, um den dringendsten Bedarf der 
Truppen zu jeder Zeit decken zu können, am bestimmten Punkte 
in der Nähe des Kriegsschauplatzes einzelne Verpflegungszüge 
als bewegliche Magazine bereit gehalten werden können, dass 
dies indess nur auf das äusserste Mass beschränkt bleiben und 
dass vielmehr das Entladen sämmtlicher Züge stets bewirkt 
werden muss. Um den komplizirten Verkehr aus den verschie- 
_ denen heimathlichen Ersatzbezirken mit den verschiedenen 
- Heerestheilen möglichst zu vereinfachen, hat jedes Deutsche 
_ Armeekorps seine Ausgangsstation — Etappenanfangsort —, von 
wo aus alle Sendungen an Material und Truppen bis zu vorher 
bestimmten, in der Nähe des Kriegsschauplatzes liegenden 
"Sammelstationen gebracht werden. Truppen und Munitionszüge 
durchfahren die Sammelstationen thunlichst ohne längeren Auf- 
enthalt, um die Ansammlung nicht unnöthig zu vermehren; 
Güter und Waaren dagegen werden in den Sammelstationen aus- 
geladen und in Magazinen niedergelegt. Auf den Sammel- 
stationen werden nach Massgabe des Bedürfnisses ganze Züge 
zusammengestellt und geschlossen bis zu bestimmten Auslade- 
orten — Etappenhauptorten — vorgeführt, wo dieselben sofort 
entladen und ebenso geschlossen wieder zurück befördert werden. 
Diese Entladepunkte müssen so gewählt sein, dass von ihnen 
aus leicht und bequem gute Strassen zu erreichen sind, auf 


| 


on die ausgeladenen Vorräthe der Armee nachgefahren werden 
Önnen. 

Aus diesen kurzen Darlegungen geht hervor, in wie um- 
fassender Weise die Deutsche Heeresleitung das ihr in den 
Eisenbahnen gegebene Kriegswerkzeug auszunutzen und für die 
Kriegführung verwendbar zu machen bestrebt gewesen vr 


Prellbock mit Wasserhemmung. 


Zur Vermeidung der Unfälle, welche immer noch häufig im 
Eisenbahnbetrieb dadurch eintreten, dass ankommende Züge auf 
den Stationen nicht Pan zum Stillstand gebracht werden 
oder in todten Strängen gewaltsam auf den Prellbock auflaufen, 
ist von Alfred & Langley in Derby ein Prellbock mit Wasser- 
hemmung hergestellt, welcher sich zu bewähren scheint. 

Der neue Prellbock weicht von den bisherigen grundsätz- 
lich dadurch ab: 

1. dass nach dem :Auflauf keine Rückfederung eintritt, 

2. dass derselbe einen gleichmässigen, begrenzten Widerstand 
dem Stoss entgegensetzt und dadurch den Zug allmählich 
zum Stillstand bringt, 

3. dass weder ein Stoss eintritt noch ein Bruch der Buffer 
erfolgt. 

Die Konstruktion des Prellbockes, dessen Neuheit in der 
Verwendung des Widerstandes des Wassers besteht, welches sich 
in einem Cylinder zu beiden Seiten eines Kolbens befindet, ist 
folgende. 

Die gusseisernen Hemmcylinder, welche bei den ausge- 
führten Konstruktionen eine Länge von 1,4 m haben und sich 
hinter den Buffern befinden, haben 0,3 m lichten Durchmesser, 
62 mm Wandstärke, sind an beiden Enden mit Flanschen und 
aufgeschraubten Deckeln versehen, durch welche die 91 mm 
starke massive stählerne Kolbenstange mit Lederstulpdichtung 
hindurchgeht. Der Kolben im Cylinder ist so abgedreht, dass 
etwas Spielraum zwischen ihm und der Cylinderwand verbleibt. 
Der Spielraum beträgt 240 qmm. Ausser diesem Spielraum ist 
ein bei der Bewegung des Kolbens sich allmählich vermindernder 
Durchflussraum angeordnet, wodurch ein nahezu gleichförmiger 
Widerstand während der ganzen Bewegung erreicht wird. Es 
sind nämlich an der Innenwand des Cylinders zwei konische 
Leisten aufgeschraubt, welche am vorderen Ende 14 mm, am 
hinteren 42 mm vorstehen und in entsprechende Kolbenein- 
schnitte von 42 mm passen. Der Cylinder ist ganz mit Wasser ge- 
füllt. Der Widerstand, welchen dasselbe der Bewegung des Kol- 
bens entgegensetzt, an dessen Stange sich die Bufferscheibe be- 
findet, ist von der Geschwindigkeit der Bewegung und von der 
Grösse des Durchfiuss-Querschnittes abhängig, welches den 
Durchgang des Wassers von der Rückseite des Kolbens nach der 
vorderen Seite ermöglicht. Die Geschwindigkeit wird am Anfang 
des Kolbenweges am grössesten sein; in dem Masse wie der 
Kolben seine Bewegung ausführt, wird das Durchflussprofil all: 
mählich kleiner, so dass trotz der abnehmenden Geschwindigkeit 
ein gleichbleibender Widerstand entsteht. Um die Hemmeylinder 
stets mit Wasser gefüllt zu halten, ist am vorderen Ende ein 
kleines mit der Wasserleitung in Verbindung stehendes Rohr an 
demselben angebracht. 

Durch angestellte Versuche hat man gefunden, dass ein 
Kolbenweg von 1,2 m Länge für die gewöhnlichen Betriebszwecke 
völlig ausreichend ist. Ein mit 13km Geschwindigkeit 
in der tunde fahrender Zug wird hierdurch 
noch vor Beendigung des ganzen Kolbenweges 
ohne irgend welche Beschädigung des Zuges 
oder Prellbockes zum Stillstand gebracht. 

Die Kolbenstange steht in ihrer gewöhnlichen Ruhelage 
mit der Bufferscheibe 1,8 m vor, sodass für die Konstruktion bei 
1,2 m Kolbenweg 0,6 m verbleiben. Die Fundirung besteht aus 
einem Betonblock, auf welchem mittelst Holz und Eisen die 
Hemmeylinder mit den Buffern befestigt sind. 

Nach erfolgtem Stoss wird der Rückgang der Buffer in die 
Ruhelage durch ein Gegengewicht bewirkt, welches sich in einem 
Schachte unter dem vorderen Theile des Prellbockes bewegt. 

Der Bufferblock kann ohne Nachtheil überbaut und 
Raum als Büreau etc. verwendet werden. 

Die Gefahr des Einlaufens der Züge in todte Gleise wächst 
täglich mit der Einführung kräftiger Bremsen. Obgleich bei den 
meisten Bahnen den Lokomotivführern vorgeschrieben ist, sich 
nicht auf die Bremsen zu verlassen, sondern die Geschwindigkeit 
allmählich zu verringern, liegt es: doch in der Natur der Sache, 


der 


‘ dass diese Vorschriften an geahlet werden, und es kommt 
u 


daher häufig vor, dass die Züge mit grösserer Geschwindigkeit 
einfahren als der Führer beabsichtigte oder erwartete. In diesen 
Fällen dürfte die Anwendung dieser Prellböcke jedenfalls die 
Möglichkeit ernsterer Unfälle erheblich verringern. Derartige 
Prellböcke befinden sich zur Zeit in London auf der Great Eastern 
Eisenbahn auf den Stationen Liverpoolstreet und Fenchurch- 
street und dieselben erfüllen ihren Zweck vollkommen. In 


528 — 


letzterer Station befindet sich das Restaurationszimmer über dem 
Prellbock und beim Auflauf eines Zuges ist der Stoss im Zimmer 
nicht wahrnehmbar. 

Die Beschaffungskosten eines solchen Wasserprellbockes 
betragen bei 1,2 m Kolbenweg etwa 3000 4 Die Unterhaltungs- 
kosten sind erheblich geringer als bei den gewöhnlichen. sie 
erfordern bedeutend weniger Platz, 0,6 m gegen 3 bis 4 m, da 
sie überbaut werden können, was bei den bisherigen unzu- 
lässig ist. BR? 

Die Länge des Kolbenweges ist von besonderer Wichtig- 
keit und erst nach vielfachen Versuchen auf den oben genannten 
Stationen werden 1,2 m hierfür als zweckmässig befunden; für 
Züge mit einer Geschwindigkeit von etwa 6,5 km pro Stunde 
genügt eine Sehe von 0,6 m. Dies würde für gewöhn- 
liche Betriebszwecke wohl ausreichend sein und die Anlage 
stellt sich dann etwas billiger, aber bei fehlerhafter Wirkung der 
Bremsen dürfte ein solcher Prellbock doch nicht ausreichend sein. 

Die Wasserprellböcke mit 1,2 m Kolbenweg in Liverpool- 
street und Fenchurchstreet sind seit etwa 4 Jahren in Betrieb 
und sind die ersten, die aufgestellt worden sind. Neuerdings 
sind in Manchester auf der neuen Exchangestation der London- 
und Great Western-Bahn derartige Prellböcke mit 0,6 m Kolben- 
weg aufgestellt. - 

Nach den angegebenen günstigen Erfahrungen, welche in 
England mit dieser neuen Einrichtung gemacht worden sind, 
dürfte es sich wohl empfehlen, bei unseren Bahnen an geeigneten 
Stellen Versuche anzustellen und sollten sich dieselben bewähren 
und die Englischen Erfahrungen bestätigen, so liegt der Gedanke 
nahe, diese Wasserhemmung nicht nur bei Prellböcken, sondern 
auch bei den Fahrzeugen zu versuchen. Die Ausrüstung der 
Lokomotiven und Wagen mit derartigen Hemmcylindern an den 
Bufferstangen würde die Gefahr eines Zusammenstosses so er- 
heblich verringern, dass Versuche in dieser Richtung gewiss der 
Mühe lohnen. Da der Platz für das Eindrücken der Bufferstange 
immer vorhanden sein muss, so wird nur der geringe Raum für 
den Cylinder zu schaffen sein, denn es ist nicht nöthig, dass bei 
den Hemmcylindern der Fahrzeuge die Kolbenstange durch den 
hinteren Cylinderdeckel geführt wird. Man spart hierdurch eine 
Dichtung und kann den Cylinder mit seinem Boden aus einem 
Stück herstellen. Die Fübrung des Kolbens wird hinreichend 
sicher durch die beiden seitlich anzubringenden konischen Leisten 
bewirkt, der Rücklauf erfolgt durch die Wirkung der gewöhn- 
lichen Bufferfedern und vermindert die nachtheiligen Stösse der 
Rückfederung derselben. 

Gegen Einfrieren können die Hemmcylinder durch An- 
wendung einer Salzlösung oder Flüssigkeit von tiefem Gefrier- 
punkt geschützt werden. R. B. 


Aus dem Russischen Eisenbahnstatut. 


In kurzem Auszug bringen wir hier die hauptsächlichsten 
Bestimmungen über den Betrieb der Russischen Eisenbahnen, 
wie sie vom Reichsrath gebilligt und duıch Verordnung vom 
12. Juni 1885 Allerhöchst bestätigt worden sind. Dieselben sind 
zum grössten Theil gleichlautend mit den betreffenden Be- 
stimmungen unseres Deutschen Eisenbahn - Betriebsreglements. 

Erste Abtheilung, betreffend den Transport von Passagieren 
und Gütern auf Eisenbahnen. Im allgemeinen verpflichtet das 
neue Gesetz die Eisenbahnen, Passagiere, Bagage, Post und Güter 
zu transportiren, aber sieht auch Fälle vor, in denen die Bahn 
das Recht hat, die Beförderung von Passagieren und Gütern 
zurückzuweisen. (1,1.) Unter,anderen gehören dazu folgende Fälle: 
wenn im Personenzuge, welcher aus der für ihn bestimmten Zahl 
von Waggons der betreffenden Klassen besteht, kein freier Platz 
mehr vorhanden ist; oder wenn ein Passagier sich in einem nicht 
nüchternen Zustande befindet; oder in einer unanständigen Klei- 
dung oder endlich in so krankhaftem Zustande (Epilepsie, Geistes- 
störung, ansteckende Krankheit), dass die Sicherheit der anderen 
Passagiere bedroht wird, sofern der Kranke nicht ein besonderes 
Koupee nimmt. 

Ausserdem sind in dieser ersten Abtheilung (1, 5) noch 
folgende zwei sehr wesentlichen Bestimmungen bezüglich der 
Verantwortung der Bahnen getroffen: 

1. Die Eisenbahngesellschaften haften für allen Schaden 
und Verluste, welche durch die Beamten und Agenten der Bahn 
und aller Personen, welche an der Ausführung des Transports und 
der mit demselben verbundenen Manipulationen betheıligt sind, 
verursacht worden. 

2. Alle Abmachungen werden für ungültig erklärt, welche 
für den Fall der Beschädigung oder des Verlustes die Verant- 
wortlichkeit der Bahn verringern oder die Bahn vollständig da- 
von befreien. 

In der zweiten Abtheilung, welche von dem eigentlichen 
Transport der Passagiere und ihres Gepäcks handelt, verpflichtet 
das Statut die Bahn zur sofortigen Beförderung (auch der Arbeiter). 
Mit einem erwachsenen Passagier kann ein Kind unter 5 Jahren 
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umsonst fahren, Für ältere Kinder zwischen 5 und 10 Jahren zahlt 
man die Hälfte des gewöhnlichen Preises für einen erwachsenen 
Passagier. 
Billetpreises von der vorhergehenden Kontrollstation bezahlen. 
Wenn aber der Passagier (z.B.durch Vorzeigung der Gepäckquittung) 
beweisen kann, dass er ein Billet gehabt, welches er nur verloren 
hat, oder wenn er mit Erlaubniss des Stationsvorstehers sich 
ohne Billet in den Zug setzt, weil er keine Zeit gefunden, sich 
ein solches zu kaufen und hiervon der Oberkondukteur in Kennt- 
niss gesetzt ist, hat er nicht die doppelte Summe des Fahr- 

reises zu zahlen. Wenn der Passagier in dem oben erwähnten 

alle die doppelte Summe nicht zahlen will, aber ein Billet zur 
Weiterfahrt nimmt, so wird sein Gepäckschein nicht heraus- 
gegeben, bis er die doppelte Zahlung geleistet hat. In folgenden 
Fällen kann der Passagier aus dem Zuge (mit Hilfe von Gens- 
darmen) entfernt werden: 


1 Wenn er die Ruhe der anderen Passagiere stört und 
den Anstand verletzt. 


2. Wenn die Passagiere im Wagen oder überhaupt im 
Zuge seine Entfernung wegen Gewaltthätigkeit oder schamlosen, 
für die anderen Passagiere beleidigenden Handlungen verlangen. 


3. Wenn er, in den gemeinsamen Waggons sitzend, durch 
lötzlich ausbrechende Epilepsie, Geistesstörung, ansteckende 
ankheit die Sicherheit der anderen Passagiere bedroht, oder . 

wenn er an einem Uebel leidet, was den Ekel und Widerwillen 
der anderen Passagiere erregt und man ihn in einen besonderen 
Waggon nicht setzen kann. In letzteren Fällen wird ihm die 
Zahlung für das Billet, soweit er es nicht benutzt hat, in baar 
zurückgegeben, wobei zu beobachten ist, dass solch ein Aus- 
setzen nur auf Stationen in der Nähe von Städten oder grossen 
Dörfern stattfinden darf. i 

Ein Passagierbillet gibt das Recht auf den unentgelt- 
lichen Transport eines Pudes Gepäck im Gepäckwagen, ein 
Kinderbillet auf den eines halben Pudes. Handgepäck ist 
frei. Wenn der Passagier nicht genügenden Ersatz findet 
im Falle Verlustes des Gepäcks auf der Bahn, welcher für 
ein 1. Klasse-Billet auf 3 R., für ein Il. Klasse-Billet auf 2 R. 
und für ein Ill. Klasse-Billet auf 1 R. pro Pud vom Gesetz be- 
stimmt ist, so kann er bei der Gepäckexpedition sein Gepäck 
versichern. In diesem Falle und wenn die Bahn argwöhnt, dass 
gefährliche oder verbotene Gegenstände in dem Gepäck sich be- 
finden, hat dieselbe das Recht, das Gepäck einer Untersuchung 
in Gegenwart des Gendarms und des Gepäckseigenthümers zu 
unterwerfen. (Art. 35.) | 

Die dritte Abtheilung betrifft den Transport der Güter 

und ist nach ihrer praktischen Bedeutung die allerwichtigste; sie 
führt eine ganze Reihe Massregeln ein zum Schutze des Pub- 
likums vor einer Willkür der Eisenbahnen. Besonders beachtens- 
werth sind in dieser Beziehung folgende Bestimmungen: die Sta- 
tionen müssen jeden Tag zu den bestimmten Stunden für An- 
nahme der Güter geöffnet sein. Diese Zeiten sowohl, als auch die 
Feiertage, an welchen die Eisenbahnen zur Annahme der Güter nicht 
verpflichtet sind, müssen zur allgemeinen Kenntniss durch die 
Presse gebracht werden. Auf jeder Station soll ein Plan 
derselben an sichtbarem Platze ausgehängt werden, auf welcher 
die Plätze für Lagerung der Güter ersichtlich sind. Für alle 
diese Oertlichkeiten sind die Bahnen verpflichtet, vollständig 
dichte Decken und Matten vorräthig zu halten. Der Versender 
kann aber seine Güter auch mit eigenen Mitteln schützen und 
dann ist die Bahn nicht verantwortlich für Nichtbereithalten 
von Decken und Unterlagen und für die Unversehrtheit der Güter. 


Wenn gewöhnliche Lagerplätze innerhalb der Station nicht 


frei sind, so soll die Bahn auf Wunsch der Versender andere 


Plätze ausserhalb derselben zur Verfügung stellen, welche zu 
Lagerplätzen benutzt werden können. Die auf letzteren lagernden 
Güter haben das Vorrecht, nach dem Freiwerden der eigentlichen 
Lagerplätze solche einzunehmen. Wenn alle Lagerplätze gefüllt 
sind, kann die Bahn, mit Erlaubniss des Iospektors, die Anfuhr 
neuer Güter sistiren, ist aber verpflichtet, später Massregeln zur 
Erweiterung der Lagerplätze zu treffen. Wenn Waaren auf die 
Station gebracht werden, die nicht an demselben Tag expedirt 
werden können, so ist die Bahn dennoch verpflichtet, dieselben 
anzunehmen. Dies heisst dann Lagern vor der Expedition und 

dann tritt die Reihenfolge (nach der Auflieferung) in der Expe- 
dition ein. Die Annahme des Gutes zum Transport mit einer 
solchen Bedingung muss im Frachtbrief erwähnt werden mit 
Bezeichnung des Tages der künftigen Abfertigung und eventuell 

unter Bezeichnung der Namen der zwei letzten vorausgehenden 
Versender. Die ersteren Versender sind gesichert, dass sie nicht 
zurückgesetzt werden können; 'kommt die Reihe an sie, 80 
werden sie aufgefordert, dem Verladen ihrer Waare beizuwohnen 


und hierüber wird täglich in den Waarenkomtoirs das Publikum j 


durch Anschläge in Kenntniss gesetzt. ; 

Die Frachtbriefe enthalten auf ihrer Rückseite alle Trans- 
portbedingungen. Mit einem Frachtbrief können von einer 
Station verschiedene Waaren abgehen; sie müssen aber auf ein 
und dieselbe Station der andern oder eigenen Bahn adressirt sein. 


Billetlose Passagiere müssen den doppelten Betrag des 


Die Angaben der Versender über Gewicht und Preis der 
Güter dürfen von der Bahn kontrollirt werden, sowohl auf der 
Abgangs- als auf der Ankunftsstation ; für Verschweigen grösseren 
Gewichts zahlt der Versender einen doppelten Frachtbetrag und 
wenn von dem Uebergewicht der Waggon leidet, so wird vom Ver- 
sender Schadenersatz verlangt. Einige Paragraphen setzen die Ver- 
pflichtungen der Bahnen und der Versender wegen der Tara aus- 
einander. Die Transportgebühr und Nebengebühren können 
bei Abgabe der Waare bezahlt werden, können auch auf den 
Empfänger übertragen werden. Die Gebühren richten sich nach 
den gedruckten und publizirten Tarifbüchern und die Bahnen 
dürfen keine anderen Zahlungen verlangen, als dort stipulirt 
sind. — Jegliche Refaktien und alle geheimen Abmachungen mit 
den Versendern bezüglich der Zahlungen sind verboten und 

elten als ungesetzlich. Dem Versender steht das Recht zu, das 
ut mit einer Nachnahme zu belegen, welches dann dem Em- 
Ranger nicht vor der Einlösung des Vorschusses ausgefolgt wird. 
ebr umständlich ist ferner bestimmt, wer das Verfügungsrecht 
über das Gut, während es sich unterwegs befindet, hat (Art. 78); 
wie lange nicht abgenommene Waaren aufbewahrt werden, bis sie 
- zur Auktion kommen (Art. 90); was die Bahnen zu zahlen haben, 
‘falls die Waare sich vermindert, beschädigt wird oder gar ganz 
verloren geht. Ueberhaupt ist diese Abtheilung des Reglements- 
gesetzes am reichhaltigsten durchgearbeitet. 
N Das Schlusskapitel der ersten Abtheilung handelt von der 
Verantwortlichkeit der Bahnen bezüglich des Transports. Das 
Statut lässt die in die bürgerlichen Gesetze aufgenommenen 
Bestimmungen, dass die Bahnen verpflichtet sind, die Geschä- 
digten persönlich, oder im Falle eines Todes, einer Verstümme- 
lung, oder überhaupt dauernder Schädigung der Gesundheit, 
ihre Verwandten zu entschädigen, in Kraft. Ausserdem sieht 
das Statut noch folgende Fälle vor: Unter gewissen Bedin- 
gungen hat der Passagier das Recht die Transportzahlung zu- 
rückzuverlangen, wenn der Zug sich in Abgang oder Ankunft ver- 
spätet. Ein Passagier, welcher von der Bahn unrechtmässiger- 
weise entfernt worden, kann seine Verluste von der Bahn ersetzt 
verlangen entsprechend den Gesetzen; oder von der Bahn Ersatz 
in Form der doppelten Zahlung für das Billet verlangen. 
Bezüglich der Verantwortlichkeit, für Verlust oder Schä- 
digung an Gepäck sowie an Gütern, besteht die allgemeine 
Regel, dass die Bahn verpflichtet ist, die Geschädigten nach dem 
Gewicht des Gepäcks resp. Frachtguts zu entschädigen. Die Grösse 
des Ersatzes richtet sich nach dem Marktpreise des Guts zur 
egebenen Zeit am gegebenen Orte. Wenn aber der Versender 
im Frachtbrief das Gut versichert hat, so erhält er mit der 
Versicherungssumme den Ersatz. Die Bahn ist jedoch nicht 
verantwortlich, wenn sie beweisen kann, dass Verlust oder 
- Verderben der Waaren durch die Schuld des Versenders selbst 
stattgefunden hat, oder durch Schuld der eigenthümlichen 
Beschaffenheit der Waare oder durch schlechte Tara, oder durch 
höhere Gewalt. Ausserdem sind noch einige wenige Fälle fest- 
gesetzt, bei welchen die Bahn sich von der Verantwortung frei- 
macht; sie sind genau bestimmt, wie im Deutschen Betriebs- 
 reglement., 

Unabhängig hiervon stellt das Statut Bestimmungen fest 
für die Babn beim Transport von Gütern bei ungerechtfertigter 
_ Zurückweisung von der Expedition wie von der Empfangnahme, für 
_ Verletzung der Reihenfolge der Expedition und Nichtbeobachtung 

der Lieferungstermine. 

. Bei nicht Bern obbrertipter Zurückweisung der Waaren von der 
- Expedition ist die Bahn verpflichtet für je 25 Pud die dreifache 
Zahlung des Lastenführers zu bezahlen und ausserdem kann 
der Versender, wenn er den erhaltenen Ersatz zu gering findet, 

_ für seine erwiesenen Verluste, nach den gewöhnlichen Gesetzen, 
_ Entschädigung beanspruchen. 
pi Für Nichtbeachtung der Reihenfolge in der Expedition ist 
_ die Bahn verpflichtet, dem Versender für jeden Tag eine Summe in 
der Höhe einer fünftägigen Zahlungsleistung für Aufbewahrung, 
welche von der Bahn verlangt wird, auszuzahlen. Für Ver- 
spätung in der Lieferungsfrist durch Schuld der Bahn ist die- 
selbe verpflichtet, dem Versender für jeden verspäteten Tag 
5 pCt. der Transportsumme zurückzuzahlen, wenn auch die Ver- 
spätung in der Ankunft keinen Schaden gebracht hätte, Die 

anze Summe dieser Rückzahlung darf aber die Summe der 

‚Fracht nicht überschreiten. 

D- Wenn die Bahn im Laufe eines Monats nicht freiwillig 
diesen Ersatz bietet, so ist sie gehalten, vom Tage der For- 
Bere des Versenders an gesetzliche Prozente zuzahlen. 

eklamationen können bei der Bahn nur vorgebracht 
‘werden von der Person, welche das Recht der Verfügun 
über die Waare hat. Beim Transport im direkten Verkehr sin 
sämmtliche betheiligten Bahnen (die Versandbahn, die Bestim- 
mungsbabn und die Bahn, welche an dem zugefügten Schaden 
die Schuld trägt) solidarisch verantwortlich; wohin der Ver- 
sender sich wenden will, wird ihm ganz freigestellt. Die 
ligten Bahnen müssen selbst feststellen, wer von ihnen die 
meiste Schuld und in welchem Masse trägt und danach den auf 
sie fallenden Theil bestimmen. 
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Der 2. Theil des Statuts enthält die „Regeln über den Ge- 
richtsstand und über die Verjährung für Eisenbahnklagen und 
über die gRanung bei Vollstreckung der Entscheidungen auf 
Klagen gegen die Eisenbahnen. Dieser Theil erscheint in unserer 
Gesetzgebung nicht nur als neu, sondern in einigen Details 
weicht er sogar wesentlich ab von den bestehenden juristischen 
Ansichten. Die Verfasser des Eisenbahnstatuts, welchen keine 
fertigen hierauf bezüglichen Entscheidungen vorlagen, benutzten 
das reiche Material der juridischen Praxis für ihre Bestimmungen 
betreffend eigenartige Eisenbahnfälle. Diese juridische Praxis 
bewies klar die Unanwendbarkeit der allgemeinen Gesetze in 
vielen Fällen auf Prozesse, welche zwischen Publikum und 
Bahnen spielten. Nicht selten, Dank der Absonderlichkeit 
der ee gesetzlichen Eisenbahnfälle, blieb das Publikum, 
wie bisher, ohne gesetzlichen Schutz. Andererseits gab es auch 
solche Fälle, in welchen Versender mit Erfolg auf Rechnung der 
Bahnen spekuliren konnten, im Namen der geschädigten Waaren- 
versender ; der geschädigte Theil blieb ohne Ersatz und seitwärts 
Stehende machten gute Geschäfte. Die Verfasser des Gesetzes 
haben zwischen den Bestimmungen nach allgemeinen Gesetzen 
und der gerichtlichen Praxis besonderen Eisenbahnfällen zum 
Schutz aller rechtmässig dabei in solchen Fällen betheiligten 
Interessen gerecht zu werden gesucht. 

So entscheidet das neue Statut die erste Frage der Unter- 
werfung unter das Gericht durchaus im Interesse des die Eisen- 
bahn benutzenden Publikums. Nach den Rechtsnormen, welche 
für juristische Persönlichkeiten gelten, als welche die durch 
ihre Verwaltung vertretenen Eisenbahnen anzusehen sind, muss 
derjenige, welcher irgend einen Anspruch an die Bahn hat, 
sich an die Verwaltung wenden, welche gewöhnlich in Petersburg 
oder Moskau oder gar im Auslande domizilirt ist. Würde es 
ihnen gefällig sein, vom Ural oder dem Kaukasus nach Peters- 
burg zu fahren? Die gerichtlichen Forderungen werden ein- 
gereicht am Wohnorte des Beklagten, bei der Verwaltung der 
Bahn, also wieder in Petersburg oder Moskau! Man muss also 
entweder selbst da wohnen oder einen Advokaten annehmen. 

Welcher Muth gehört dazu, sich in solche Silberfäden ein- 
zuspinnen, abgesehen von den Ausgaben, welche die weiten 
Fahrten erfordern! Das neue Statut verwirft ketzerisch die be- 
stehenden Normen der Lehre von den juristischen Persönlich- 
keiten. Es sagt einfach, der Geschädigte kann eine Klage vor- 
bringen wo es ihm bequemer ist: bei der Verwaltung oder bei 
einem Stationsvorstand, unter Angabe der Kasse, aus welcher 
er einen Ersatz haben will. Wenn dann die Bahn in der ge- 
setzten Frist (eines Monats im Lokalverkehr, 2 Monate im direkten 
Verkehr) keine Antwort auf die Eingabe ertheilt oder die Kin- 
gabe gar zurückweist, kann der Geschädigte zur Anerkennung 
seiner gerichtlichen Forderung sich in betreff der Exekution so- 
wohl an das Gericht am Wohnort der Verwaltung, oder an das 
der Abgangsstation, oder an das der Ankunftsstation wenden, 
in gewiesen Fällen auch an das Gericht des Ortes wo dem Ver- 
sender der Schaden erwachsen ist, kurz wo es ihm am bequem- 
sten erscheint. Im direkten Verkehr (wenn mehrere Bahnen am 
Transport betheiligt sind) kann auch am Domizil der Abgangs- 
bahn, oder der Bestimmungsbahn, oder auch der Bahn, wo die 
Beh aigung geschehen ist, die gerichtliche Klage eingereicht 
werden. 

Alle Entscheidungen in solchen gerichtlichen Forderungen 
erfolgen im abgekürzten Rechtswege. 

Auch für das berechtigte Interesse der Bahnen sorgt das 
Statut, wie folgende von der bisherigen Praxis abweichende Be- 
stimmung zeigt: 

Bisweilen wenden sich die Geschädigten an Advokaten, 
welche solche Sachen vor Gericht führen, sogar wenn die Bahn 
ihre Ersatzforderung ohne jede Widerrede erfüllen würde, damit 
die beklagte Bahn in die Gerichtsunkosten verurtheilt werde. 
In den meisten Fällen müssen die Bahnen diese Unkosten 
zahlen, ohne dass irgend eine Veranlassung von ihrer Seite vor- 
liegt. Den Nutzen ziehen die Advokaten. Darum empfiehlt das 
neue Statut den Geschädigten, sich mit ihrem Anspruch direkt 
an die Bahn zu wenden; wenn aber der Geschädigte sich direkt 
ans Gericht, mit Uebergehung der Bahn wendet, und die gericht- 
liche Forderung vom Gericht anerkannt wird, verliert er nicht 
nur das Recht auf Ersatz der Gerichtsunkosten und Führung 
der Sache, sondern er muss dieselbe Summe der beklagten Bahn 
zuzahlen. Das sind die wesentlichsten Bestimmungen über die 
gerichtlichen Forderungen gegen die Bahnen. 

Eine zweite Kategorie von Bestimmungen, welche durch das 
Statut festgestellt werden, betrifft die Verjährung der gericht- 
lichen Forderungen. In dieser macht das Statut wichtige Ab- 
änderungen von den allgemeinen Gesetzen. Die Kerjabrunen 
frist ist auf ein Jahr festgestellt, gerechnet von der Ausgabe des 
Guts im Falle der Beschädigung oder theilweisen Verlustes oder 
vom Tage der Ku a ellung, im Falle vollständigen Verlustes; 
in allen übrigen Fällen gerechnet vom Tage des Unfalles, welche 
Veranlassun ab zur Forderung. £ine eben solche Frist ist 
festgesetzt für Forderung von Ueberschüssen aus Rückständen. 
Ueberhaupt hört nach einem Jahr, wenn keine Klagen ange- 
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strengt sind, das Klagrecht auf sowohl des Publikums gegen die 
Bahn, als der Bahn gegen das Publikum. ‘ R; 

Originell ist, dass diese Bestimmung über die Verjährungs- 
frist nach dem Statut rückwirkende Kraft hat: nach Publikation 
des Statuts wird die durch dasselbe bestimmte Verjährungsfrist 
auf die Forderungen angewendet, welche stattfanden vor der 
Publikation des Statuts, wenn nur nicht dem Kläger zur Geltend- 
machurg seiner Forderung nach den früheren Gesetzen eine 
längere Frist gestattet war, in solchen Fällen wird die Verjährungs- 
frist vom Tage der Publikation des Statuts an gerechnet. 

Das letzte Kapitel der zweiten Abtheilung bestimmt den 
Weg der Eintreibung für den Fall, dass die Bahnen verurtheilt 
sind zu zahlen. Hierbei wird als Grundnorm auch ein neuer 
Grundsatz aufgestellt, dass nämlich die Bahn mit all ihrem Zu- 
behör ein untrennbares Ganze bildet. 

Die praktische Folge dieses Prinzipes ist im Statut folgen- 
dermassen auseinandergesetzt: Die Eintreibungen, zu denen die 
Bahnen verurtheilt werden, können auf kein ihnen gehörendes 
bewegliches Material, noch auch auf Geld in den Kassen Anwen- 
dung finden. Die Behörden und Personen, denen die Erfüllung 
der richterlichen Entscheidungen obliegt, bringen ihre Anträge 
auf Eintreibung gegen die Verwaltung der Bahn vor, ohne die 
Art und Weise der Erfüllung anzugeben. Der Grund dieser Be- 
stimmung liegt obne Zweifel in der bisherigen Praxis. Es sind 
Fälle bekannt, wo zur Sicherstellung der Forderungen, Arrest 
aufgelegt war auf solche Zugehörigkeiten der Bahn (z. B Roll- 
materjal), ohne welche der Betrieb derselben unmöglich war und 
also eingestellt werden musste. Was andererseits die Kassen- 
gelder der Bahnen anlangt, so liegen oft Kapitalien in den Kassen, 
welche anderen Bahnen gehören, oder dritten Personen welche 
daher unmöglich angegriffen werden dürfen. 


Das Statut gibt nun dem Kläger ein Mittel an die Hand, 
um seine Interessen zu wahren: wenh in einer Frist von drei 
Monaten von Zustellung des Erkenntriss an die Verwaltung ge- 
rechnet die Summe nicht bezahlt wird, so kann der Kläger das 
Gericht bitten, die Gesellschaft, welche die betreffende Bahn be- 
treibt, für bankerott, zahlungsunfähig zu erklären. Die Folgen 
einer solche Erklärung sind sehr schwer für die Bahnen: vom 
Tage ab, an welchem die dreimonatliche Frist, abläuft, verliert 
die Gesellschaft zunächst das Recht, ohne Erlaubniss des Wege- 
bauministers irgend welche Geldverbindlichkeiten einzugehen, 
resp. Geldgeschäfte abzuschliessen. Sodann zieht die Zahlungs- 
unfähigkeits-Erklärung der Gesellschaft eine Liquidation ihrer 
ganzen Aktiven und die unverzügliche Uebernahme der Bahn in 
Kronverwaltung nach sich. 

Die Regierung, nachdem sie die Bahn in ihre Verwaltung 
genommen, kann für Rechnung der Gesellschaft, den Betrieb fort- 
setzen, unter Verwendung des Ueberschusses von der Reinein- 
nahme zur Befriedigung der Kreditoren, oder zum Verkauf der 
zahlungsunfähigen Bahn schreiten, ohne den Termin abzuwarten, 
der von der Kommission dazu bestimmt ist, und endlich kann 
sie die Bahn verkaufen im Auktionswege. Die Wahl eines dieser 
Mittel ist Sache des Konseils der Eisenbahn, dessen Verfügungen 
durch das Ministerkomitee zur Allerhöchsten Bestätigung gehen. 


Der provisorische Betrieb durch die Regierung für Rechnung 
der Gesellschaft kann einstweilen bis zum Schluss der Liquidation 
der Bahn sich fortsetzen; aber in allen Fällen nicht länger als 
5 Jahre. Der Ankauf durch die Regierung, wenn eine Einigung 
nicht erfolgt, geschieht auf Grund der Bedingungen, welche im 
Gesellschaftsstatut vorgesehen sind. Im Falle dieses Ankaufs, 
haftet die Regierung den Kreditoren in der Höhe der Ankaufs- 
summe. 

Die Details, betreffend den Verkauf zahlungsunfähiger 
Bahngesellschaften, sind im neuen Statut nicht vorgesehen. Sie 
werden noch ausgearbeitet und später dem Reichsrath zur Durch- 
sicht vorgelegt. 


Die Organisation des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten in Belgien. 


Die Organisation der mit der Leitung der öffentlichen Ar- 
beiten betrauten Verwaltung datirt von dem Zeitpunkte der Ver- 
einigung der Belgischen Provinzen mit Frankreich. 

Vor diesem Zeitpunkte gab es keinen Verwaltungszweig, 
welcher vielgestaltiger und weniger centralisirt war, wie die 
„Direktion des Strassenbaues und der Wasserläufe.* Selbst die 
mit der Unterhaltung der Wege betrauten Vorstände hatten ver- 
schiedene Funktionen und führten sebr verschiedene Amts- 
charaktere, denn in jener Zeit waren meistens die administra- 
tiven Funktionen der Beamten mit solchen juridischer Art ver- 
bunden :und die einschlägigen Verordnungen waren grundver- 
schieden für die einzelnen Städte. Man benutzte zur Ausfüh- 
rung grosser Bauten solche Männer, welche durch ihren Lebens- 
beruf, ihre Kenntnisse besondere Garantien für das Gelingen der- 
selben boten, nämlich: Ingenieure, Architekten, Feldmesser und 
sehr oft Fremde. 
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Unter der Regierung Maria Theresias betraute man .die 
Offiziere des Geniekorps mit dem Studium und der Ausführung = 
der grossen Öffentlichen Bauten, und es unterliegt keinem Zweifel, 
dass dieser Vorgang zur Schaffung eines Korps von Fachleuten 
zur Leitung derartiger Arbeiten Anlass gab. Jedenfalls hatte 
man diesen Zweck bei Errichtung einer „bydraulischen Schule“ 
im Jahre 1777 in Brüssel vor Augen. Verschiedene Projekte zur 
Verbesserung von Flussläufen und Anlage von Kanälen lassen 
darauf schliessen, dass diese Schule alsbald Staatsingenieure aus- 
gebildet hat. 4 

Das Dekret vom 25. August 1804, durch welches das Inge- 
nieurkorps in Frankreich reorganisirt und fernerhin dessen Zu- 
sammensetzung, die Art seiner Rekrutirung und die Funktionen 
bestimmt wurden, fand ebenso auf die Belgischen Provinzen, wie 
auf alle übrigen Französischen Departements Anwendung. Die 
polytechnische und die Schule für Brücken- und Wegebauten 
lieterten die Ingenieure. Gleichviel ob dieselben Belgischer oder 
Französischer Herkunft waren, erhielten sie dieselben Attribute 
und man kann behaupten, dass diese Sachlage, obgleich sie nur 
etwa 10 Jahre vorherrschte, viel dazu beigetragen hat, die zwir 
schen -den Ingenieuren beider Nationen bis zu dem heutigen 5. 
Tage bestehenden Beziehungen zu begründen und zu erhalten. 


Die unter dem ersten Kaiserreiche begründete Verwaltung 
der Öffentlichen Arbeiten in Belgien überlebte nicht lange den 
Fall des ersteren. Denn 2 Jahre später wurde durch Königliche 
Verordaung das Korps der Ingenieure des Waterstaat auf 
anderer Grundlage errichtet, durch Königliches Dekret vom 
17. Dezember 1819 aber zum Theile wiederhergestellt. 


Die Revolution von 1830 hatte von neuem eine Desorgani- 
sation des Ingenieurkorps zur Folge, dasselbe wurde aber durch 
Königliches Dekret vom 29. August 1831 auf folgender Grund- 
lage rekonstituirt: 

Das Korps bestand aus 122 Mitgliedern, unter welchen sich 
ı Generalinspektor, 1 Inspektor, 10 Oberingenieure, 20 Ingenieure, 
10 Unteringenieure und 80 Kondukteure (Bauführer) befanden. 
Ferner waren Eleven, zeitweise beschäftigte Hülfsarbeiter, Brücken- 
waagen-Wärter, Brückenwärter und Schleusenwärter dem Korps 
attachirt, jedoch ohne demselben anzugehören. Die Organisation 
von 1831 wurde nach und nach durch Königliche Verordnungen 
und namentlich nach Errichtung eines Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten (Verordnung vom 13, Januar 1837) modifizirt. 


Die öffentlichen Bauten und die Bergwerke standen bis 
dahir, ebenso wie dies unter dem Kaiserreiche der Fall war, 
unter dem Ministerium des Innern. Bei Errichtung eines Spezial- 
ministeriums traten nach und nach die Marine, die Miliz, die 
Bürgergarde, die Posten und Packetfahrten, die Münzen, die Gold- 
und Silbergarantie, die Masse und Gewichte hinzu. Allein diese 
letztern drei Dienstzweige wurden einige Tage später durch Ver- 
ordnung vom 27. Januar wieder losgelöst. 


In das auf diese Weise gebildete Ministerium der Öffent- 
lichen Arbeiten wurde natürlich die Generaldirektion der Brücken- 
und Wegebauten sowie der Bergwerke übergeleitet, welche in 
demselben den ersten Rang einnahm. Zu dieser Zeit lag der- 
selben nicht nur der Bau, sondern auch der Betrieb der Eisen- 
bahnen ob. Durch Königliche Verordnung vom 26. Mai 1837 
wurde für die Eisenbahnen eine besondere Verwaltung eingesetzt 
und es blieb bei der Generaldirektion der Brücken-, Wegebauten 
und Bergwerke nur der Bau der Eisenbahnen. 


So war die Sachlage bis zum 4. August 1882. Zu dieser 
Zeit wurde das Ministerium der öffentlichen Arbeiten in der 
Weise neu organisirt, dass demselben nur die Eisenbahnen, die 
Marine, Post und Telegraphen verblieben, während die Brücken 
und Wege sowie die Bergwerke auf das Ministerium des Innern 
wieder übergingen. x 

Allein es verblieb auch jetzt noch nicht hierbei. Infolge 
des Ausfalles der letzten Wahlen wurde durch Königliche Ver- 
ordnung vom 16. Juni 1884 das Ministerium des Ackerbaues, der 
Industrie und der öffentlichen Arbeiten errichtet und demselben 
diejenigen Abtheilungen zugelegt, welche unter diesen drei Be- 
zeichnungen früher dem Ministerium des Innern unterstanden. 
Gleichzeitig wurde angeordnet, dass das Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten die Bezeichnung „Ministerium der Eisenbahnen, 
Posten und Telegraphen“ anzunehmen habe, 


Wenngleich nun durch die Verordnungen vom 4. August 
1882 und 16. Juni 1884 mannigfache Aenderungen in den Attri- 
buten und Bezeichnungen der einzelnen Ministerien eingetreten 
sind, so ist doch die seit dem Jahre 1837 bestehende Theilung 
zwischen den beiden grossen Zweigen der Öffentlichen Arbeiten, 
den Brücken- und Wegebauten und den Eisenbahnen in keiner 
Weise alterirt worden. Der Bau der Eisenbahnen ist bei der 
Verwaltung der Brücken- und Wegebauten, der Unterhalt und 
Betrieb derselben bei der Eisenbahnverwaltung verblieben. 

Nach dem Etat pro 1885 beliefen sich die auf die öffent- 
lichen Arbeiten, d. h. Brücken- und Wegebauten, sowie Eisen- 
bahnen entfallenden - Kredite auf 105 997 606 Fres., welche sich 
wie folgt vertheilen: Tr 


- 7% 

? . Ordentliche Ausgaben: Fres. 
Eisenbahnen. — Gehälter, Löhne, Betriebskosten . 71 871 420 
Brücken- und Wegebauten. — Gehälter und Unter- 
ne a eure, 9 906 536 

Ausserordentliche Ausgaben: 
Beisenbahnen: — Bau .°. : . ©... era ses. °8900 000 
Gleise, Zugförderung, Betriebsmittel DE we 7:%575.000 
- Brücken- und Wegebauten. — Wege, hydraulische 
ERSTE IE De ET 1 Li Fe 12 744 850 
105 997 606 
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Die Italienischen Eisenbahnen in 1884. 


ee Gegen Ende vorigen Jahres ist (im Verlage der Erben 
_ Bottain Rom)die „Relazione statistica sulle costru- 
— zioni e sull’ exercizio delle strade ferrateita- 
 _ liane perl’anno 1884“ erschienen; der Bericht hat wie in 
den Vorjahren zum "Verfasser Herrn Valsecchi (bislang Ge- 
 neraldirektor bei dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten für 
das Eisenbahnwesen) und ist dem Minister Genala gewidmet. 
Dem Bericht, in Grossquart 600 Seiten Text, Uebersichten und 
Tabellen, ist eine Karte Italiens beigegeben, welche den Stand 
der Bahnen (einschliesslich der im Bau begriffenen und der fest 
en neuen Linien) zum 1. November 1885: angibt. 
ie bisher ist das Werk in vier Theilen angelegt: I. Bahnbauten 
für direkte Staatsrechnung nach Massgabe älterer Gaosetze; 
- U. die Entwickelung des Ergänzungsnetzes in Verfolg des Ge- 
setzes vom 29. Juli 1849; 11I. Private Eisenbahnbauten, nebst 
einem Anhange über das Tramwaywesen; 1V. Betrieb der Ita- 
- lienischen Eisenbahnen in 1884 und dessen Ergebnisse. Im An- 
- schluss an unsere früheren Berichte (No, 24 pro 1884 $. 320 
u. fl. sowie No. 15 pro 1885 S. 190 u fl. D. Red.) bringen wir 
einen kurzen Auszug der allgemeiner interessirenden Mit- 
theilungen. 
Zur Abtheilungl istzu erwähnen, dass von der gesetz- 
- lich bestimmten Kilometerlänge (1835 km) der zu erbauenden 
- Bahnen auch in 1884 noch etwa 7 km nicht vollendet werden 
konnten. Hiervon ist indessen die in der Vallelungalinie be- 
legene Gallerie von Marianopoli in 1885 dem Betrieb übergeben 
- worden, während bei der Linie Catania-Licata die Verlängerung 
Licata Station bis Hafen (1 km) noch im Bau begriffen blieb, 
die Gallerie von Fucile, bezüglich deren noch ein Prozess 
schwebt, inzwischen durch provisorischen Betrieb einer 1,65 km 
langen umgehenden Hilfslinie ersetzt wird. 
Im zweiten Theil des Berichtes sind die Bauten des 
Ergänzungsnetzes bis ultimo Juni 1885 einzeln be- 
_ handelt, bezüglich deren die Fortschritte nachstehend bezeichnet 
 _ werden; allgemein ist noch daran zu erinnern, dass die gesetzlich 
bestimmte Baulänge 6020 km betrug, und zwar (nach nach- 
träglicher Versetzung von Lecco-Colico in die 2. Kategorie) 
1153 km erster, 1308 km zweiter, 2070 km dritter und 1489 km 
vierter Bauklasse. 
4 Von den 8 Linien 1. Klasse waren: No.2 Rom- 
'Sulmona nur auf der Strecke Tivoli-Mandela = 16,9 km er- 
öffnet, zehn Loose noch im Bau, die ganze Linie mit 172,7 km 
_ ist in 1887 zu eröffnen; von No. 3. Parma-Spezia 125,4 km 
_ waren am 1/7. 1885 23,7 km (Parma-Fornovo) in Betrieb, 72,9 km 
- in Bau, der Rest in Bauvorbereitung bezw. Entwurfänderung be- 
griffen. Von No.4., Faenza-Florenz (im ganzen nur 95,5 km) 
sind die Projekte von 3 Loosen noch wieder vorzulegen, 6 Loose 
in Bau. Von No. 8 [a) Reggio-Castrocucco 267,2 km, 
r Br) Sieignano-Castrocucco 105,3 km und ce) Battipaglia- 
 Gastrocucco 132,2 km] waren: zu a) Reggio-Scilla in Betrieb, 
 Beilla-Gioja in Bau, der Rest in Vorarbeit; zu b) sind 5 Loose 
in Bau, 3 noch endgültig festzustellen; zu c) Battipaglia- Agropoli 
in Betrieb, bis Pisciotta in Bau, 6 Loose noch bestimmt fest- 
_ zusetzen. 
iz Bezüglich der 20 Linien 2. Klasse ist gegen den Stand 
_ des Vorjahres folgendes zu vermerken: No. 2. Ivrea-Aosta 66,1 km 
in Bau, theilweise Eröffnung nahe bevorstehend; N0.3.Gozzano- 
Domodossola 53,7km in 5 Loosen, davon Gozzano-Orta in Be- 
trieb, 3 Loose in Bau und in 1886 bezw. 1887 zu vollenden, 1 in 
Vorbereitung; No.4. Cuneo-Nizza über Ventimiglia bis zum 
_ Tendapass 49,7 km in 5 Loosen in Bau (wovon Cuneo- Borgo 
Ss. Dalmazzo im Frühjahr 1886 eröffnet werden sollte; No. 5. 
Hilfslinie deiGiovi 23,7 km einschliesslich des grossen Apen- 
nintunnels in Bau; No. 6. Sondrio-Colico-Chiavenna 
64,6 km in 4 Loosen, davon 2 (Colico bis Sondrio) seit 16/6. 1885 
in Betrieb, der Rest in Bau, und im Frühjahr 1886 zu eröffnen. 
IE: Linien 3.Bauklasse, 36 an Zahl: No. 1. Novara- 
Varallo bis Borgosesia eröffnet, Rest in Bau; von No, 6. 
Airasca-Cavallermaggiore (341 km in 2 Loosen) ist 
Airasca-Moretta mit ulto. Juni 1885 BEE eröffnet worden, der 
Rest kann erst in 1886 eröffnet werden, No.7. Lecco-Como 
und PonteS. Dein Bereend (37,5 und 31,1 km) sind in 
1885 verdungen und soll erstere Linie im Frühjahr 1889 betriebs- 
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fähig sein. Bei No,8. Parma-Brescia-Iseo (113,7 km) war 
bisher für die Strecke Piadena-Brescia noch keiner der drei vor- 
geschlagenen Entwürfe endgültig angenommen worden, wäh- 
rend Parma-Po und Casalmaggiore-Piadena, zusammen 39,7 km 
in Betrieb stehen; No. 9. Mantua-Legnago 36,9 km, wurde 
in 1884 verdungen und ist in Bau; von No, 10. Mestre-S. 
Dona-Portogruaro 606 kmin 3 Loosen, sind zwei (bis 
S. Donä) inzwischen am 29/6. 1885 eröffnet, der Betrieb der Rest- 
strecke für Mai 1886 in Aussicht genommen; von No. 11. Bo- 
logna-Verona sind 33km (Bologna-S. Felice) in Bau gegeben, 
der Rest in Vorarbeit seitens der Verwaltung des Adrianetzes; 
von No. 12 Ferrara-Ravenna-Rimini mit Lavezzola 
Lugo 142,2 km in 12 Loosen, sind erst 4 Loose zur Betriebs- 
eröffnung gelangt, die übrigen verdungen und fast sämmtlich in 
Bau; dieNummern 13. Gajano-BorgoS.Domino,14 Piom- 
bino-Cornia, 15. Lucca-Viareggio und 16. Aulla- 
Lucca waren über das Stadium des Entwurfes noch nicht we- 
sentlich hinausgekommen (ebenso 19. Velletri-Terracina; 
21. Sparanise-Casinola-Gaeta, 22. Salerno-S. Se- 
verino, 23. Foggia-Lucera, 27. Ponte Sa. Venere- 
Gioja über Venosa und Altamura, 28. Sulmona-Isernia- 
Campobasso, 29. Linievon Fiumarad’Atellanach 
Eboli- Potenza, 31. Valsavoia- Caltagirone und 
33. 8. Arcangelo -Urbino -Fabriano); von No. 20. 
Cajanello-lsernia 41 km in 4 Loosen, sind drei Strecken 
nahezu fertig gebaut, die letzte noch in Vorarbeit; bei No. 24. 
Foggia Manfredonia hoffte man die ganze 55,5 km lange 
Strecke noch im Juli 1885 eröffnen zu können; No.25. Candela- 
Fiumarad’Atella ist bis auf 11 km (Candela-Ponte Sa. Ve- 
nere, in 1884 in Betrieb genommen) noch in Revision bezw. Vor- 
arbeit; ebenso ist bezüglich der Trace von No. 26. Ponte Sa. 
Venere-Avellino noch nicht endgültige Entscheidung ge- 
troffen worden; von No. 30. Zollino-Gallipoli 35 km in 
4 Loosen, ist die Hälfte eröffnet, der Rest in Bau; bei No, 32. 
GCeva-Ormia 35,8km in 4 Loosen, ist eines in Bau begonnen, 
eines im Frühjahr 1885 verdungen, der Rest noch nicht festge- 
stellt; von No.34. Legnago-Monselice 41,5 km in 5 Loosen, 
waren 25 km (Montagnano-Monselice am 16/5. 1885 zur Eröff- 
nung gelangt, der Rest theils in Bau, theils erst verdungen; von 
No. 36. Portogruaro - Casarsa - Spilimbergo - Ge- 
mona nebst Treviso-Motta, im ganzen 99 km in 5 Loosen, 
ist die letztere Linie eröffnet, erstere in Vorarbeit bezw. Re- 
vision. 

Von den 5 staatsseitig zu bauenden Linien vierter Ka- 
tegorie wurdeNo.1. Macerata-Porto Civitanova am 
27/11. 1884, No. 2. Moretta-Saluzzo am 30/6. 1885, No. 3. 
Bricherasio-Barge am 7/9. 1885 dem Betrieb übergeben ; 
No,4. Castelvetrano-Porto Empedocle 146 km in 
11 Loosen, hat noch nicht ernstlich in Bau genommen werden 
können, da sich bei der Revision Anstände ergaben; No. 5. 
Cuneo-Saluzzo blieb in Bau. 

Die weiteren durch das obenerwähnte Gesetz an Privat- 
gesellschaften u.s. w. konzessionirten 22 Linien werden im dritten 
Theile des statistischen Jahresberichts behandelt. 

(Schluss folgt.) 


Ein transkontinentaler Eisenbahnkrieg. 


Kaum dass durch die sogenannten neuen Trunkbahnverträge 
indem Gebiete zwischen den AtlantischenHafenplätzen 
und Chicago u. s. w. eine friedlichere Zeit eingetreten, so ist, 
wie die „Railr. Gaz.“ schreibt, auf einem anderen, noch aus- 
gedehnteren Gebiete wiederum ein heftiger Krieg entbrannt. Es 
handelt sich hierbei um den Verkehr Californiens, haupt- 
sächlich mit dem Osten, daher die Bezeichnung „transkontinen- 
taler Verkehr.“ Hervorgerufen ist der gegenwärtige Streit da- 
durch, dass diejbetheiligten Bahnverwaltungen sich über die 
einer jeden zuzugestehenden Antheile an dem Verkehr nicht 
haben einigen können und namentlich der von der Atlantic 
& Pacific Bahn verlangte Antheil zu hoch befunden ist. 

Diese Bahn hat neuerlich eine Zweiglinie von dem Hafen- 
platze San Diego in der südwestlichen Ecke von Californien 
ın der Länge von 338 km bis zu ihrer Californischen Hauptlinie 
vollendet und einen Vertrag mit der South-Pacific Bahn 
wegen Mitbenutzung deren Strecke bis Los Angeles, einem 
etwas nördlicher gelegenen Californischen, Hafenplatze abge- 
schlossen, und ist daher in der Lage, jetzt ihre eigenen Züge 
und Beförderungssätze mit diesen beiden Plätzen zu machen. 
Ersterer hat, bei günstigem Hafen, bis jetzt noch geringes Ge- 
schäft, dagegen ist Los Angeles der Hauptsitz des Verkehrs von 
Süd-Californien und versendet namentlich grosse Mengen von 
Früchten und Wein. Bei weitem der grösste Theil der Bevölke- 
rung und der Produkte von Süd-Californien befinden sich an den 
Strecken der Southern Pacific Bahn. 

Schon seit längerer Zeit haben Unregelmässigkeiten bezüg- 
lich der transkontinentalen Frachten bestanden, jedoch haupt- 
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sächlich beim Versand von der Atlantischen Küste, welche nicht 
sehr ins Gewicht fallen, weil die Sendungen von dort grössten- 
theils mit Dampfschiff über Neworleans und von dort mit der 
Southern Pacific Bahn befördert werden, Aber diese Route ist 
wenig benutzbar für Versendungen zu und von Plätzen, die 
etwas landeinwärts liegen und die von grosser Bedeutung sind. 

Dem Abbruch der Vergleichsverhandlungen ist nun Mitte 
Februar eine bedeutende Herabsetzung der Personenfahrpreise 


gefolgt. Die Preise von Omaha und anderen Missouri- 
Flussstationen nach San Francisco betrugen bisher für 
I. 7 agen- 
asse 
ohne Zeit- a I.Wagen- 
beschrän- Jimited klasse 
kung (limited) 
(unlimited) 
90 D. 834 D. 45 D. 
Diese sind sofort herabge- 
setzt aut. SEAT 60 „ 50 . 2DES 
Die mitbetheiligte Chicago, 
Burlington und Quinei 
Eisenbahn ging sogar her- 
unter aule ; 2 — 30 „ 20 „ 


Die Entfernung auf der kürzesten Strecke beträgt etwa 
3000 km. 

Wegen der unverhältnissmässig hohen bisherigen Preise 
der 1. Klasse, unlimited, ist auf diesen Strecken der Verkehr in 
der Il. Klasse stärker als irgend wo anders im Lande. Die Aus- 
gabe von 1. Klasse unlimited - Billeten zu 60 D. wird zur Folge 
haben, das, wenn überhaupt jemals, mindestens ert nach langer 
Zeit eine Rückkehr zu den früheren Preisen erfolgen kann, weil 
eben diese Billete mit unbeschränkter Benutzungszeit hindernd 
im Wege stehen. 

Mitbetheiligt bei diesem Personenverkehr, wenn auch in 
geringerem Masse, sind auch die Union Pacific Bahn und die 
Northern Pacific Bahn wegen der Linie über Portland und von 
da zu Wasser nach S. Francisco. 

Durchgangsbillete von 8. Francisco nach Newyork werden 
gleichfalls zu bedeutend herabgesetztem Preise, namlich 50 D., 
verkauft, 

Beim Güterverkehr sind die Ermässigungen keine 
regelmässigen; vermuthlich werden mit jedem grösseren Ver- 
sender besondere Sätze vereinbart und erhebliche Herabsetzungen 
finden wahrscheinlich nur in den höheren Frachtklassen statt. 
Die in ändern sich aber von Tag zu Tag, ja von Stunde zu 

tunde. 

Beinahe alle bei diesem Kampf betheiligten Gesellschaften 
arbeiten übrigens schon bisher ohne Nutzen für ihre Aktionäre, 
die entstehenden Verluste werden daher für sie um so empfind- 
licher sein. Die Atlantic & Pacific Bahn erzielte 1884 
nicht einmal ihre Betriebskosten; die Union Pa- 
cific, dieSouthern Pacific, dieNorthern Pacific 
und die Denver & Rio Gran de sindalles Bahnen, die keine 
Dividenden zahlen. 

Vielleicht gleichen sich aber die Ausfälle durch eine be- 
deutende Zunahme des Reiseverkehrs aus. Californien wird als 
ein Weltwunder betrachtet und Leute aller Klassen sehnen sich 
danach, es zu sehen. Selbst bei den alten Fahrpreisen haben 
viele Farmer und andere wenig bemittelte Leute, besonders aus 
dem Westen, es besucht und es werden jetzt gewiss viele vor- 
ziehen, eine Vergnügungsreise nach Californien zu machen, statt 
nach Europa oder nach südlichen Gegenden Amerikas. H. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussische Staatseisenbahnen : Anderweite Abgrenzung einzelner 
Direktionsbezirke. 

Die Geschäftsbezirke einiger Betriebsämter der Königlichen 
Eisenbahndirektionen Bromberg, Hannover, Magdeburg, Köln 
(links- und rechtsrheinisch), Elberfeld und Altona werden nach 
einem Erlasse des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 
11. d. Mts. vom 1. April d. Js. ab (resp. nach Eröffnung der im 
Bau begriffenen Strecken) anderweitig und zwar wie folgt ab- 
gegrenzt. 

Dem Betriebsamte Danzig (Bezirk Bromberg) werden die 
Strecken Simonsdorf-Tiegenhof und Praust - Karthaus, dem Be- 
triebsamte Thorn (Bezirk Bromberg) die Linie Jablonowo-Strass- 
burg (W.-Pr.)-Soldau nach deren Betriebseröffnung überwiesen. 

Dem Betriebsamte Gas sel (Hannover-Cassel, Bezirk Han- 
nover) wird die Linie Salzderhelden-Einbeck (sowie die Strecke 
Einbeck-Dassel für Rechnung der Iimebahn-Gesellschaft), sowie 
dem Betriebsamte Hannover (Hannover-Rheine) die Strecke 
Braunschweig-Landesgrenze (Vechelde) vom 1. April cr. ab aus dem 
Bezirke der mit diesem Zeitpunkte zur Auflösung gelangenden 
Königlichen Direktion der Braunschweigischen Eisenbahnen zu 


Braunschweig überwiesen. Das letztere Betriebsamt (Hannover- 

heine) erhält noch die Strecke Osnabrück-Brackwede nach deren 
Betriebseröffnung. Dem Betriebsamte Paderborn (Bezirk 
Hannover) wird die Strecke Lippstadt -Rheda — nach deren Er- 
öffnung — zugetheilt. Dem Betriebsamte Cassel (Main-Weser- 
bahn) wird die Strecke Feudingen-Laasphe — nach der Betriebs- 
eröffnung — überwiesen. 

Dagegen scheidet die Strecke Hamburg (Venloer Bahnhof)- 
Harburg (Süderelbbrücke) aus dem Bezirke des Betriebsamtes 
Harburg (Bezirk Hannover) mit dem 1. April d. Js. aus und 
wird dem Betriebsamte Hamburg (Bezirk Altona), welches Ver- 
waltung und Betrieb dieser Strecke bereits seit dem 1. Juli 1885 
für Rechnung des Betriebsamtes zu Harburg führt, zugetheilt. 

Die am 1. April d. Js. aus dem Bezirke der Königlichen 
Direktion der Braunschweigischen Eisenbahnen zu Braunschweig 
ausscheidenden Strecken a) Jerxheim-Oschersleben und b) Neue- 
krug-Goslar-Vienenburg sowie c) Goslar-Grauhof werden und 
zwar die Strecke ad a) dem Betriebsamte Magdeburg (Mag- 
deburg-Halberstadt), die Strecken b) und c) dem Betriebsamte 
Halberstadt — des Direktionsbezirks Magdeburg — überwiesen. 

Dem vom 1. April d. J. ab zu errichtenden Betriebsamte zu 
Braunschweig (Bezirk Magdeburg) werden die der vorma- 
ligen Braunschweigischen Bahn gehörenden Linien Braunschweig- 
Jerxheim, Braunschweig-Helmstedt, Verbindungsbahn bei Braun- 
schweig, Wolfenbüttel - Börssum - Harzburg, Helmstedt- Jerxheim- 
Börssum-Seesen-Holzminden-Landesgrenze, Büddenstedt-Trendel- 
busch und Seesen-Gittelde-Landesgrenze unterstellt. (Siehe auch 
oficielle Anzeige $. 337.) 

Die Strecken Ahrweiler-Adenau und Eupen-Raeren werden 
nach deren Betriebseröffnung den Betriebsämtern Coblenzresp. 
Aachen (Bezirk Köla linksrheinisch) unterstellt. 

Die Strecke Münster-Rheda wird, nach Betriebseröffnung, 
dem Amte Münster (Wanne-Bremen, Bezirk Köln rechtsrheinisch) 
überwiesen. 

Die Strecken Bochum-Waune und Solingen-Gräfrath-Voh- 
winkel werden — ebenfalls nach Betriebseröffnung — den Be- 
triebsämtern Essen resp. Düsseldorf (Bezirk Elberfeld) zu- 
getheilt. 


Beschlüsse des Herrenhauses. 

Der Bericht über die Betriebsergebnisse der Staatsbahnen 
pro 1884/85 wird, dem Kommissionsantrage gemäss, durch Kennt: 
nissnahme für erledigt erklärt, ebenso der Bericht über die Aus- 
führung der Gesetze über den Erwerb von Privatbahnen. 


Beschlüsse und Verhandlungen des Abgeorduetenhauses. 

Die Berichte über die Bauausführungen und Beschaffungen 
der Eisenbahnverwaltung während des Zeitraums vom 1. Oktober 
1884 bis dahin 1885, und über bisherige Ausführung von Be- 
stimmungen verschiedener Gesetze über den Erwerb von Privat- 
eisenbahnen für den Staat, werden ohne Debatte dem Antrage 
der Budgetkommission geınäss, durch Kenntnissnahme für er- 
ledigt erklärt. 

Die zweite Berathung des Gesetzentwurfes, betreffend die 
Erweiterung und Vervollständigung des Staats-Eisenbahnnetzes 
und die Betheiligung des Staates bei mehreren Privateisenbahn- 
Unternehmungen, hat am 29. d. Mts. begonnen. 


Preussische Staatseisenbahnen: Beantragte Ausnahmetarife. 

Die Kommission des Abgeordnetenhauses für die Beschlüsse 
des Landes-Eisenbahnraths beantragt nach der „N. Allg. Ztg.“: 
„Die Staatsregierung zu ersuchen, in Erwägung nehmen zu 
wollen, ob den folgenden Positionen des Spezialtarifs III, näm- 
lich 1. Abfälle von Horn, Abfälle von Klauen und Hufen, und 
folgende Abfälle von Häuten: Falzspähne, Schlichtspähne, Woll- 
mehl; 2. Blut und Blutwasser; 3. Düngemittel und Rohmaterialien 
zur Kunstdüngerfabrikation; 4. aus der Position „Erde“ die Ar- 
tikel: Mergel, Lehm, Schlick, sowie Schlamm aus Flüssen und 
Kanälen; 5. aus der Position „Gyps* den Artikel Gyps, roh, auch 
gemahlen; 6. Kalk, gebrannter; 7. Kalksteinmehl; 8. Knochen; 
9. Knochenabfall, ein Ausnahmetarif auf den Königlich Preus- 
sischen Staats- und unter Staatsverwaltung stehenden Bahnen 
für den Verbrauch der Landwirthschaft gewährt werden kann.* 


Betriebsergebnisse pro Februar. 

Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte Uebersichtder 
Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für 
den Monat Februar d.J. ergibt für die 62 Bahnen, welche 
auch schon im entsprechenden Monate des Vorjahres im Betriebe 
waren und zur Vergleichung gezogen werden konnten, mit einer 
Gesammt-Betriebslänge von 32 216,87 km, nachstehende Daten: 
Eröffnet wurde am 1. Februar d.J. die Strecke Aprath-Wülfrath, 
4,80 km (Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld). Die Einnahme 
aus allen Verkehrszweigen war im Februar d. J. auf ein 
Kilometer Betriebslänge bei 25 Bahnen mit zusammen 
1230,99 km höher urd bei 37 Bahnen mit zusammen 
30 985,88 km (darunter 7 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) 
niedriger, als in demselben Monate des Vorjahres. Die Einnahme 


aus allen Verkehrszweigen war vom 1. April 1885 bezw. 1.Ja- 
nuar 1886 bis Ende Februar J. auf ein Kilo- 
meter Betriebslänge bei 23 Bahnen mit zusammen 2600,40 km 
höher und bei 39 Bahnen mit zusammen 29 616,47 km (darunter 
7 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer als in dem- 
selben Zeitraum des Vorjahres. Bei den unter Staats- 
verwaltung stehenden Privatbahnen, ausschliess- 
lich der vom Staate für eigene Rechnung verwalteten Bahnen, 
betrug Ende Februar d. J. das gesammte konzessionirte 
Anlagekapital 81449900 44 (31965 000 4 Stammaktien, 
20 544 900 44 Prioritäts - Stamı aktien und 28 940 000 44 Prioritäts- 
obligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für welche 
das Kapital bestimmt ist, 298,04 km, so dass auf je 1 km 
273285 #4 entfallen. Bei den unter Privatverwaltung 
stehendenPrivatbahnen betrug Ende Februar d. J. das 
gesammte konzessionirteAnlagekapital 573315 829.4 
(297 339 550 44 Stammaktien, 84 146 150 44 Prioritäts-Stammaktien 
und 191830129 44 Prioritätsobligationen) und die Länge der- 
jenigen Strecken, für welche dieses Kapital bestimmt ist, 3 635,35 km, 
so dass auf je 1 km 157 706 44 entfallen. 


Umtausch der Thüringischen Eisenbahnaktien. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt ist ermächtigt 
worden, den Termin für den Umtausch der Aktien der Tnhüringi- 
schen Eisenbahn gegen Konsols bis auf weiteres zu verlängern. 


Bezirks-Eisenbahnrath zu Frankfurt a/M, 


In der ausserordentlichen Sitzung des Bezirks-Eisenbahn- 
rathes Frankfurt a/M. wurden nach der „Frkf. Ztg.* zum Vor- 
sitzenden für die Sitzungsperiode 1886—1888 Herr Eisenbahn- 
Direktionspräsident Hendel gewählt, Stellvertreter Herr Geheim- 
und Oberregierungsrath Dieck hier. Mit Einstimmigkeit wurden 
die seitherigen Vertreter der Stadt Frankfurt a/M., die Herren 
A. Haurand und C. F. Henrich in den Landes-Eisenbahnrath 
wiedergewählt. Ferner die Herren Forstmeister Richter von 
Cassel und Oberamtmann Oldenburg in Wilhelmshof bei Hers- 
feld als Vertreter der Land- und Forstwirthschaft. Mit starker 
Majorität wurden als Vertreter der Industrie des Regierungs- 
bezirks Wiesbaden gewählt Herr Ingenieur Roth-Wetzlar und 
Stellvertreter Herr Fabrikbesitzer Kopp-Oestrich. Bezüglich der 
Ausnahmetarife von Biebrich nach der Schweiz für Cement wurde 
fast einstimmig beschlossen nach dem Antrage des Herrn 
A. Haurand. Der Bezirks-Eisenbahnrath befürwortet ermässigte 
Exporttarife, um die Deutsche Industrie zu kräftigen und ihr 
erweiterte Absatzgebiete zu gewinnen. In diesem Sinne befür- 
wortet derselbe einen Exporttarif für Cement von Biebrich und 
Offenbach auf Grundtaxe von 1,8 pro Tonnenkilometer, um der 
Deutschen Industrie im Kampfe gegen die erhöhten Zölle des 
Auslandes Unterstützung zu geben. 


Baden. 


Bei den Berathungen des Eisenbahn-Baubudgets in der 
Zweiten Kammer wurde seitens des Finanzministers hervor- 
gehoben, dass man künftig nur noch Lokalbahnen bauen werde, 
welche in sich eine Bürgschaft des Bestandes haben. Für den 
Ankauf der Elzthalbahn (Denzlingen-Waldkirch) waren 700 000 44 
verlangt, wovon 200 000 44 als erste Rate genehmigt wurden. 
Die übrigen Anforderungen wurden meist gut geheissen, darunter 
auch 115000 4 für Einrichtung der Gasbeleuchtung in den 
Wagen. Zur Tilgung der Eisenbahnschuld wurden die geforderten 
1750000 44 aus Staatsmitteln für jedes Jahr der Budgetperiode 
bewilligt. — Die Erste Kammer genehmigte in Uebereinstimmung 
mit den Beschlüssen der Zweiten Kammer das Budget der Eisen- 
bahn-Betriebsverwaltung mit einer Einnahme von 35411272 
einer Ausgabe von 22457441 4 jährlich im eigentlichen 
- Betriebe. 


Filderbahn-&esellschaft in Stuttgart. 


Nach dem Geschäftsbericht für 1885 beträgt die Betriebs- 
einnahme 53 942 4, wovon nach Bezahlung der Unkosten und 
Zinsen 4302 44 bleiben. Hiervon erhält die Reserve 1004 M 
und restliche 3298 44 werden zuzüglich der aus dem Vorjahr 
_ übernommenen 10771 44 einem neu zu bildenden Amortisations- 
konto zugewiesen. Eine Dividende kommt nach der „Frankf. Ztg.* 
nicht zur Auszahlung. Die Verhandlungen über die Fortsetzung 
der Zahnradbahn haben noch zu keinem Resultat geführt. 


Kerkerbachbahn. 


. Am 27. d. Mts. fand die landespolizeiliche und eisenbahn- 
technische Abnahme der von der Firma Soenderop & Co. er- 
bauten Kerkerbachbahn statt. Die Genehmigung zur Betriebs- 
eröffnung wurde anstandslos ertheilt und steht dieselbe zum 
‚1. April cr. bevor. Die Bahn ist insofern epochemachend, als sie 
die erste een Ge Eisenbahn, für Wagen mit normaler und 
schmaler Spurweite befahrbar, ist, die dem öffentlichen Verkehr 
‚übergeben wird. 


Braunschweigische Sekundärbahnen. 

Aus Braunschweig wird der „B. B.-Ztg.“ geschrieben: Die 
Regierung hat bei der Landesversammlung eine Vorlage, be- 
treffend den Bau zweier Sekundärbahnen, eingebracht und zwar 
1. der Bahn von der Haltestelle der Braunschweig- resp. Wolfen- 
büttel-Derenburger Bahn Hoheweg nach Broistedt; 2. der Bahn 
von Braunschweig im Schünterthale aufwärts nach Begenrode 
und event. über Velpke nach Vorsfelde resp. Oebisfelde. Die 
Bankhäuser von Erlanger & Söhne und Gebrüder Sulzbach zu 
Frankfurt a/M., welche auch schon die gegenwärtig im Bau be- 
griffene Braunschweig- resp. Wolfenbüttel - Derenburg - Wesener 
Bahn unternommen haben, erklärten sich der Herzoglichen R»gie- 
rung gegenüber bereit, die Bahnen zu bauen, wenn ihnen eine 
Staatssubvention von 10 000 4 pro Kilometer, in maximo 500 000 
Mark gewährt wird. Die Regierung beantragt nun, den genann- 
ten Bankhäusern eine Subvention zum Bau der Eisenbahnen von 
500 000 44 zu gewähren. Voraussichtlich wird der Antrag wohl 
angenommen werden, da der Bau dieser Bahnen im allgemeinen 
dem Wunsche der Bevölkerung entspricht. 


Frankfurter Lokalbahnen. 

Wie die „Frankf. Ztg.“ erfährt, hat ein Komitee in Frank- 
furt a/M. (vertreten durch den Bauunternehmer Stössel und den 
Ingenieur Dr. Kollmann) bei dem Ministerium der Öffentlichen 
Arbeiten die Erlaubniss zur Anfertigung der generellen Vorar- 
beiten für eine Dampfstrassenbahn Frankfurt-Heddernheim einer- 
seits und Frankfurt-Homburg v. d. Höhe andererseits nachge- 
sucht. Die Linien sollen vom Eschenheimer Thor aus die 
Eschersheimer Landstrasse benutzen und an geeigneten Punkten 
nach den beiden genannten Richtungen abzweigen. Bei diesem 
Projekte, welches für die Stadt Frankfurt wie für deren Um- 
gebung Bedeutung hat, handelt es sich um eine auf den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr berechnete schmalspurige Dampf- 
strassenbahn. 

Kanalvorlage. 

Dem Abgeordnetenhause ist der Entwurf eines Gesetzes, 
betreffend den Bau neuer Schifffahrtskanäle und die Verbesserung 
vorhandener Schifffahrtsstrassen, zugegangen. Derselbe lautet im 
wesentlichen: $ 1. Die Staatsregierung wird ermächtigt: 1. zum 
Bau eines Schifffahrtskanals von Dortmund bezw. Herne über 
Henrichenburg, Münster, Bevergern und Papenburg nach der 
unteren Ems, einschliesslich der Anlage eines Seitenkanals aus 
der Ems von Oldersum nach dem Emdener Binnenhafen nebst 
entsprechender Erweiterung des letzteren; 2. zur Verbesserung 
der Schifffahrtsverbindung von der mittleren Oder nach der 
Oberspree bei Berlin durch den unter theilweiser Benutzung 
des Friedrich-Wilhelmskanals zu bewirkenden Neubau eines 
Kanals von Fürstenberg nach dem Kersdorfer See, durch die Re- 
gullenng der Spree von da bis unterhalb Fürstenwalde und durch 

en Neubau eines daselbst beginnenden Kanals bis zum Sed- 
dinsee nach Massgabe der von dem Minister der öÖffent- 
lichen Arbeiten festzustellenden Projekte die Summe von zu 1. 
58400 000 44, zu 2. 12 600 000 44, im ganzen 71000000 #4 zu ver- 
wenden.  $ 2. Mit der Erbauung des im $ 1 zu No. 1 gedachten 
Schifffahrtskanals ist erst vorzugehen, wenn der gesammte zum 
Bau, einschliesslich aller Nebenanlagen, nach Massgabe der 
von dem Minister der öffentlichen Arbeiten festzustellenden 
Projekte erforderliche Grund und Boden der Staatsregierung aus 
Interessentenkreisen unentgeltlich und lastenfrei zum Eigenthum 
überwiesen oder die Erstattung der sämmtlichen, staatsseitig für 
dessen Beschaffung im Wege der freien Vereinbarung oder der 
Enteignung aufzuwendenden Kosten, einschliesslich aller Neben- 
entschädigungen für Wirthschaftsersch wernisse und sonstige Nach- 
theile, in rechtsgültiger Form übernommen und sichergestellt ist. 

Bei der am 26. d.Mts. im Abgeordnetenhause stattgehabten 
Generaldebatte über diesen Gesetzentwurf wurde seitens des 
Regierungsvertreters dargelegt, dass der vorgeschlagene Kanal in 
Verbindung mit dem Nordostseekanal die Hoffnungen erfüllen 
würde, die Handel, Industrie und Landwirthschaft auf dieselben 
setzen. Sie würden das Absatzgebiet der Westfälischen Kohle 
erweitern und den Handel in den Nordseehäfen ganz in Deutsche 
Hände bringen. Die Kanäle würden die Eisenbahnen entlasten 
und sich gegenseitig ergänzen. Würden die Kanäle nicht gebaut, 
so würde man bei der Steigerung des Verkehrs zu so umfassen- 
den Ergänzungsbauten auf dem Eisenbahngebiete gezwungen 
werden, dass es sich vom finanziellen Standpunkte mehr empfehle, 
den Kanal zu bauen. 

In der Diskussion über den Oder-Spreekanal wurde gegen 
die Vorlage vorgebracht, dass dieselbe den Wünschen der Oberschle- 
sischen Industriellen nicht in vollem Umfange entspreche und dass 
namentlich die Kanalisirung der oberen Oder nicht gleichzeitig 
in Angriff genommen werde, während die Abeg- Dr. Hammacher, 
Dr. Windthorst und Berger-Witten für die Vorlage nach allen 
Richtungen hin eintraten. Der Vertreter der Staatsregierung, 
Ministerialdirektor Schulz, gab die Erklärung ab, dass bisher 
stets der Oder-Spreekanal als das wichtigste und zuerst auszu- 
führende Projekt bezeichnet worden; wenn die Regulirung der 
oberen Oder nicht gleichzeitig damit verbunden worden, so habe 


dies lediglich darin seinen Grund, dass die Vorarbeiten für diese 
Kanalisirung noch nicht zur Vollendung gekommen seien. Finar- 
zielle Rücksichten hätten die Vorlegung dieses Projektes nicht 
behindert. Die Vorlage wurde schliesslich einer besonderen Kom- 
mission von 21 Mitgliedern überwiesen. 


Gesetzentwurf, betreffend Zollbefreiung von Eisenbahn- 
materialien ete. für Grenzstationen des Deutschen Reichs. 


Der Entwurf zu einem Gesetz, betreffend einen Zusatz zum 
& 5 des Zolltarifgesetzes, ist nunmehr beim Reichstage einge- 
bracht. Durch den Zusatz soll bekanntlich der Bundesrath er- 
mächtigt werden, wenn nach internationalen Abmachungen Eisen- 
bahnverbindungen zwischen dem Deutschen Reich und einem 
Nachbarstaate mit einer innerhalb des Deutschen Zollgebiets be- 
legenen gemeinschaftlichen Grenz- und Betriebswechsel-Station 
hergestellt sind oder künftig hergestellt werden, Zollfreiheit zu 
gewähren: a) für alle Materialien, Einrichtungsstücke und son- 
stigen Gegenstände, welche zur Ausführung des Baues und der 
Betriebseinrichtung der Wechselstation, sowie der zwischen dieser 
und der Zollgrenze gelegenen Anschlussstrecke erforderlich sind, 
insoweit die Anschaffung dieser Gegenstände ausländischen Be- 
},örden oder ausländischen Bahnunternehmungen obliegt; b) für 
alle für die ausländische Bahnunternehmung zur Besorgung des 
von ihr übernommenen Bettiebsdienstes, einschliesslich der In- 
standhaltung, sowie alle für die ausländischen Grenzämter zu 
Dienstzwecken eingehenden Betriebsmittel), Geräthschaften und 
Verbrauchsmaterialien in den für diesen Zweck nachweislich erfor- 
derlichen Mengen; c) für die Dienstutensilien der innerhalb des 
Deutschen Zollgebiets stationirten Beamten und Angestellten der 
ausländischen Eisenbahnverwaltung und der ausserdem bethei- 
ligten Dienstzweige der Verwaltung des Nach barstaates. 


Grosse Berliner Pferdeeisenbahn-Aktiengesellschaft. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsberichte pro 1885 war 
das Jahr 1885 für den Betrieb ein besonders erspriessliches, da 
die nachgewiesene Erhöhung der Einnahmen und der Zahl der 
beförderten Personen gegen die Vorjahre im wesentlichen aus der 
Steigerung des Verkehrs auf den alten Linien herrührt. Am 
Schlusse des Berichtsjahres umfasste das Netz der Gesellschaft 
172 780 m Gleise. Im ganzen wurden befördert 77 350 000 (gegen 
im Vorjahre 70 800 000) Personen und hierfür 9 391 774 4 (zegen 
8 710 985 44 im Vorjahre) eingenommen, «es sind mithin im Jahre 
1885 6 550 000 Personen = 9,25 pCt. mehr befördert und 680 789 
= 7,80 pCt. mehr als im Vorjahre vereinnahmt worden, während 
das Bahnnetz nur eine Vergrösserung von 2,61 pCt. erfuhr. Die 
Ausgaben bezifferten sich auf 4949 195 „4 = 52,26 pÜt. (gegen 
4580876 A = 52,18 pCt.). Der Ueberschuss betrug demnach 
4519 780 44 und beziflert sich inkl. verschiedener Zinserträge 
und inkl. des Gewinnvortrages aus dem Jahre 1884 auf 
4666 471.44 Es wurde beantragt zu verwenden: für Hypotheken- 
zinsen 36 381 #4, für Verzinsung der Obligationen 395 270 4, 
zu Abschreibungen 994288 4, für Abgaben an die Stadt 
736 127 A, zum Erneuerungsfonds 240000 #, zum gesetzlichen 
Reservefonds 110 524 4, zum Pensionsfonds und Diverse 50 760 44, 
so dass ein Reingewinn von 2104 121 44 verbleibt. Hiervon sollen 
für Tantiemen für Aufsichtsrath, Direktoren und Beamte 221 047 4, 
sodann 1881 000 44 zur Vertheilung einer 11 pCt. Dividende und 
der Rest mit 2074 4 wird auf neue Rechnung vorgetragen 
werden. 

In der am 20. d. Mte. unter Vorsitz des Generalkonsuls 
Kreismann stattgehabten Generalversammlung wurde der vor- 
gelegte Bericht wie die Bilanz pro 1885 g«nehmigt und ertheilte 
hierauf die Versammlung Decharge. Die Dividende wurde auf 
11 pCt. festgesetzt und gelangt dieselbe vom 22. d. Mts. ab zur 
Auszahlung. 


Jahresbericht der Strassen-Eisenbahngesellsehaft in Hamburg 
pro 1885. 


Durch Zunahme der Frequenz und billige Futterpreise sind 
nach dem uns vorliegenden Jahresberichte die pro 1885 erreichten 
Resultate günstige gewesen. Zu den schon vorhandenen Linien 
ist noch die Linie nach Eimsbüttel durch Kauf erworben. An 
Bruttogewinn wurden 706720 44 erzielt, wovon 359888 AM zu 
Abschreibungen verwandt wurden. Nach Dotirung des Reserve- 
fonds (mit 17 341 44) und nach Abzug von 4 pCt. für Dividende 
und an Tantieme an den Vorstaud und Aufsichtsrath (in Summa 
236 474 44) verbleiben noch 93 016 4, welche noch die Verthei- 
lung einer Superdividende von 1% pÜt. gestatten, die dann noch 
verbleibenden 10516 4 werden dem Spezial-Reservefonds zur 
Betreitung eventueller ausserordentlicher Ausgaben überwiesen. 
Auf der Linie Hamburg - Wandsbek ist der Maschinenbetrieb 
eingeführt; durch die Maschinen sind im ganzen im Jahre 1885 
47 509 Doppeltouren, darunter 25655 Doppeltouren mit je 
2 Wagen gefahren worden. Hierfür wurden tür Löhne an das 
Fahr- und Reparaturpersonal . 87503 44 und für Heizungs-, 
Schmier- und Reparaturmaterial 65 923 4, im ganzen 153 426 4 
verausgabt. 


.am 27. d. Mts.). x 


Die Fahrten der subventionirten Postdampfer der Ostasiatischen 
Linie des Norddentschen loyd. 0 
Ueber den von der Gesellschaft festgesetzten Fahrplan für 
die subventionirten Postdampfer der Ostasiatischen Linie werden 
folgende Details bekannt: Abfahrt des ersten Postdampfers von 
Bremen am 30. Juni d. J. Abgang der Reichspost und Abfahrt 
der Passagiere von Barlin am 14. Juli nach Brindisi, wo die An- 
kunft nach 50 stündiger Eisenbahnfahrt erfolgt. In Brindisi, wo 
die Dampfer der neu errichteten Zweiglinie Triest-Alexandrien 
des Norddeutschen Lloyd anlegen, werden Post und Passagiern 
aufgenommen, nach 72stündiger Fahrt nach Alexandrien und 
nach weiterer 24stündiger Risenbahnfahrt nach Suez gebracht, 
wo in den inzwischen über Antwerpen und Port Said von 
Bremerbafen augelangten grossen Dampfer der Hauptlinie über- 
ıaden und ee wird. Abfahrt von Suez 19. Juli, Ab- 
fahrt von Colombo 2. August, Abfahrt von Singapore 8, Ankunft 
in Hongkong 13., Abfahrt von Hongkong 14., Ankunft in 
Shanghai 17. August. Demnach beträgt die Fahrtdauer von 
Berlin nach Hongkong 30 Tage und von Berlin nach 
Shanghai 34 Tage, während die P. & O, zur Fahrt von London 
nach Shanghai 38—39 Tage und die „Compagnie des Messageries 
Maritimes“ von Paris (via Neapel) nach Shanghai 39-40 Tage “ 
brauchen. Volle vier Tage. kürzere Fahrtdauer werden die 
Deutschen Postdampfer auch von Suez nach Shanghai haben, so 
dass Briefe und Passagiere von Paris und von London um so 
viel kürzere Zeit mit den Deutschen Dampfern nach Shanghai 
werden gelangen können. Die Durchschnittsgeschwindigkeit der 
neuen Postdampfer auf dieser Ostasiatischen Linie ist in dem 
neuen Fahrplan auf 12 Knoten per Stunde festgesetzt, während 
die Dampfer der beiden vorerwähnten ausländischen Dampfer- 
gesellschaften und zwar die der P. & O. nur 12% Knoten und 
die der „Comp>gnie des Messageries Maritimes* nur 11% Knoten 
pro Stunde im Durchschnitt auf derselben machen. x 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Veränderung in der Vereins - Mitgliedschaft, Mit dem 
1. April d. Js. geht die Vereins-Mitgliedschaft derKöniglichen 
Direktion der Braunsehweigischen Eisenbahn 
in Braunschweig, welch’ letztere mit diesem Zeitpunkt 
aufgelöst wird, an die Königliche Bisenbahndirek- 
tion zu Magdeburg über; die Strecken der Braun- 
schweigischen Eisenbahn gehen zum grösseren Theile ebenfalls 
an die Königliche Eisenbahndirektion zu Magdeburg, ein kleinerer 
Theil an diejenige zu Hannover über. Be. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion des Vereins 
sind erlassen worden: 

No. 1692 vom 23. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend das Verzeichniss der Lieferfrist-Verlängerungen (abgesandt 
am 25. d. Mts.). / 

No. 1740 vom 24. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend kombinir- 
bare Rundreisebillete (abgesandt am 26. d. Mts.). 4 

No. 1761 vom 25. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend das Verzeichniss der auf den Vereins-Bahnstrecken: zu- 
lässigen Maximal-Radstände der Eisenbahnfahrzeuge (abgesandt 


No. 1766 vom 25. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend den Uebergang des Betriebes der Strecke Cleve-Nym- 
wegen auf die Nymeeg’sche Bisenbahngesellschaft am 1. n. Mts. 
abgesandt am 27. d. Mts.). 
! No. 1772 vom 24. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Antrag auf Vereinbarung gleichmässiger Vorrichtungen 
für das Interkommunikations-Signal an den mit selbstthätiger 
Luftdruckbremse versehenen Wagen (abgesandt am 29. d. Mts.). 

No. 1797 an alle Vereins-Verwaltungen, betreffend ander- 
weite Abgrenzung der Geschäftsbezirke verschiedener Königlich 
Preussischer Eisenbahndirektionen etc. (abgesandt am 29. d. Mte.). 


Russische Korrespondenz. , 
Die Handelsoperationen der Südw estbahnen.*) . 
‚ „Zu der von uns aufgeworfenen Frage zurückkehrend, geben 
wir im voraus die Versicherung ab, dass wir, indem wir dieselbe 
berühren, durchaus keine der in der südwestlichen Eisenbahn- 
gesellschaft thätigen Persönlichkeiten im Auge haben. Wir wollen 
nur auf die allgemeinen Bedingungen hinweisen, in welche die 
neuen Funktionäre gestellt sind. Jeder begreift es, dass ein 
Eisenbahnbeamter von seinen Vorgesetzten abhängig ist und die 
Vorgesetzten selbst gleichzeitig mit ihren Untergebenen nicht 


*) Aus der „Petersburger Börsenzeitung“ (8. No. 20 S. ; 
d. Ztg.) Man vergl. dagegen den Aufsatz in No. 168.191. 


selten ihre Stellen wechseln oder ganz entlassen ‚werden, und 
dass wir folglich, wenn wir eine so wichtige Frage berühren, 
_ unsere Argumente nicht in Abhängigkeit von den persönlichen 
Vorzügen oder Mängeln der betreffenden Personen brivgen dürfen. 
Wir werden der Wahrheit sehr nahe sein, wenn wir voraussetzen, 
dass die an dem neuen Eisenbahnunternehmen thätigen Personen 
so zu sagen zu den Kindern unserer Zeit gehören. 

Unter welchen Verhältnissen haben sie ihre Thätigkeit zu 
entfalten? " 

Wollen wir grösserer Klarheit halber die Lage eines Kauf- 
mannes mit der eines Eisenbahnkommissionärs vergleichen. Wenn- 
gleich auch beide in dem mit Recht „Jahrhundert des Gewinns“ 
genannten Säkulum leben und wirken, ist es dem Kaufmann, der 
kein Privilegium auf Gesetzwidrigkeiten hat, doch schwer, sich 
durch ein neues Unternehmen zu bereichern. Seine Thätigkeit 
ist durch. Gesetz und Usus streng regulirt, ebenso die seiner 
Konkurrenten. Dank diesen Verhältnissen ist die Grösse seiner 
Umsätze seiner Energie, der Grösse des erworbenen Vertrauens 
und dem Umfange des erworbenen Kapitals proportional. Es ist 
uns durchaus begreiflich, dass auch nicht eine Bank regelrecht 
funktioniren kann, wenn sie nicht das Vertrauen des Publikums 
und ein Grundkapital hat. In dieser Lage befindet sich auch 
der Kaufmann: Vertrauen und Kapital sind ihm unentbehrlich. 
Das Vertrauen erwirbt sich aber nicht ohne Mühe; um dasselbe 
zu erringen und sich zu bewahren muss ehrlich, gesetzmässig, 
mit Berechnung, vorsichtig, ohne gewagte Spekulationen vor- 
gegangen werden. Obgleich der Kaufmann in seinen Unter- 
nehmungen volle Freiheit hat, so weiss er doch, dass der Verlust 
des Vertrauens oft den Verlust des ganzen Vermögens nach sich 
zieht, dass irgend ein geringer Wechselprotest ihn von der Stufe 
stürzen kann, welche zu erklimmen er viele Jahre gebraucht hat. 
Wenn wir uns in die Bedingungen hineindenken, unter welchen 
der Kaufmann zu arbeiten hat, so wird es uns klar werden, dass 
die jetzigen Repräsentanten des Handelsstandes eine schwere 
Schule haben durchmachen müssen, ehe sie sich auf festen Füssen 
sahen und dass dieser Stand sich im Staat nicht nur auf Grund 
der bestehenden Gesetze, sondern auch kraft der sozialen Ge- 

setze, durch welche sich das Entstehen von Vertrauen und Ka- 
pital erklärt, organisirt hat. 
Die Lage des Risenbahnkommissionärs ist eine ganz andere. 
Er ist von-den Leitern der Bahn erwählt. Er bat weder Namen 
noch Kapital. Die Verkäufer kennen ihn nicht, und dennoch 
gewinnt er, sobald er seinen Posten antritt, die Bedeutung eines 
überaus hervorragenden Kaufmanns. Ihm fliessen Güter im 
Werthe von Millionen zu; man vertraut sie ihm an. Er verkauft 
dieselben nach eigenem Ermessen wie sein gesetzliches Eigenthum. 
Wenn wir nun noch bedenken, dass der Eisenbahnkommissionär 
von seiner Gage oder von gewissen Prozenten lebt, dass es ihm 
nicht gestattet ist, Handel zu treiben, er aber sieht, welche 
grandiosen Einnahmen die Eisenbahn erzielt, — er es einsieht, 
dass diese Einnahmen ungesetzlich sind, da muss ihm doch un- 
willkürlich der Gedanke auftauchen, dass er genau dieselbe Rolle 
spiele, wie derjenige, dem ein betrügerischer Bankerottirer sein 
ermögen anvertraut, um es zu verbergen. Ist es unter solchen 
_ Umständen schwer, in Versuchung zu gerathen? — Man wird ein, 
zwei Jahre warten können, im dritten Jahre aber ist der Wahr- 
scheinlichkeitstheorie nach ein Krach zu erwarten. Infolge 
_ dieser Kombinationen setzen wir auch voraus, dass die neue 
 Eisenbahnthätigkeit verschiedenen Verlauf nehmen kann. Ks ist 
möglich, ja sogar höchst wahrscheinlich, dass es der Südwestbahn- 
gesellechaft nicht gelingen wird, den Handelsstand aufzuheben, 
ja nicht einmal eine bedeutende Zabl von Kommissionären zu 
'  keseitigen, — dafür droht uns aber eine andere Gefahr. 
En. iele sind derart vom Eisenbahnhandel hingeriesen, dass 
- sie bereit sind, dem Kapital und dem kaufmännischen Ruf jede 
- Bedeutung abzusprechen; mit einem Worte: ihrer Meinung nach 
hat sich die Welt umgestaltet. Wir erlauben uns aber diesen 
Herren die Versicherung zu geben, dass weiter nichts geschehen 
‚ ist, als dass das Unternehmen der Eisenbahn darauf hingewirkt 
hat, uns die einfachsten Elementarbegriffe zu verwirren. Um 
_ dieselben wieder zu entwirren, müssen wir uns darüber klar 
_ werden, weshalb wohl unsere Getreideexporteure sich ent- 
schliessen, ihr Eigenthum einem Eisenbahnkommissionär anzu- 
_ vertrauen, einem Manne, der weder kaufmännischen Ruf, noch 
Kapital hat? 5 
Ei .- Die Sache erklärt sich einfach. Der Handel stockt, die 
- Getreideversender brauchen Geld und da bietet ihnen die Eisen- 
‘ bahn ein Darlehen von 70 pCt. vom Werth der Waare an, jedoch 
unter der Bedingung, dass die Sendung zur vollen freien Verfügung 
' des, dem Getreideversender durchaus unbekannten Eisenbahn- 
 agenten gestellt werde. Der Verkäufer willigt ein. Folgt aber dar- 
aus, dass er doch einiges Vertrauen zu dem Eisenbahnagenten 
- habe?! Nein, nur die Noth hat ihn dazu gezwungen. Er macht sich 
dabei vollkommen mit dem Gedanken vertraut, dass er vielleicht 
nichts mehr für seine Waare bekommen werde! Er verfährt ganz 
‚20, wie derjenige, welcher in einer nicht konzessionirten Leihkasse 
n Eigenthum versetzt und dem Wucherer eine Bescheinigung 
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Wucherer aber geben wir der Verachtung preis. Wir dringen auf 
Gesetze, welche uns den Verkauf des verpfändeten Eigenthums 
erst nach einer bestimmten Frist, unter Binhaltung gewisser 
Regeln, garantiren. Aus welchem Grunde aber wird nun der 
Eisenbahnhandel, der sich doch auch, wie der Wucher, nur auf 
die äusserste Noth des Verkäufers stützt, so gepriesen?!! Es ist 
begreiflich, dass ein umsichtiger Kaufmann nicht im Stande ist, 
als Aufgeld 70 pCt. vom Werthe der Waare zu zahlen; der Eisen- 
bahnkommissionär kann somit immer auf eine gewisse Anzahl 
von Verkäufern rechnen, welche in ihrer Bedrängniss zu ihm 
eilen. In einem Jahre wird es solcher Verkäufer mehr, in anderen 
weniger geben, aber sie werden stets vorhanden sein. Ein ähn- 
licher Handel aber, der sich nicht auf das Vertrauen zum 
Händler, sondern nur auf die Bodrängniss des Verkäufers stützt, 
war und wird stets verwerflich sein. 


Der Eisenbahnkommissionär hat aber ausser den noth- 
leidenden Getreideversendern auch noch andere Klienten, welche 
sich in Verlegenheit befinden und infolge dessen ihre Waare 
einer unbekannten Person in Kommission geben. Wir haben uns 
davon in der Praxis überzeugt und Anlass dazu gab die Ver- 
wirrung bei der Abfertigung des Zuckers. Die Zuckerexporteure, 
fürchtend, der Kommissionär werde bis zum 1. November die 
Waare nicht an Bord der Schiffe schaffen können, wünschten 
natürlich zu erfahren, auf welche ‚Weise sie zum Ersatz für ihre 
Verluste, welche fast eine Million Rubel betragen hätten, kommen 
könnten. Augenscheinlich, sagten sie, hat uns die Eisenbahn 
den Verlust zu ersetzen, wie aber haben wir vorzugehen? Wie 
gross war aber ihre Verwunderung, als man ihnen erklärte, dass 
nicht. die Eisenbahn, sondern der Herr Kommissionär persönlich 
die Verantwortung zu tragen habe! Der verblüffte Zucker- 
fabrikant fragte dann: Wie kann denn aber die Bahn sich von 
den Verpflichtungen frei machen, welche ihr Agent eingegangen 
ist? Dieser Agent ist von der Eisenbahnverwaltung angestellt, 
er bezeichnet sich in allen Publikationen, Annoncen und Doku- 
menten als Handelsagent. der Südwestbahngesellschaft; wir 
kennen ihn nicht und haben ihm nur deshalb Vertrauen ge- 
schenkt, weil uns die viele Millionen im Besitz habende Eisen- 
bahngesellschaft eine genügende Garantie war. Natürlich, hätten 
wir gewusst, dass alles nur der Herr Agent zu verantworten habe, 
hätten wir ihm nicht für Millionen Waare geschickt. 


Aus solchen Meinungsäusserungen schliessen wir, dass nicht 
nur die Zuckerfabrikanten, sondern auch viele Getreideexporteure 
sich in demselben Irrthum befinden. 


Vom gesetzlichen Standpunkt aus stellt sich die Sache 
derart: Der Getreideverssnder schickt seine Waare dem Handels- 
agenten der Südwestbahn in Kommission. Er schickt ihm auch 
das von der Eiserbahn erhaltene Dokument (das Duplikat des 
Frachtbriefs) und bleibt selbst ohne jedes Beweismittel. Von 
dem Augenblicke an, indem der Handelsagent das Duplikat 
empfängt, ist er auf Grund des Art. 78 des allgemeinen Russischen 
Eisenbahnstatuts alleiniger Verfüger über die Sendung. Kr 
allein hat dann das Recht, alle gesetzlichen Forderungen an die 
Eisenbahn zu stellen. Wenn z. B. die Lieferungsfrist nicht ein- 
gehalten worden, kann der Ersatz für erlittene Verluste von der 
Bahnverwaltung nur ihr eigener Handelsagent fordern; ebenso 
verantwortet sichim Falle eines Maukos, einer Beschädigung der 
Sendung ete. die Eisenbahn nur vor dem eigenen Agenten. In 
welcher Lage befindet sich nun der Absender?! Freilich, wenn 
er 70 pCt. anf seine Waare erhalten hat, wird er ruhig sein und 
nach der Wahrscheinlichkeitstheorie erwarten können, dass für 
ihn wohl noch irgend etwas abfallen werde. 


In einer ganz andern Lage aber befindet sich derjenige 
Waarenabsender, der ein Darlehen genommen hat. Mit seiner 
Waare wirthschaftet durchaus kontroilfrei der Handelsagent der 
Eisenbahn im Auslande oder in Odessa. Derselbe empfängt 
Güter im Werthe von Millionen; er verfährt mit denselben nach 
den Rechten eines freien Kaufmanns, er besucht die Börse, schliesst 
Geschäfte ab, verkauft die Waare zu dem ihm konvenirenden 
Preise u. s. w. Es ist begreiflich, dass seine Thätigkeit sich nicht 
mit der eines Kassirers oder Stationschefs vergleichen lässt, wie 
das einige Vertheidiger des Eisenbahnhandels thun. Die Handels- 
geschäfte, sind kontrolllos, während sowohl der Kassirer als auch 
der Stationschef einer strengen Kontrolle unterliegen. Stellen Sie 
sich vor, dass eines schönen Tags der Handelsagent auf der Börse 
eine riesige Partie Waare verkauft und es dann für angemessen 
findet, den Erlös in der Tasche zu behalten und nicht mehr in 
die Heimath zurückzukehren. Was soll in einem solchen Falle 
der Advokat dem geschädigten Getreidehändler sagen? Nun 
jedenfalls doch nur: „Belangen Sie den Handelsagenten! Sie 
aber haben durchaus kein Eisenbahndokument in der Hand. 
Suchen Sie erst den Agenten auf, reichen Sie eine Klage gegen 
ihn ein, erklären Sie ihn insolvent. Ich muss Sie aber darauf 
aufmerksam machen, dass Sie durchaus keine Beweise dafür 
werden beibringen können, dass Sie zum betr. Herrn in Handels- 
verbindungen stehen. Sie werden erst noch mit der Eisenbahn 
Unannehmlichkeiten haben, ehe Sie von derselben eine Kopie 


darüber gibt, dass er dasselbe ihm verkauft habe. Solche | des Frachtbriefs erhalten, Sie müssen Zeugen dafür herbeischaffen, 


LEREORR m 


dass Sie die Waare in Kommission gegeben haben u. 8. w.“ 
Falls Sie aber auch irgend eine Quittung vom Stationschef haben, 
wird Ihnen der Advokat doch erklären, dass dieselbe in keinem 
Falle die Gesetze über die Verantwortlichkeit der Eisenbahnen 
ändern könne und Sie durchaus kein Recht zu einer direkten 
Schuldforderung an die Eisenbahn haben, da die offizielle Thätig- 
keit derselben sich auf den Waarentransport beschränkt. Selbst 
wenn Ihre Waare nicht von dem Agenten verschleudert, sondern 
auf der Bahn verloren gegangen wäre, hätten Sie kein Recht, 
Schadenersatz von der Bahn zu fordern, sondern müssten den- 
selben vom Agenten beizutreiben suchen, da die Waare auf seinen 
Namen abgeschickt worden war. So fordert es das Gesetz. 

Unzweifelbaft wird der Landwirth nach solchen Erklärungen 
die Operation der Eisenbahn richtiger beurtheilen können. In- 
dessen auch nach reiflicher Betrachtung wird er den Gedanken an 
die Handelsagentur der Eisenbahn nicht fallen lassen. 

Ich begreife sehr wohl, entgegnet der denkende Landwirth, 
dass die Verwaltung der Südwestbahnen sich nicht mit Philan- 
tropie befasst. Sie verdient durch ihre Handelsoperationen mehr 
als jeder Getreidehändler, wenn wir nur berücksichtigen, dass 
der Umfang des Gewinns durch einen gewissen Prozentsatz des 
von ihnen angewandten Betriebskapitals bedingt wird. Der Eisen- 
bahnagent bekommt 1—1!/, pCt. für die Kommission, ohne irgend 
ein Betriebskapital zu besitzen; er erwirbt sich ein Kapital nicht 
durch Kapital, sondern nur durch seine Gewandtheit, welche uns 
die Möglichkeit bietet, einige Ausgaben beim Versande zu 
ersparen. Ich begreife, sagt der Landwirth, dass der Werth dieser 
Invention der Eisenbahngesellschaft nur darin besteht, dass sie 
eine gesetzwidrige Operation eingeführt hat, und begreife auch, 
dass unser Gesetz uns keine Garantie für dieselbe bietet, und 
es wäre auch sonderbar, wenn wir eine solche fordern wollten, 
da wir selbst einen gesetzwidrigen Vertrag abgeschlossen haben. 
Endlich begreife ich auch, dass die gesetzwidrige Operation der 
Bahn eine Usurpation der Rechte des ganzen Handelsstandes ist 
und uns jede Hoffaung nimmt, in Zukunft eine entwickeltere 
Organisation in unserer Handelswelt zu sehen. Statt einer be- 
ständigen, sicheren Verbesserung, statt einer Entwickelung der 
Konkurrenz nistet sich bei uns die einseitige Willkür der Eisen- 
bahn ein. Die Monopolisten veröffentlichen uns ihr hartes Prinzip 
folgenden Inhalts: Wir nehmen von jedem nicht nach unserem 
Verdienste, sondern was wir ihn zahlen lassen können. Ich be- 
greife alles dieses sehr wohl und dennoch — kann ich die mir 
von der Eisenbahn gebotenen Vortheile zurückweisen ? Wenn ich 
es thue, erwarten mich alle nur irgend möglichen Eisenbahn- 
zufälligkeiten; ich kann eben nicht ohne die Dienste der Eisen- 
bahn existiren, mit derselben nicht streiten, da für sie kein 
Gericht und keine Strafe bestehen, wie wenigstens das Gerücht 
verlautbart; sie steht ausser dem Gesetze und wäre es ihr bei 
ihrer grossen Autorität denn wohl schwer, mich zu vernichten? 
Wenn ich aber mit ihr einen gesetzwidrigen Vertrag abschliesse, 
nehme ich theil an ihren Privilegien und an ihrem Gewinn. 
Denken Sie nur an den unlängst abgesandten Zucker. Man 
lagerte ihn unentgeltlich in den Magazinen, weil er auf den 
Namen des Eisenbahnagenten abgefertigt war, andernfalls hätte 
der Waarenversender nach dem Tarif eine ungeheure Summe für 
das Lagern zahlen müssen. Und solcher Privilegien gibt es 
nicht wenige. Infolge derselben ist es nun durchaus nicht 
wünschenswerth, zu den Dep een zu gehören, und un- 
willkürlich stellt man sich auf die Seite der Bahn. Ausserdem 
hallt der Ruhm des Handels der Südwestbahngesellschaft in ganz 
Russland wieder, man hat in «ddemselben das vernünftigste Mittel 
zur Beseitigung dersich so stark vermehrthabenden Kommissionäre, 
welche dem Landwirth das Blut aussaugen, gefunden. Das neue 
Unternehmen hat daher einen kolossalen Umfang gewonnen; 
wir sehen, dass selbst Banken und Millionen im Besitz habende 
Firmen ‚sich hinreissen lassen und offen mit der Bahn unge- 
setzliche Verträge über unbegrenzte Millionen abschliessen; wie 
wäre es uns da möglich, nicht mitzuhalten! Ausserdem muss 
ich gestehen, dass wir auch noch die Hoffnung hegen, dass, falls 
wir wirklich ernstlich hereinfallen sollten, die Krone uns aus 
der Noth helfen wird, da die Regierung den Kisenbahnhandel 
zugelassen hat Was die möglichen täglichen Missbräuche in 
kleinerem Massstabe betrifft, so mag Gott sie vergeben! Unser 
Rechtsgefühl ist schon so weit abgestumpft, dass es niemanden 
auch nur einfällt, gegen solche Gesetzeswidrigkeiten aufzutreten. 
Jetzt streiten über „gesetzlich“ und „ungesetzlich“ nur noch 
Jünglinge; Geschäftsleute denken nur daran, wie das Gesetz 
wohl zu umgehen wäre. 

. Was könnte man darauf wohl dem Landwirth erwidern? 
Wir verstummen! Für uns ist nur eines klar, dass die Macht der 
Eisenbahn unser ganzes ökonomisches Leben leitet und dass da- 
her auch ihre Gesetzwidrigkeiten sehr in die Tiefe der Gesell- 
schaft eindringen; sie steckt den Handel und die Industrie an 
und breitet sich über das ganze Land aus. Die Begriffsver- 
wirrung in der Gesellschaft hat unglaubliche Dimensionen er- 


reicht. Die Klage gegen eine Eisenbabn nennen wir eine Speku- 
lation, die gesetzwidrige Eisenbahnspekulation preisen wir als 
Wohlthat. Wir loben die Eisenbahnverwaltung dafür, dass sie 


die Absicht hat, das nicht zusammen passende zusammen zu 
bringen und das nicht zu beseitigende zu beseitigen. Indem wir 
das neue, soeben ausgegebene Eisenbahngesetz lesen, predigen 
wir gleichzeitig die Eisenbahngesetzlosigkeit. Nach Verlauf von 
einem, zwei Jahren, wird niemand mehr wagen es offen auszu- 
sprechen, dass die Südwestbahnen eine Ungesetzlichkeit begehen. 
Und das ist auch begreiflich. Unsere Gesellschaft geht im Schlepp- 
tau der Eisenbahnmacht und unter solchen Bedingungen erstirbt 
selbst der begründetste Protest auf den Lippen. Die Erfinder 
der Eisenbahnhandelsoperationen sind in unseren Augen Helden 
unserer Zeit. Sie sind Sieger und zwar Sieger über das Gesetz! 

Zu welchen Begriffsverwirrungen vermögen wir eigentlich 
noch zu kommen?! 

Ich setze voraus, dass nach oben gesagtem es keiner be- 
sonderen Argumente für folgenden wichtigen Wunsch bedürfen 
wird: Wir brauchen ein Kriminalgesetz,: welches die Strafe be- 
stimmt, der der Agent zu unterliegen hat, wenn erirgend welche 
Handelsgeschäfte mit dem zum Transport übergebenen Gute ab- 


schliesst. 
Projekt Riga-Pleskau. 
Riga, im März 1886. 

Dem Jahresbericht des Rigaschen Börsenkomitees 
a wir über die projektirte Riga-Pleskauer Bahn fol- 
gendes: 

Dank der energischen Vertretung der Riga-Pleskauer Linie 
seitens des Herrn Kriegsministers ward in den Sitzungen des 
Ministerkomitees vom 19. März und 2. April 1885 die sofortige 
Inangriffnahme dieser Linie nebst Zweigbahn von Werro nach 
Dorpat beschlossen und erhielt dieser Beschluss am 6. April 1885 
die Allerhöchste Bestätigung. 

Für die Livländische Produktion, wie für den Handel Rigas 
ist diese Bahn von eminenter Bedeutung, sodass von derselben 
ein namhafter Aufschwung sowohl der, in Folge des Mangels an 
Schienenwegen, darniederliegenden Livländischen Landwirthschaft, 
wie nicht minder des durch das Eindringen der Nachbarhäfen in 
das bisherige Rigasche Hanidelsgebiet stark geschädigten Ripa- 
schen Handels erwartet werden darf. 

Es erscheint nun in hohem Grade wünschenswerth, dass der 
Bau der Bahn sofort in Angriff genommen werde, wozu sich die 
Möglichkeit darbietet, wenn — vorausgesetzt, dass die Regierung 
nicht selbst die Bahn bauen will — die Konzession zum Bau dem 
vom Rigaschen Kaufmann 1. Gilde, E. Schnakenburg, repräsen- 
tirten Konsortium ertheilt würde, das bereits seit 17 Jahren und 
mit sebr bedeutenden Geldopfern, sich mit den Voruntersuchun- 
gen und Vorarbeiten für diese Linie beschäftigt hat und zur Zeit 
allein im Besitze der zur sofortigen Herstellung der Linie erfor- 
derlichen Materialien ist; auch sprechen sehr gewichtige Gründe 
dafür, die Linie Riga-Pleskau einer ganz selbständigen Gesell- 
schaft zu übergeben, die mit ungetheiltem Interesse eine mög- 
lichst vortheilhafte Exploitirung der Bahn sich zur Aufgabe stellen 
und dieselbe zur vollen Geltung bringen würde. Falls jedoch 
die Regierung weder selbst bauen, noch zu einer Verständigung 
mit dem Schnakenburg’schen Konsortium gelangen, sondern be- 
schliessen sollte, den Bau und die Exploitirung der Riga-Pleskauer 
Bahn einer der Anschlussbahnen zu übergeben, dann erscheint 
nur die Riga-Dünaburger Bahn geeignet, eine solche Aufgabe in 
befriedigender Weise zu lösen, denn nicht nur würde der Bau 
einer grossen Station in Riga, mit kostbaren Werkstätten, in Weg- 
fall kommen, sondern es wäre die Riga-Dünaburger Bahn auch im 
Stande, mit ihrem reich ausgestatteten rollenden Inventar die neue 
Linie in den ersten Jahren sehr wesentlich zu unterstützen. Die 
Riga-Dünaburger Bahn ist zudem im Besitze der Zweigbahnen 
nach Mühlgraben und Bolderaa und würde ihre Bedeutung für die 
Pleskauer Bahn noch dadurch erhöht werden, wenn sie, wie zu 
hoffen und zu wünschen ist, auch die projektirte Windauerbahn 
übernehmen sollte. Aller dieser Bahnen bedarf aber die Riga- 
Pleskauer Bahn, um die von ihr transportirten Produkte bis zum 
Verschiffungspunkte gelangen zu lassen. Endlich erscheint es 
absolut geboten, dass die Verwaltung der Riga-Pleskauer Bahn 
ihren Sitz nicht in Petersburg oder Reval, sondern in Riga habe, 
da der Schwerpunkt der Verwaltung einer Bahn stets in der, 
ihren Ausgangspunkt bildenden Hafenstation liegt. 


Der Rigasche Handel ist ausserordentlich dabei interessirtj 
dass der Bau der Riga-Pleskauer Bahn möglichst beschleunigt, 
der Betrieb dieser Linie aber einer in Riga residirenden Ver- 
waltung übergeben werde und hat das Börsenkomitee sich dem- 
nach für verpflichtet gehalten, bei den Herren Ministern der 
Wegekommunikation und der Finanzen in vorstehender Weise 
den Wünschen der Rigaschen Kaufmannschaft Ausdruck zu 


eben. 

x Mit Allerhöchst am 18. Mai 1885 bestätigten Ministerkomitee- 
Beschlusses wurde eine Regierungs - Kommission zur Bewerk- 
stelligung der nöthigen Erhebungen über die Riga-Pleskauer 
Linie niedergesetzt. Regierungsingenieure bereisten die Linie; 
ein Vertreter des Finanzministeriums sammelte im August und 
September 1885 in Riga Daten über die wirthschaftlichen Zu- 
stände des von der in Rede stehenden Eisenbahnlinie durch- 
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schnittenen Gebiets. 
Livländischen Landraths-Kollegium zu gemeinschaftlicher Aus- 
kunftsertheilung. 


Das Börsenkomitee vereinigte sich mit dem | 


Einstellung des Betriebs. 
Laut Allerhöchst am 26. Dezember vorig. Jahres bestätigten 


Ministerkomiteebeschlusses ist der Betrieb auf der Ssestroretzki- 
schen Bahn vom 1. Januar des laufenden Jahres eingestellt. 


Aufhebung der Inspektion über die Murombahn. 


Am 3. Januar cr. hat der Minister der Wegekommunikatio- 
nen befohlen: Wegen Uebergangs der Murombahn unter die Lei- 
tung der provisorischen Verwaltung der Kronseisenbahnen ist 
der Inspektion der Moskau-Nischnibahn die Aufsicht über Murom- 


bahn abzunehmen. 


I. Betriebsüberlassungen. 


Gemäss Allerhöchsten Krlasses vom 
8. März d. J. gehen am 1. April d. J. die 
zu dem Braunschweigischen Eisen- 
bahn-Unternehmen gehörigen Bahn- 
strecken in die Verwaltung der König- 
lichen Eisenbahndirektionen zu Magde- 
burg und Hannover über. 

Mit diesem Tage wird gleichzeitig die 
Königliche Direktion der Braunschweigi- 
schen Eisenbahn in Braunschweig auf- 
gelöst. 

In den Bezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Hannover gehen 
über und werden zugetheilt: 


a) demKöniglichenEisenbahn- 
Betriebs -Amte (Hannover- 
Rheine) zuHannover: 

die Strecke von Braunschweig (Bahn- 
hofsgrenze) bis zur Landesgrenze 
hinter Vechelde, 


b) demKöniglichenEisenbahn- 
Betriebs-Amte (Hannover- 
Cassel)in Cassel: 


1. die Strecke von Salzderhelden bis 
Einbeck, 

2. die IImebahn von Einbeck bis Das- 
sel nach Massgabe des zwischen der 
vormaligen Direktion der Braun- 
schweigischen Eisenbahnen und der 
Direktion der IImebahn abgeschlos- 
senen Betriebsführungsvertrages. 


Die übrigen Strecken des Braunschwei- 
gischen Eisenbahn-Unternehmens gehen 
sämmtlich in den Bezirk der Königlichen 
a zu Magdeburg 
über. 


Von denselben werden zugetheilt: 


a) demKöniglichenEisenbahn- 
Betriebs-Amt zu Braun- 
schweig, welches mit dem 1. April 
d. J. neu eingerichtet und mit den 
Befugnissen einer Öffentlichen König- 
RAR naelachen Behörde ausgestattet 
wird: 

die Strecken von Braunschweig bis 
Jerxheim (einschliesslich der Sta- 
tionen Braunschweig und Jerxheim), 
von Braunschweig bis Helmstedt 
(einschliesslich der Verbindungs- 
bahn bei Braunschweig und der 
Station Helmstedt), von Wolfenbüttel 
über Börssum bis Harzburg (mit 
Einschluss der Station Vienenburg), 
von Helmstedt bis Schöningen (ein- 
schliesslich der Station Schöningen 
und der Bahn Büddenstedt-Trendel- 
busch), von Schöningen über Jerx- 
heim-Börssum-Seesen-Kreiensen bis 
zur Landesgrenze hinter Holzminden 
(einschliesslich der Stationen Kreien- 
sen und Holzminden) und von 
Seesen bis zur Landesgrenze hinter 
Gittelde; 


b) demKöniglichenEisenbahn- 

Betriebs-Amt (Magdeburg- 

Halberstadt) zuMagdeburg: 
die Strecke von Oschersleben bis 
Jerxheim (mit Ausschluss der Sta- 
tion Jerxheim); 


Eröffnung eines Theils der Polessjebahnen. 
Von der provisorischen Verwaltung der Kronsbahnen wird 
am 25. Februar bekannt gemacht, dass der regelmässige Passagier- 
und Waarenverkehr auf der Luninez-Homel’schen Sektion vom 


15. Februar d. J. eröffnet ist. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


c) dem Königlichen Eisenbahn- 
Betriebs-Amt zu Halber- 
stadt: 

die Strecke von Vienenburg über 
Goslar-Langelsheim bis Neuekrug 
(mit Ausschluss der Stationen Vie- 
nenburg und Neuekrug) und von 
Goslar bis Grauhof. 

Die Geschäfte der Königlichen Direk- 
tion der Braunschweigischen Eisenbahn 
werden, soweit sie nicht organisations- 
mässig den oben erwähnten Königlichen 
Eisenbahn - Betriebs - Aemtern obliegen, 
demnächst von den Königlichen Eisen- 
bahndirektionen in Magdeburg und Har- 
nover ausgeübt werden. 

Auf Grund des $ 5 vorletzten Absatzes 
des mit der Braunschweigischen Eisen- 
bahn - Gesellschaft abgeschlossenen und 
durch Gesetz vom 23. Februar 1885 (Ge- 
setz-Sammlung Seite 11) genehmigten Er- 
werbsvertrages hat der Königlich Preussi- 
sche Herr Minister der öffentlichen Ar- 
beiten ferner bestimmt, dass die Funk- 
tionen des Vorstandes der ge- 
nannten Gesellschaft vom1.April 
d. J. ab durch die Königliche Kisenbahn- 
direktion in Magdeburg wahrzunehmen 
sind. Diese Anordnung hat gleichzeitig 
zur Folge, dass die Braunschweigische 
Eisenbahn-Gesellschaft ihren Sitz und 
Gerichtsstand von dem genannten Tage 
an in Magdeburg hat, insoweit nicht 
gegenüber den Prioritäts- und sonstigen 
Gläubigern derselben ein bereits früher 
begründeter Gerichtsstand Platz greift. 
Magdeburg, Hannover und Braunschweig, 

den 26. März 1886. (644 
Königliche Eisenbahndirektion 
in Magdeburg, 
Königliche Eisenbahndirektion 
in Hannover, 
Königliche Direktion der Braunschweigi- 
schen Eisenbahn in Braunschweig. 


Nymeegsche Eisenbahn-Gesellschaft. Am 
1. April.d.J. wird die Bahnstrecke von 
Cleve bis Nymegen von uns selbst- 
ständig in Betrieb genommen und sollen 
also alle Geschäfte bezüglich der Ver- 
waltung und des Betriebes dieser Linie 
auf die unterzeichnete Direktion über- 
gehen. 5 

Am genannten Tage wird zu gleicher 


Zeit eine euere Fahrordnung eintreten. 
Neue Plakat-Fahrpläne sind für 0,10 4 
zu haben. 

Amsterdam, 27. März 1886. (645) 


Die Direktion 
der Nymeegschen Eisenbahn-Gesellschaft. 


11. Zollamtliche Abfertigungen. 


Nach Mittheilung der Direktion der 
Weichselbahn in Warschau soll im direk- 
ten Deutsch -Polnischen Verkehr nach 
Russland auf ‘Grund des allgemeinen 
Statuts für die Russischen Eisenbahnen, 
eingeführt mit Gesetzeskraft vom 12. Juni 
1886 ab, die zollamtliche Behandlung von 
Eisenbahn-Transportgütern an der Grenze 
auf Russischer Seite in Mlawa und wäh- 
rend der Beförderung von der Grenze bis 


zur Bestimmungsstation, letztere ausge- 
nommen, mit Ausschluss von sonstigen 
Vermittelungspersonen, allein durch die 
betreffende He tahnverwaltung oder 
deren zu diesem Behufe angestellte Or- 
gane (in Mlawa durch die kommerzielle 
Agentur der Weichselbahn) erfolgen. Die 
im Deutsch-Polnischen Güter- 
tarif, Theil II zu $ 51 sub 8b ent- 
haltene Bestimmung, nach welcher die 
Verzollung auf Russischer Seite durch 
eine bei der betreffenden Zollkammer 
akkreditirte Person zugelassen war, wird 
hiernach auch für den Uebergang in Mlawa 
aufgehoben, nachdem dies für Alexan- 
drowo und Sosnowice bereits durch un- 
sere Bekanntmachung vom 30. Dezember 
v. Js. geschehen ist. 

Ein Vermerk im Frachtbriefe, durch 
den trotzdem die Verzollung unterwegs 
einer dritten Person übertragen werden 
sollte, hat der Weichseleisenbahn und den 
übrigen Russischen Bahnen gegenüber 
keinerlei rechtliche Wirkung. 

Bromberg, den 21. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(646) 


1II. Verkehrsstörungen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Unter 
Bezugnahme auf den $ 14 des Vereins- 
wagenregulativs theilen wir hierdurch mit, 
dass infolge von Schneeverwehungen auf 
den Dänischen Staatsbahnen in Jütland, 
Fühnen und Seeland der Betrieb in der 
Zeit vom 16. bis 21. d. Mts. einschliess- 
lich, theils gänzlich, theils streckenweise 
hat eingestellt werden müssen. 

Altona, den 26. März 1886. (647) 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 


IV. Verkehrswiederaufnahme. 


Der Verkehr auf den Wasserumschlag- 
stellen bei Pöpelwitz und am Oderthor- 
bahnhof hierselbst wird vom 1. April cr. 
ab wieder eröffnet, vorausgesetzt, dass 
bis dahin die Schifffahrt begonnen hat. 


Breslau, den 27. März 1886. (648) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Mecklenburgische Südbahn. Im An- 


schluss an unsere Bekanntmachung vom 
17. d. Mts. in No. 23 S. 294 d. Ztg. theilen 
wir hierdurch mit, dass die Betriebs- 
störung auf den genannten Strecken der 
Mecklenburgischen Südbahn a m 19. d.Mts. 
behoben worden und der Betrieb auf den- 
selben an diesem Tage wieder in vollem 
Umfange aufgenommen ist. 

Berlin, den 26. März 1886. (649) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 


V. Güterverkehr. 


Crefelder Eisenbahn. Am 1. Mai d. ). 
tritt der Nachtrag II zum Tarif für die 
Beförderung von Personen, Reise- 
gepäck und Hunden im Lokalverkehr 
vom 1. Mai 1885 in Kraft. Derselbe ent- 
hält Abänderung der Spezialbestimmungen 
zum Betriebsreglement für die Eisen- 


bahnen Deutschand und Ergänzung der 
Tarifvorschriften. Exemplare des Nach- 
trags können gegen Erstattung der Druck- 
kosten von uns bezogen werden. 
Die Direktion. (650) 
Ilm süddeutschen Eisenbahnverband- 
Verkehr mit Oesterreich-Ungarn (Tarifheft 
No. 12 vom 1. November 1879) treten am 
15. März d. J. für die Beförderung von 
Asphalt-Mastix in Ladungen von 
10000 kg nachstehende Frachtsätze ab 
Sulz u. W, Station der Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen, in Kraft: 
nach pro 
Kralup (B. E. B.) 100 km 
(8 


Prag (Bubna, | 676 km 2,74 M 


Smichow, B.E.B.) 
Prag, Böhm. Westbahn 
Prag, Staatsbahnhof 

München, den 19. März 1886. 
Generaldirektion 
der K. B. Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung. 
v. Schamberger. 


Rheinisch-Westfälisech-Ungarischer Güter- 
verkehr. Für die Beförderung von fertigen 
scharfen Patronen mit Metallhülsen in 
Wagenladungen von je 10000 kg von 
Aachen nach Semlin kommt fortan ein 
direkter Frachtsatz von 22,15 44 pro 
100 kg zur Anwendung. 
Köln, den 23. März 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Mit dem 1. k. M. treten für die Güter- 
tarifhefte No. 2, 4, 5, 8, 12, 13 des West- 
deutschen Verbandes Nachträge in Kraft, 
welche mehrfache Ausdehnungen - der 
direkten Abfertigung und Berichtigungen 
enthalten. Die letzteren bleiben indess, 
soweit sie mit Frachterhöhungen ver- 
bunden sind, noch bis zum 1.Maic. ausser 
Wirksamkeit. 

Die Nachträge sind auf den Verbands- 
Stationen einzusehen, resp. käuflich zu 
beziehen. 

Hannover, den 7. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tarif für die Beiörderung von Leichen 
Fahrzeugen und lebenden Thieren. 

a) in den Lokalverkehren der unter Ver- 
waltang der Königlichen Eisenbahn- 
Direktion Altona stehenden Bahnen, 

b) im Verkehr zwischen Stationen -der 
Berlin-Hamburger Balın einerseits und 
der Parchim-Ludwigsluster Bahn an- 
dererseits, 

c) im Verkehr zwischen der Paulinenaue- 


688 km 285 MM, 
(651) 


(652) 


(653) 


Neu-Ruppiner Bahn einerseits und der . 


Berlin-Hamburger Bahn andererseits, 
d) im Verkehr zwischen der Wittenberge- 
Perleberger Bahn einerseits und der 
Berlin-Hamburger Bahn andererseits, 

e) im Berlin - Schleswig - Holsteinischen- 
Verkehr, 

f) im Schleswig-Holsteinischen Verkehr, 

g) Ost3eeverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. April dieses Jahres 
treten in den oben bezeichneten Tarifen 
verschiedene Aenderungen und Ergän- 
zungen der Zusatzbestimmungen zum Be- 
triebsreglement und den Tarifvorschriften 
für Fahrzeuge und lebende Thiere in 
Kraft. 

Soweit hierdurch Frachterhöhungen 
bezw. Beschränkungen hervorgerufen 
werden, erhalten die Bestimmungen erst 
Gültigkeit vom 10. Mai d. J. ab. 

Nähere Auskunft ertheilen die Stationen. 

Altona,. den 23. März 1886. (654) 

Königliche Eisenbahnudirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 

Am 1. April d. J. treten zu den Staats- 
bahntarifen für die Bezirke Köln (rechts- 
und linksrheinisch) -, Elberfeld - Bres- 


Bei re 


lau die Nachträge I in Kraft, welche Aen- | 


derungen des Vororts, Spezialbestim- 
mungen zum Betriebs-Reglement, spezielle 
Tarifvorschriften, Erweiterung bezw. Aen- 
derung der Kilometerzeiger sowie der 
Stationstariftabellen und Berichtigungen 
enthalten, Hierdurch werden neben mehre- 
ren Frachtermässigungen auch Frachter- 
höhungen herbeigeführt. Letztere treten 
erst mit dem 15. Mai d. Js. in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Güter-Expeditionen sowie unser Ver- 
kehrsbüreau. 

Druckexemplare der Nachträge zum 
Tarife Köln rechtsrheinisch - Breslau siod 
zum Preise von 0,30 #4 zum Tarife Köln 
linksrheinisch - Breslau zum Preise von 
0,25 44 und zum Tarif Elberfeld - Breslau 
zum Preise von 0,20 „#4 bei den Stations- 
kassen käuflich, Exemplare. des Nach- 
trags I zum Tarif Elberfeld - Breslau für 
Besitzer des Haupttarifs jedoch unent- 
geltlich zu haben. 

Breslau, den 24. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Niederschlesischer Steinkohlen Verkehr. 
Am 15. April d. J. kommt zur Einführung 

1. ein Nachtrag 1 zu dem Ausnahme- 
Tarif für den Transport Niederschlesischer 
Steinkohlen und Kokes nach Stationen 
der K.K. priv. Oesterreichischen Nordwest- 
bahn u. s. w. vom 1. September 1884 und 

2. ein Nachtrag III zu dem Ausnahme- 
Tarif für den Transport Niederschlesischer 
Steinkohlen und Kokes nach. Stationen 
der Oesterreichisch - Ungarischen : Staats- 
bahn vom 1.;September 1884. 

Diese Nachträge enthalten u. a. neben 
theilweise ermässigten Frachtsätzen neue 
Frachtsätze für die Stationen der Lokal- 
bahn Brünn-Tischnowitz und theilweise 
erhöhte Frachtsätze für ‘die Stationen 
Podebrad, Budigsdorf, Sichelsdorf, Lands- 
kron, Triebitz, Böhm. Trübau, Brandeis, 
Chotzen, Hohenmauth, CGerekvic-Böum. 
Hruschau, Leitomischl, sowie um 2 kr. 
für 100 kg erhöhte Frachtsätze für die 
Stationen der Königlich Ungarischen 
Staatsbahn Almas-Fuzitö, Györ und Moson 
und ferner die Aufhebung der Fracht- 
sätze von Wenzeslausgrube, Neurode, Mit- 
telsteine und Möhlten vach Hohenstadt 
St. E. G. zum 1. Juni d. J. Die erhöhten 
Frachtsätze haben ebenfalls erst vom 
1. Juni d. J. ab Gültigkeit: Exemplare 
der Nachträge sind durch die betheiligten 
Güterexpeditionen und das Auskunfts- 
büreau hier, Bahnhof Alexanderplatz, zu 
beziehen. 4 

Berlin, den 29. März 1886. (656J) 

Königliche Risenbahn-Direktion. - 


Im Mitteldeutschen Verbande kommen 
für den Verkehr zwischen Dresden - Alt- 
und Neustadt, Görlitz, Grossenhain, Ka- 
menz und Zittau und verschiedenen Statio- 
nen des Eisenbahn - Direktions - Bezirks 
Frankfurt a. M., ferner im Sächsisch-Süd- 
westdeutschen Verbande zwischen den 
vorgenannten Sächsischen Stationen und 
Frankfurt a. M., Höchst und Wiesbaden 


(655) 


(Bess. L. B.) mit sofortiger Gültigkeit er- 


mässigte Frachtsätze zur Einführung. 


Ferner treten mit Gültigkeit vom 1.’April 


ds. Js. ermässigte Frachtsätze zwischen 
Weida und verschiedenen Lothringisch- 
Luxemburgischen Stationen in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterexpeditionen Aus- 
kunft. 

Dresden, den 25. März 1886. - 
Königliche Generaldirektion. der 
Sächsischen Staatseisenbahnen, 

von Tschirschky. (657) 


Für den Lokalverkehr der diesseitigen 
Bahnstrecken einschliesslich des Verkehrs 
mit Stationen der Hoya -Eystruper und 


- tarif vom 1. Mai 1881 nebst Nachträgen, 


Warstein-Lippstadter Bahn tritt mit dem 
1. April d.J. ein neuer Gütertarif in Kraft, 
in welchen auch die Stationen der mit 
diesem Zeitpunkte in die diesseitige Ver- 
waltung. übergehenden bisherigen Braun- 
schweigischen Bahnstrecke Vechelde 
Grenze-Braunschweig (mit Ausschluss der 
Station Braunschweig), sowie die Stationen 
der bisherigen Braunschweigischen Strecke 
Salzderhelden-Einbeck und der bisher von 
der Königlichen Direktion der Braun- 
schweigischen Bahn verwalteten, nunmehr 
in die diesseitige Verwaltung mitüber- 
gehenden Privatbahn von Einbeck bis 
Dassel (limebahn) mitaufgenommen sind. 
Ausserdem ist ein vom 1, April d.J. an 
gültiger Nachtrag 4 zum Lokal-Vieh- etc. 
Tarif herausgegeben, welcher die für den 
Verkehr der Ilmebahn in Anwendung 
Kam menden bezügliehen Frachtsätze ent- 
ä t, “ i ® % P: 
Durch den neuen Gütertarif werden auf- 
gehoben: is Era 
1. der bisherige diesseitige Lokal-Güter- 


D>. 

2. der Gütertarif für den Hannover- 
Braunschweigischen Verkehr vom 1. April 
1883 nebst Nachträgen, jedoch nur bezüg- 
lich des Verkehrs der Stationen Vechelde 
und Einbeck. : 

3. der Lokal-Gütertarif der Braunschwei- 
gischen Eisenbahn vom 1. Oktober 1877 
nebst Nachträgen, bezüglich des Verkehrs 
der Ilmebahn-Stationen. 

Der neue Tarif enthält infolge ander- 
weiter Feststellung der Tarifkilometer 
neben verschiedenen Ermässigungen in 
einzelnen Relationen auch geringfügige 
Erhöhungen. Für diese letzteren Relatio- 
nen kommen die bisherigen etwas niedri- 
geren Sätze noch bis zum 15. Mai d.J. in 
Anwendung. Bis zu diesem Zeitpunkte 
bleiben auch die bisherigen. Nebenge- 
bühren auf den Ilmebahn-Stationen, soweit 
solche in einzelnen Fällen niedriger sind 
als die neuen Sätze, in Geltung. Be 

Exemplare des neuen Gütertarifs nebst 
dem dazu gehörigen Anhange sind in den 
Güter-Expeditionen käuflich zu haben. ie 

Hannover, den 25. März 1886. (658) 
s Königliche Eisenbahndirektion. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten für Sen- 
dungen von ungereinigten Bett- 
E e 2 = rn folgende direkte Frachtsätze in 

raft: 


N 


Für Wagen- 
ladungen zu _ 
5.000 kg 10.000 kg 

Von Budapest nach 2a 0° 

Hannover und Hain- a RR 
17.HOIZ Fey Da en at an, 20,627 Moss 
Von Budapest nach Os- allen. 
nabrück |..." , 2,7.6,48)27 6497 Are 
Dresden, den 24. März 1886. (659) 
‘ Königliche Generaldirektion B- . 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1886 tritt 
im Reexpeditionstarife für die Beförde- 
rung von Flachs etc. ab Königsberg i.Pr. 
nach Deutschen und Niederländischen 
Stationen vom 15. November 1885 nach 
Groningen der Niederländischen Staats- 
eisenbahn ein Satz von 2,39 4 und im 
Tarife Oldenburg-Bromberg von Königs- 
berg i. Pr. nach Leer der Oldenburgischen 
Bahn ein solcher von 2,23 44 pro 100 kg 
in Kraft, 2 
Die Gewährung ‚des letzteren Satzes 
findet ebenfalls nur unter den Bedingun- 
gen des zuerst genannten Reexpeditions- 
tarifs statt. - u [2 
Bromberg, den 28. März 1886. (6 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Königsberg-Moskauer Eisenbahnverband. 
Der Verbandtarif vom 1. Januar 1880.n. St. 
zweite Ausgabe vom 20. Januar/1. Februar 


5,84 


1884 nebst Nachträgen, einschliesslich 
der Getreide- etc. Tarife von Stationen der 
Rjask -Wjasma-, Rjask -Morscharsk -, Mor- 
schansk - Sysran-, Orenburger-, Tambow- 
Saratow-, Koslow- Tambow und Rjaesan- 
Koslow-, Moskau-Rjaesan-, Orel-Witebsk-, 
Orel-Graesi-, Liwoy-, Graesi-Zarieyn-, Kos- 


low -Woronesch - Rostow-, Moskau -Kursk- 
(via Tula-Wjasma), sowie der Hanftarife 
von Stationen der Rjask-Morschansk-, Mor- 
schansk-Sysran- und Orel-Witebsk-Bahn 
nach Königsberg etc.tritt vom 13/1. Mair. 
ausser Kraft. (661) 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. Mit 
Wirkung vom 1. April 1886 wird die Re- 
lation Heidelberg-Mainz in den 
Ausnahmetarif No. 7, für Cement, des 
Südwestdeutschen Tarifhefts 9 (Hessisch- 
Badischer Güterverkehr) einbezogen. Nä- 
here Auskunft ertheilen die Verbands- 
stationen. 

Karlsruhe, den 27. März 1886. 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Urter Aufhebung des Gütertarifs für 
den Verkehr zwischen Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld 
und der Eisern-Siegener Eisenbahn einer- 
seits und Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt und der Thüringischen 
Privatbahnen andererseits vom 1. Oktober 
1883 (Heft 1 und 2) tritt am 1. Aprild.J. 
ein neuer Tarif in Kraft. Im Allgemeinen 
führt derselbe wesentliche Ermässigungen 
herbei; insoweit im Verkehre mit ein- 
zelnen Stationen geringe Erhöhungen 
vorkommen, bleiben die bisherigen billi- 
geren Frachtsätze noch bis zum 15. Mai 
d. J in Gültigkeit. 

Nicht wieder aufgenommen sind der 
Ausnahmetarif 3 für Eisenerz etc. von 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt nach diesseitigen Stationen, ferner 
der Ausnahmetarif 5 für Roheisen ete. 
von diesseitigen Stationen nach Berlin 
(Anh.-Dresdener Bhf.), sowie endlich der 
Ausnahmetarif 6 für Salz ab Salzungen, 
Station der Werrabahn. 

Ausserdem ist aus dem Ausnahme- 
tarif 2 für Schwefelkies die Station 
Schwelm Rh. ausgeschieden worden. 

Die bezüglichen Sätze haben jedoch 
ebenfalls noch bis 15. Mai d. J. An- 
wendung zu finden. 

Der Tarif ist von allen Güter- und Eil- 
gutexpeditionen zum Preise von 1,50 4 
zu beziehen. 

Elberfeld, den 24. März 1886. (663J) 

Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Königliche Eisenbahndirektion. 


‘ Staatsbahntarif Altona - Berlin. Am 
1. April d. J. wird zu vorbezeichnetem 
Tarit ein Nachtrag III herausgegeben. 
Derselbe entbält neue bezw. ermässigte 
Stückgut-Frachtsätze. 
Druckexemplare des Tarifnachtrages 
können von Besitzern des Hanpttarifs 
- durch die Verbandsstationen unentgeltlich 
bezogen werden. 
Berlin, im März 1886. 664J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
\ Verwaltungen. 


Deutsch-Italienischer Verband. Mit. Be- 
-zugnahme auf die Bekanntmachung vom 
12. d. M. wird mitgetheilt, dass der An- 
hang IIl zu Theil III und IV des Deutsch 
- Italienischen Gütertarifs via Gotthard 
vom 1.April.d. J. seitens der Italienischen 
- Bahnverwaltungen erst mit dem 15. April 
- zur Einführung gelangen kann. 
Strassburg, den 26. März 1886. (665) 
Die geschäftsführende Verwaltung für den 
%“ Verkehr via Gotthard: 
 Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 


(662) 


Unter Aufhebung des seit 1. Juli 1882 
gültigen bezüglichen Tarifs tritt am 1. April 
d. Js. mit Gültigkeit bis 31. Dezember d. Js. 
für die Beförderung von Holz des Spezial- 
tarifs Il in Ladungen von 10000 kg pro 
Wagen und Frachtbrief von Barcs, Station 
der Oesterreichischen Südbahn, nach Bres- 
lau (0.$8. und B. F. Bhf.) ein direkter 
Frachtsatz von 2,43 „4 p’o 100 kg in 
Kraft. (666) 

Berlin und Breslau, den 25. März 1886. 

Die Königlichen Eisenbahndirektionen. 


Berlin-Schleswig-t:olsteinischer Verband. 
Zum Tarif für die Beförderung von Lei- 
chen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
vom 1. Januar 1882 ist der vom 1. April 
d. Js. gültige Nachtrag XI erschienen, 
welcher Aenderungen und Ergänzungen 
der Zusatzbestimmung-n zum Betriebs- 
reglement und der Tarifvorschriften sowie 
der Tariftabellen enthält und — soweit 
der Vorrath reicht — durch die betheilig- 
ten Dienststellen unentgeltlich zu be- 
ziehen ist. 

Altona, den 27. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verbands- 

verwaltungen. 


In Ergänzung der Publikation vom 
16. Februar d. Js. wird hiermit bekannt 
gemacht, dass die Gebühr für Ver- oder 
Entladung der Güter auf Wasser- 
fahrzeuge oder von Wa sserfahrzeugen 
auf den Stationen Hamburg B, Hamburg H 
und Altona fünf Pfennig pro 100 kg be- 
Ai Diese Gebühr gelangt vom 15. Mai 
d. Js. ab zur Erhebung. 

Altona, den 27. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Thüringisch-Bayerischer Verband. 


(667) 


(668) 


Der am 1. April d. Je. ın Kraft tretende 


Nachtrag Ill zum Gütertarif Theil’lI ent- 
hält neue Frachtsätze für die Bayerische 
Station Rodenbach, Ergänzungen des Aus- 
nahmetarifs 2 für Europäisches Stamm- 
holz, des Ausnahmetarifs 3 für Steine des 
Spezialtarifs III, des Ausnahmetarifs 4 für 
Bausteine, Aenderungen des Ausnahme- 
tarifs 13 für Glassand, Aufhebung des 
Ausnahmetarifs.5 für Roheisen ab Unter- 
wellenborn, sowie. Berichtigungen des 
Haupttarifs bezw. des Nachtrags |, 

Soweit der Nachtrag, welcher von den 
Verbands - Güter - Expeditionen bezogen 
werden kann, Tariferhöhungen enthält, 
treten dieselben erst am 1. bezw. 15:Mai d.)J. 
in Kraft. 

Erfurt, den 24. März 1886. 

Königliche Kisenbahndirektion, 
als geschäftsfübrende Verwaltung. 

Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Mit Gül- 
tigkeit-vom 1. April cr. ist zum Hessisch- 
Pfälzischen Gütertarif vom 1. Januar 1886 
der I. Nachtrag erschienen. Soweit durch 
denselben Erhöhungen eintreten, bleiben 
die seitherigen billigeren Frachtsätze noch 
bis zum 15. Mail. Js. in Kraft. Der Nach- 
trag ist zum Preise von 54) von unserm 
Tarifbüreau zu erhalten. 

Mainz, den 25. März 1886. (670) 
in Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezial-Direktion. 

Zu der Deutschen Vebersetzung der Lo- 
kaltarife der Französischen Ostbahn für 
den Personen-, Gepäck-, Fahrzeuge-, Vieh- 
und Güterverkehr vom 1. September 1884 
ist ein 1. Ergänzungsheft, die bis jetzt ein- 
getretenen Acnderungen und Vervoll- 
ständigungen enthaltend, erschienen. Das- 
selbe ist von der Druckerei R. Schultz &Cie. 
hier, sowie von unserer Drucksachen- 
Kontrolle zum Preise von 1,60 #4 zu be- 
ziehen. Neuen Abnehmern des Haupt- 
tarifs wird das Ergänzungsheft umsonst 
verabfolgt. (671) 
Kaiserliche General-Direktion 
die Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(669) 


Br An Er A el ee Zr A PR 


Die in dem Ostdeutsch - Ungarischen 
Tarif Theil II Heft 1 vom 1. Juli 1882, 
Heft 2 vom 1. Januar 1884, Heft 3 vom 
1. Oktober 1884 bezw. in den Nachträgen 
hierzu für die Stationen Bernstadt, Boh- 
rau, Friedrichshütte, Hundsfeld, Keltsch, 
Konstadt, Kreuzburg O. S., Laurahütte, 
Malapane, Mischline, Namslau, Noldau, 
Oels, Sandowitz, Sausenberg, Sibyllenort, 
Tworog, Vossowska, Zawadzki und Zem- 
bowitz enthaltenen, bisher jedoch nicht 
gültigen direkten Frachtsätze treten am 
1. April d. J. in Kraft. 


Breslau, den 27. März 1886. (672) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Für Robeisen - Transporte zwischen 


Giessen, Lolar und Schussenried, Sig- 
maringendorf im Westdeutschen Verbande 
kommen vom 1. k. Mts. ab direkte Aus- 
nahmefrachtsätze zur Anwendung. Das 
Nähere ist auf den genannten Stationen 
zu erfahren. 

Hannover, den 25. März 1886. (673) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Privileg. Vesterr.-Ungar. Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft. Mit 15. April 1. J. tritt 
der Nachtrag IV zum Oesterr. Grenzstations- 
tarife Theil li ddo 1. Februar 1885 in 
Kraft. 

Derselbe enthält Aenderung von Fracht- 
sätzen und ist. bei den betheiligten Ver- 
waltungen und namentlich auch bei der 
Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft in Wien, I. Pestalozzig. 8 zu be- 
ziehen. (674RM) 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Güter 
des Spezialtarifes I treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100: kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres längstens bis Ende laufen- 
den Jahres in Kraft: 

Von Laube, 


bei Aufgabe von 


resp. Tetschen/Boden- 10 000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
und Aussig- und Wagen 
Landungsplatz 
sowie vice versa 
nach Granica 1,51 #4 


Von Dresden-Eibkai 
sowie vice versa 
nach Granica 1,86 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
Schleppbahngebühr, welche bei Laube 
und Tetschen/Bodenbach - Landungsplatz 
5 4%, bei Aussig-Landungsplatz 9,5 & pro 
100 kg beträgt. 
Wien, am 26. März 1886. (675) 
Die Betriebsdirektion. 


VI. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mitteldeutsch-Schweizerischer Personen- 
und Gepäckverkehr. Am 1. April d. J. 
tritt zum Tarif für den vorbezeichneten . 
Verkehr vom 1. April 1885 der Tarif- 
nachtrag I in Kraft. Derselbe enthält 
u. a. ermässigte Tourbilletpreise für den 
Verkehr mit Chiasso. 

Nähere Auskunft ertheilen die Billet- 
Dame lonm- 

rfurt, den 24. März 1886. (676) 
Königliche Eisenbahn direktion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


VII. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft. Die am 1. April d. Js. fällig 
werdenden Zinskoupons der von der 
Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 


gesellschaft ausgegebenen Prioritäts-Obli- 
gationen werden vom 1. k. Mts. an bei 
den Zahlstellen der Gesellschaft, nämlich : 
1. der Betriebskasse der Gesellschaft in 
Blankenburg a/H,., 
2. der Deutschen Bank in Berlin, 
3. der Braunschweig - Hannoverschen 
Hypothekenbank in Braunschweig, 
4. dem Bankhause von J. L. Eltzbacher 
& Co. in Köln, 
5. dem Bankhause von Ephraim Meyer 
& Sohn in Hannover, 
eingelöst werden. 
Braunschweig, den 19. März 1886. (677) 
Der Verwaltungsrath 
der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft. 


VIlI. Submissionen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt, Die 
diesseitige Bahnhofsrestauration 
Leipzig — Eilenburger Bahnhof — 
soll vom 1. Juni d. Js. ab anderweit ver- 
pachtet werden. Die Bedingungen nebst 
Vertragsbestimmungen können gegen Ein- 
sendung von 25 A von unserem hiesigen 
Büreauvorstande bezogen werden. 

Bezügliche Angebote sind unter ge- 
nauer Beachtung der Bedingungen bis 
zum 10. Aprild. Js. Mittags 12 Ubr 
an unseinzureichen. Der Zuschlag erfolgt 
innerhalb 3 Wochen. 

Halle a/S., März 1886. (678 J) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


IX. Verkauf von Altmaterialien. 


VerkaufvonEisenbahn-Güter- 
wagen. Infolge starker Einschränkung 
des Güterverkehrs auf unseren normal- 
spurigen Strassenbahnen in Dortmund 
sollen 60 — 70 Güterwagen zu je 100 Otr. 
(5 t) Tıagfähigkeit verkauft werden. Die 
Wagen stammen aus dem Jahre 1881 und 
sind nur wenig benutzt; Radstand 1,4 m, 
Raddurchmesser 0,6 m, Länge der Wagen- 
kasten 3,75 m, Breite 2,03 m, Höhe der 
Bordwände 0,57 — 0,7 m, Seitenbords 
zum Niederklappen. Kaufofferten sind 
sind an den Betriebsdirektor Herrn Fromm 
in Dortmund zu richten, welcher auf 
Wunsch auch sonstige Auskunft .ertheilt. 

Berlin, am 29. März 1886. (679) 

Deutsche Lokal- und Strassenbahn- 
Gesellschaft. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Zum 
Verkauf der in den diesseitigen Werk- 
stätten zu Breslau (Haupt- und Neben- 
werkstatt), Oppeln, Kattowitz, Ratibor, 
Posen und Glogau angesammelten Mate- 
rialienabgänge etc. ist Termin aus Frei- 
tag, den 16. April .d. J. Vormit- 
tags10 Uhr im unterzeichneten Büreau, 
Brüderstrasse No. 36 anberaumt. 

Die 'Verkaufsbedingungen nebst An- 
gebotsverzeichniss liegen daselbst im 
Zimmer 26 zur Einsicht aus, können auch 


an 


von dort gegen Entrichtung von 50 A,lin 

baar oder Briefmarken & 104, unfrankirt 
bezogen werden. 

Breslau, den 26. März 1886. (680) 
Materialienbüreau. 


CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


Schenck’s Registrirapparat D.R.P. 19295. 
Taus. Hund. Zehn. Kilo 
9 | 6 | 5 | 3 \brutto. 
1,.1.4,9 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Waggon-Nr..__.--- 


Empfänger ..----- 
| 6 | Tara. ER 


Datam.-------- Bi 
| Netto. 


Prospecte gratis und franco. 


“ 
Vermisst wira seit 10._a. Mts. 
K.B. C. 1287. 1 Kiste Nessel’; 
Bo. 130 Ko. 
*<Mittheilungen hierüber, welche?die 'Auf- 
findung der Kiste herbeiführen, nimmt 
gegen Belohnung entgegen 
A. Lieberoth in Leipzig. 


A. Warmuth ° | 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
| allen Orten der Erde. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & v 2. Verzinkerei, 
u. Kupfer- ® : Telegraphen- 

Drahtfabrik; $ E  kabel- 

drahtseilerei, 5 5 Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Yerzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriören, 


Patent 
Stahl - Stachelzaundraht. 


a 


Güterwagen jeder Construction, 
Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwasen etc, 


verkauft und vermiethet zu äusserst günstigen CGonditionen die 


Cie. Auxiliaire belge de chemins de fer (societe anonyme) 
24 rue des XII apötres in Brüssel. 


Der alte Hebebaum 


Der neue Schienenheber 


ersetzt den alten schwerfälligen und gefährlichen Hebebaum und erzielt eine bedeutende 


Ersparniss an Zeit. 


einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabrik 


Fabrikzeichen 


‚ Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. 


EN Werkzeugstahl u. Magnetstahl 
NE 


RI. Selig Junior «« Co., Berlin NW., Karl-Strasse 20. 


Fabrikzeichen 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Vırantvortlicher Redactenr: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwaltunger 
Berlin SW. Bahnhofstrasse 8. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8 ö 


1866, 


Die Zeitung erscheint Privat-Inserate 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei zum: durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Ossterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
ae “.. 4 Mk. 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMARY 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 

Expedition (Bahnnofstrasse 3SW.) für das Deutsch- en a 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2 2... 20 Mk. 
en Staaten jährlich 


f 3m 2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbabn- 
pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
n. 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenes 
sxemplaren für 12 Mark beigelegt, 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
Exemplaren sind susserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commisslonär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co,, Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


ıntliche offizielle Insera'e sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des kedacteurs: 
r. jur. W f 
Berlin W, 


c 
agdeburger - Sıraase 22. 


Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 3. April 1886. 


Inhalt: Zur Reform der Personenbeförderung. — Die Rhone-Bahn. — Verordnung des Ungarischen Kommunikations- 
Ministeriums, betreffend die Projektirung und den Bau von Eisenbahnen mit Lokomotivbetrieb. — Aus Oesterreich-Ungarn: Die Vorlage 
der Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher Bahn im Herrenhause. Der Gesetzentwurf über die Vermehrung des Fahrparkes der Oesterreichischen 
Staatsbahnen im Herrenhause. Die Verbindungsbahn Penzing-Nussdorf. Drei Entscheidungen des Oesterreichischen Obersten Gerichtshofes. 
Ofen-Graner Bahn. Zwei Generalversammlungen Ungarischer Lokalbahnen. Disziplinarverfahren bei den Oesterreichischen Staatsbahnen. 
Beschluss des Trie-ter Stadtrathes. Entscheidung des Oesterreichischen Verwaltungsgerichtshofes. Die Reform der Eisenbahntarife. Börsen- 
bericht und Koursnotiz — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Rundschreiben. — Russische Korrespondenz: Projekt Tuckum-Windau. 
— Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. — Literatur: Dr. Karl Hilse, Die Betriebsunfälle auf den Deutschen Strassenbahnen während der 


Jahre 1882 bis 1885. — Offizielle Anzeigen: 


Zur Reform der Personenbeförderung. 


In dem in No. 22 der Vereinszeitung erschienenen Aufsatze 
„Zur Reform der Personenbeförderung“ wurde unter anderem an 
derMain-Neckarbahn,alseinerBahn mit hochentwickeltemPersonen- 
verkehr, gezeigt, wie sich die Selbstkosten dieses Verkehrs zu 
den Einnahmen stellen. Es wurde dabei als besonders bemerkens- 
werth hervorgehoben, dass bei der Main-Neckarbahn der Preis 
der Billete III, Il. und I. Klasse sich wie 1:2:3 verhalte. Dies 
ist, wie uns die Direktion der genannten Eisenbahn miittheilt, 
nicht zutreffend. Dieselbe theilt uns berichtigend mit: 


Der Personentarif der Main-Neckarbahn wurde vor der Er- 
öffnung im Sommer 1846 nach folgenden Grundtaxen berechnet; 


I. Klasse 18 Kreuzer Süddeutsch 
II. ” 12 ” n 
Inc 9 H £ 
Dar: (Stehwagen) 6 Ki ” 


pro Meile von 7407,407...m (15 =1 Grad des Meridians, 
nicht des Aequators). 

Das Reinerträgniss der Bahn in den ersten Jahren reichte 
aber nicht hin die Baukosten (Staatsanlehen) zu verzinsen, das- 
selbe besserte sich zwar allmählich, betrug aber doch noch 1852 

nur wenig über 3!/, pCt. des Anlagekapitals. — Es wurde deshalb 
_ ab 1. Mai 1853 die vierte Wagenklasse, der über 60 pCt. der 
1 Ben Personenfrequenz zugefallen war, aufgehoben und dafür 

ie Grundtaxe der dritten Klasse auf 8 Kreuzer pro Meile er- 
mässigt. Gleichzeitig wurde ein Schnellzug nur mit erster und 
zweiter Klasse eingerichtet und für diesen die Fahrpreise um 
20 pCt. d. h. also 


in 1. Klasse auf 21,6 Kreuzer pro Meile 
„ıH 1870 X 
erhöht. ug 2 
| Im Jahre 1862 wurden Retourbillete nur für Personenzüge 
gültig eingeführt mit 25 pCt. Ermässigung der Taxe für die 
ritte Klasse, aber nur mit 20 pCt. Nachlass für die erste und 
zweite. Deren Grundtaxen waren demnach 


für erste Klasse 14,4 Kreuzer pro Meile 
„ zweite „ 9,6 a n = 
„ dritte n 6,0 n E) n 


EN 


Sr 


I. Eröffnungen. II. Güterverkehr. 


Ill. Generalversammlungen. — Privat-Anzeigen. 


Erst vom Sommer 1872 an wurde auch die dritte Klasse in 
einzelne Schnellzüge eingestellt und hierfür als Taxe nach dem 
Vorgange der Norddeutschen Bahnen 3 Silbergroschen = 19,5 
Kreuzer pro Meile genommen. 

Die vorgenannten Grundtaxen in Kreuzern pro Meile er- 
gaben bei Einführung der Markwährung und der neuen Längen- 
masse nachstehende Beträge pro Kilometer 


Schnellzug 1. Klasse 8,333 48 

R Pens TE.Rt6, 

5 LIE ALODL 

einfach Personenzug I. „6,944 „ 
R ? IKan2 #2090; „ 

3 TILS0r 2° 3.086° „ 

Retourbillet 1. „5,555 „ 

- 12 773,703.5 

5 IE 9222316", 


Statt dieser wurden folgende runde Sätze pro Kilometer 
eingeführt und ist der hiernach berechnete neue Personentarif 
geit 1. Januar 1875 in Geltung. 


Schnellzug I. Klasse 84 8 
A n. „ULb,6EV, 

& Il. 44035 
einfach Personenzug 1. u 
a - 1l. SHEA6 HT, 
Aulns9in:S,, HEHE a 
Retourbillet 1. NEE 
= U. na 

n III. Be 


Ausserdem sind Zusatzbillete mit der Taxe von 1 4% pro 
Kilometer vorhanden und sind diese, gleich für alle drei Klassen- 
zuzulösen, wenn auf ein Be Ronsnzng: oder ein Retourbillet die 
gleiche Klasse in einem Schnellzuge benutzt werden will. Frei- 
gepäck war auf der Main-Neckarbahn niemals eingeführt und ist 
eg heute noch nicht. Für direkte Billete nach Bahnen, welche 
Freigepäck gewähren, ist der diesseitigen Billettaxe noch die 
Gepäcktaxe für das Freigewicht zugeschlagen. 


— 342 — 


Die Rhone-Bahn. 


Schon im Jahre 1852 erwirkten Französische Finanziers 
und Unternehmer von der Eidgenossenschaft und dem Kanton 
Wallis die Konzession für eine Eisenbahn vom Genfer See durch 
das Rhonethal über den Simplon. Kir 

Das erste Projekt einer Simplonbahn mit einem Tunnel 
von 12200 m Länge wurde von Clo und Venetz im Jahre 1857 
vollendet. f 

Ein anderes Projekt veröffentlichte Eugen Flachat im Jahre 
1860, das über den Simplon führte, unter Anwendung seines 
neuen Bergbahnsystems, welches Steigungen von 60 °, und 
Kurven von 100 m Radius zulassen sollte. Jedes Fahrzeug sollte 
eine Dampfmaschine tragen, welche mit dem von einem gemein- 
samen Kessel bezogenen Dampf sämmtliche Achsen bewegte. 

Fast gleichzeitig erschien ein Projekt von Vauthier, welches 
im Gegensatz zum vorgenannten einen Tunnel durch die Basis 
des Simplon von 18220 m Länge enthielt. Mit richtigem Blick 
hatte Vauthier erkannt, dass die Alpenkette an keiner Stelle 
sich so günstig zur Durchbohrung eignet, wie gerade dort, und 
dass darum ein tiefliegender Tunnel die einzig rationelle Lö- 
sung Sei. 

2 Vom Jahre 1860 bis 1862 lieferte auch der Waadtländer 
Ingenieur Charles Jacquemin zwei Projekte, welche, jenem von 
Flachat ähnlich, über den Berg führten. 

Ein weiteres Projekt zur Ueberschienung des Simplon 
brachte Thouvenot 1863 unter Anwendung seines Systems, bei 
welchem sämmtliche Achsen eines Zuges durch Riemen oder 
Ketten von der Lokomotive aus bewegt werden und Steigungen 
von 50 °/,, mit ganz kleinen Kurvenradien zulässig sein sollen. 

Im gleichen Jahre studirte Lehaitre ein Projekt, welches 
ebenfalls über den Berg führte, mit 40 °/,, Steigungen, 200 m 
Radien und sehr zahlreichen Tunnels, jedoch ohne Spezialsystem. 

Der um die Simplonbahn sehr verdiente Ingenieur Lommel 
veröffentlichte 1864 ein Projekt, mit tiefgelegenem, 17500 m 
Jangem Tunnel, ganz im Geiste Vauthier’s. 

Ein verwandtes Projekt ist das 1869 von Stockalper, dem 
bekannten Bauleiter des Gotthardtunnels, herausgegebene, mit 
einem Tunnel von 16150 m Länge. 

Auch der Unternehmer des Gotthardtunnels, Favre, wurde 
um ein Gutachten angegangen und entschied sich 1875 zu einem 
möglichst tiefgelegenen, 19850 m langen Tunnel, welches Projekt 
dann von Clo, dem man bereits das erste Projekt verdankte, 
näher ausgearbeitet wurde. 

Unter Leitung Lommel’s wurde 1878 jenes meisterhafte 
Simplopprojekt, mit einem 18507 m langen Tunnel, vollendet, 
welches mit Frankreichs Hilfe der Verwirklichung einst sehr 
nahe stand. 

Das Jahr 1882 brachte dann jene bekannte ausgezeichnete 
Arbeit über den Ennplondutenmeeh: welche der Oberingenieur 
der Westbahn, Jean Meyer, im Auftrage seiner Gesellschaft ver- 
fasste. Sie bildete die Grundlage für die unermüdlichen An- 
strengungen der letzten Jahre um Realisirung des Unternehniens. 
Die Erstellungskosten der Bahn von Brieg bis Pie di Mulera 
waren zu 104200000 F'res. berechnet; die ganze Länge beträgt 
53,782 km, wovon 19795 m auf den grossen Tunnel entfallen. 


Mit welcher Umsicht und Hingebung das Zustandekommen 
der Simplonbahn aber von den Betheiligten auch angestrebt wurde, 
alle Bemühungen waren vergebens. 

Der Grund des Misslingens lässt sich leicht erkennen: Die 
Einnahmen der 54 km langen Simplonbahn würden nach Abzug 
der Betriebskosten gerade hinreichen, um ein Kapital von etwa 
30 Millionen zu verzinsen, mehr nicht. Es blieben daher mehr 
als 70 Millionen des Baukapitals ohne Verzinsung, sie müssten 
also nach heutigen Begriffen a fonds perdu aufgebracht werden. 
Die Aussichten hierfür sind aber sehr gering. 

Von der Eidgenossenschaft steht für jeden Alpenübergang 
eine Subvention von 4 Millionen in Aussicht. 

Auch die speziell betheiligten Kantone der Westschweiz, 
sowie die Westbahn werden zu ansehnlichen Opfern bereit sein. 

Der Beitrag von 50 Millionen jedoch, welchen man von 
Frankreich erhofite, wird von diesem gegenwärtig selbst in einer 
schweren Krisis befindlichen Lande weder jetzt noch in der 
nächsten Zeit zu erhalten sein. 

Die mächtige und reiche Mittelmeer-Gesellschaft verweigert 
in richtiger Erkenntniss ihrer eigenen Interessen jede Subvention 
an ein Unternehmen, welches eine Konkurrenz für den Mont 
Cenis bildet. 

Die Aussichten auf eine Subventionirung von Seiten Italiens 
sind nicht viel günstiger. 

Gerade wie vor 25 Jahren, so bewegt sich auch heute noch 
das Simplonunternehmen in einem Kreislauf, als dessen natür- 
liche Folge neuerdings Bestrebungen auftreten, welche die Ver- 
wirklichung dieser Alpenbahn dureh Reduktion des Baukapitals 
mittelst steiler Zufahrtsrampen und Abkürzung des Tunnels 
versuchen. 

Diesen Gedanken hat Oberst de Bange, Generaldirektor 
der Maschinenbaugesellschaft Oail in Paris, mit seinem im vorigen 


Er a 


Jahre veröffentlichten Projekt verfolgt. Er beabsichtigte den 
Berg mit beiderseitigen Steilrampen von 123 und 108 °%/,, zu er- 
steigen, wodurch die Tunnellänge auf 4800 m ermässigt wird. 
Der Betrieb jeder Rampe war mit einem 150 t schweren Gerüst 
projektirt, welches 8 bis 10 gewöhnliche Wagen trägt. Ein kräf- 
tiger Motor in dem Gerüst sollte die ganze Last mit Trommel 
und Kette in die Höhe winden. 

Gerade gegenwärtig wird dieses Projekt von seinen Er- 
findern durch ein anderes ersetzt, welches das erwähnte Gerüst 
beibehält, die Steigungen aber auf 100 °/,, reduzirt und an Stelle 
der Kette 10 Triebachsen mit je 4 Rädern auf 3,5 m Spurweite 
verwendet. 

Mit einem neuen eigenartigen Projekt, welches Aufsehen 
erregt, tritt jetzt der Ingenieur Roman Abt in Bünzen auf,*) 
ermuthigt durch den vollständigen Erfolg seines gemischten 
Zahnschienensystems auf der Harzbahn, welches er für das 
Simplonprojekt benutzen will. 

Nach diesem neuen Projekt, welches Abt der Westbahn zur 
Verfügung gestellt hat, beginnt die Bahn in Brieg auf der Höhe 
von 679 m über Meeresfläche, erreicht Termen mit einem grossen 
Bogen auf der Höhe von 1060 m, kehrt sich dann gegen den 
Saltineund durchbricht in Grund auf 1330 m Höhe denBerg 
mit einem 6000 m langen Scheiteltunnel in der 
eben nach dem alten Hospiz. Die südliche Tunnelmündung 
liegt auf der Höhe von 1690 m, im Anschluss an eine Spitzkehre. 
Der weitere Abstieg erfolgt über Simpeln, Gondo, Iselle, Varzo 
und Crevola in das Thal von Domo Dossola. Die ganze Bahnlänge 
von Brieg bis Pie di Mulera beträgt 63 km. 

Von Brieg bis Crevola ist die Bahn als eigentliche Bergbahn 
gedacht, abwechselnd mit Steigungen von 0 bis 25 und von 25 
bis 60 %/0, betrieben mit Lokomotiven des Abt’schen Systems, 
welche auf den schwächeren Steigungen als Adhäsionsmaschinen 
arbeiten, auf den grösseren aber zur Fortbewegung grosser 
Lasten ausser der Adhäsion noch eine Zahnschiene und zwei 
Zahnräder zu Hilfe nehmen. Alles andere ist den gewöhnlichen 
Adhäsionsbahnen vollkommen gleich behandelt. 

Das Anlagekapital beträgt für diese Linie nach Abt’s Be- 
rechnungen 44 000000 Frcs. Unter der Annahme einer jährlichen 
Frequenz von 250.000 Reisenden und 400000 t Güter würden die 
jährlichen Betriebskosten 4 500 000 Fres. erfordern. Rechnet man 
hierzu eine Verzinsung des Anlagekapitals zu 5 pCt, so müsste 
Jährlich die Summe von 6 700 000 Fres. aufgebracht werden. 

Zur Begründung seines Projekts, welches die Endstation 
der Simplonbahn Brieg verbinden und damit die Verbindung 
mit der &otthardbahn durch die Rhone- 
herstellen will, macht Herr Abt folgende Momente geltend: 

1. Die Schweizerische Westbahn erhält dadurch in kürzester 
Zeit die für sie dringend nothwendige direkte Verbindung 
mit Italien. 
. Die bisherige Sackbahn St. Moriz-Brieg wird eine interna- 
tionale Durchgangslinie mit einem bedeutenden Transitver- 


ID) 


kehr, und zwar ebensowohl nach Italien wie nach der Central- 


und Ostschweiz und weiter nach Nordosten. 

3. Der Verlängerung von Brieg bis Airolo fällt nicht nur dieser 
Transit-, sondern ein bedeutender Lokalverkehr im Rhone- 
thal und namentlich auch ein ganz gewaltiger Touristen- 
verkehr zu, der heute schon besteht und nach dem Bau der 
Bahn noch viel grössere Dimensionen annehmen wird. 

4. Durch Hereinziehung des Oberwallis in das Schweizerische 
Eisenbahnnetz wird diesem Landestheil eine vielverheissende 
Zukunft eröffnet und ein neues Band geschaffen zu treuem 
Zusammenhalten für alle Zeiten. 

5. Der Gotthardbahn, welche selbst die Frucht langer und 
schwerer Bemühungen gewesen und auch heute noch bei 
weitem nicht völlig erstarkt ist, sondern noch lange Zeit der 
Hilfe bedarf, entsteht statt eines gefährlichen Feindes und 
Konkurrenten, ein mächtiger Bundesgenosse. 

6. Die zur Wahrung unserer Stellung und Unabhängigkeit als 
politischer Staat von der hohen Bundesversammlung als nö- 


thig erachtete Landesbefestigung am Südfusse des Gotthard 


erhält durch diese Linie erst ihre wahre und volle Bedeutung. 
7. Endlich aber ist die einzig rationelle Lösung des Simplon- 
übergangs durchaus in keiner Weise präjudizirt, sie ist im 


Gegentheil durch das Erstarken der Westbahn mehr denn je 


ihrer Verwirklichung näher gerückt. 


Beschreibung derBahnlinie. 

Die Bahn verlässt den heutigen Bahnhof Brieg auf der 

Höhe von 679,5 und folgt auf 35km Länge dem Laufe der Rhone 
bis Obergestelen. Zur Ersteigung der Thalstufe bei Grengiols 


*) Herr Abt hat sein Projekt in einer mit Situationsplan 
und Längenprofil ausgestatteten Broschüre beschrieben mit 


dem Titel: „Die Rhonebahn. Ein Beitrag zur Lösung der Simplon- 


frage. Denkschrift, dem Schweizerischen Bundesrath vorgelegt von 
Roman Abt, Ingenieur in Bünzen. März 1886. Druck der 
Stahel’schen Buchdruckerei in Würzburg.“ Dieser Broschüre 
entnehmen wir unsere Angaben. 
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ist eine Zahnschienenrampe von 5 km Länge mit 45 %,, Steigung 
eingelegt. Der übrige Theil dieser Strecke ist reine Adhäsions- 
bahn mit 25°/,, Maximalsteigung. — Bei Obergestelen wird die 
Rhone überschritten und das linksseitige Gehänge, sowie der Ein- 
tritt in das Gerenthal, mit einer Zahnschienenrampe von 6 km 
und 60 °%/,0 Steigung gewonnen. — Der Alpentunnel beginnt im 
Gerenthal auf einer Höhe von 1 715,0 und führt mit 6,3 km Länge 
unter dem Kühbodenhorn hindurch. Sein nördliches Gefäll be- 
trägt 1/0, sein südliches 15 °%/,. Das Gebirge besteht hier aus 
dem besten Granit des Gotthardmassivs, so dass keine Maurung 
nöthig wird. Vom südlichen Tunnelausgang auf 1664,0 Höhe 
zieht sich die Bahn am linkseitigen Ufer des Tessin durch das 
Bedrettothal und erreicht die Station Airolo auf der Höhe von 
1144,83. Diese Strecke enthält zwei Zahnschienenrampen von 
7,65 km Gesammtlänge und 60°), Gefäll. Das dazwischen lie- 
gende 3 km lange Stück ist reine Adhäsionsbahn mit 20%, Ge- 
fäll. Die ganze Bahnlänge beträgt 61 km. 

Leistungsfähigkeit. Für Bau und Betrieb der be- 
sprochenen Linie schlägt Herr Abt sein den Lesern unserer 
Zeitung bekanntes Spezialsystem vor, dessen Leistungsfähigkeit 
durch die Erfolge praktischer Ausführungen bereits erwiesen ist. 

Ein wesentlicher Vortheil desselben ist die Möglichkeit, das 
gesammte Betriebsmaterial der Europäischen Normalbahnen über 
die Zahnschienenstrecken ebenso ungehindert cirkuliren zu 
lassen, wie auf jeder anderen Normalbahn. 


Die Eigenthümlichkeiten des Systemes sind: 
1. Die Zulässigkeit grösserer Steigungsverhältnisse, als es die 
u dem reinen Adbäsionsprinzip betriebenen Gebirgsbahnen 
aufweisen; 


2. Die Einlage einer Zahnschiene, welche mit dem offiziellen 
Profil des Fahrmaterials in keine Kollision geräth; 


3. Die Verwendung von Lokomotiven, welche jederzeit als ge- 
wöhnliche Adhäsionsmaschinen vorzügliche Dienste leisten, 
ausserdem aber infolge spezieller Konstruktion auf den 
grösseren mit Zahnschiene ausgerüsteten Steigungen ihre 
natürliche Adhäsion mit zwei Zahntriebrädern unterstützen. 


Dieses vorgeschlagene Bergbausystem befindet sich bekannt- 
lich seit 15. Mai 1885 in provisorischem, seit 27. Oktober 1885 in 
fabrplanmässigem Betrieb auf der Harzbahn von Blankenburg nach 
Rübeland, einem Zweige der Deutschen Vereinsbahnen, mit 60 %/, 
Maximalsteigung, 180 m kleinstem Kurvenradius und einem 
normalen Zuggewicht von 120 t ausser Lokomotive. 

Seit Anfang dieses Jahres steht es ferner in regelmässigem 
Betriebe auf der normalspurigen Verbindungsbahn Lehesten- 
Oeıtelsbruch mit 80 °/,, Maximalsteigung. 

Eine weitere Anwendung hat es zum Betrieb von vier 
kleineren Linien in dem Schieferwerke Oertelsbruch mit 690 mm 
Spurweite und 137 pCt. Steigung gefunden. 

Der für die Rhonebahn angenommene Verkehr entspricht 
nach den Resultaten der Schweizerischen Eisenbahnstatistik einer 
jährlich zu befördernden Bruttolast von 650 000 t exklusive Loko- 
Bes im täglichen Durchschnitt 1750 t oder als Maximum 3 500 t 

ro Tag. 

5 Für diesen Verkehr genügen in jeder Richtung 8 bis 10 

Züge, und bei dem stärksten Verkehrsandrang 15 einfache Züge. 
Es .ist aber nicht ausgeschlossen, dass in solchen Zeiten 


. einzelne Doppelzüge von 200 t ausgeführt werden, so dass über- 


haupt 10 bis 12 Züge pro Tag nach jeder Richtung auch für das 
Doppelte des durchschnittlichen Verkehrs ausreichen. 

Da nun die Abt’schen Lokomotiven auf der Zahnschiene 
mit einer Geschwindigkeit von 12 km pro Stunde verkehren, so 
lässt sich der vorgesenene Verkehr auch auf einem Gleise bei 
12 bis 15stündigem Tagesdienst in aller Sicherheit abwickeln. 

Im Nothfalle aber liesse sich durch diese Verbindung ebenso 

sicher innerhalb 24 Stunden ein Korps von 20000 Mann von Lau- 
sanne nach Airolo transportiren. 
Kostenvoranschlag. Herr Abt berechnet die Bau- 
kosten für die 61 km lange eingleisige Bahn mit normaler Spur- 
weite bei sparsamer Ausführung auf rund 23 Millionen. 
i Als Verkehrsgrösse nimmt er an, dass die Bahn in ihrer 
ganzen Ausdehnung von :50000 Personen und 160000 t Güter 
aller Art jährlich befahren wird und hält diese Schätzung für 
wahrscheinlich zu niedrig gegriffen. 

Aus diesem Verkehr erhofft Herr A. eine Bruttoeinnahme 
von 2640000 Frcs. pro Jahr zu erzielen, während er die jährlichen 
Betriebsausgaben zu 1650000 Fres. annimmt, so dass auf eine 
Reineinnahme von 990000 Fres. oder rund 1 Million gerechnet 


werden könnte. 


Es würde dies ausreichen, um das gesammte Baukapital 


- mit 4,3 pCt. zu versinsen, und nach Abzug der in Aussicht zu 


nehmenden Subventionen im Betrag von 10 Millionen*) könnte 


*) Herr Abt sagt in dieser Beziehung in seiner Denkschrift : 
„Die grossen Interessen, welche an die Ausführung einer 


solchen Bahn geknüpft sind, rechtfertigen das Verlangen nach 
- einer Subventionirung in der angegebenen Höhe. 


i 


— 393 — 


das eigentliche Gesellschaftskapital von 13 Millionen auf 7,6 pCt. 
Verzinsung rechnen. 


Verordnung des Ungarischen Kommunikations- 
ministeriums, betreffend die Projektirung und den 
Bau von Eisenbahnen mit Lokomotivbetrieb. 


5 


Von der bisherigen Praxis abweichend, werden in Zukunft 
im Sinne der vom Reichstage genehmigten Eisenbahn-Konzessio- 
nirungs-Verordnung vom 20. April 1868 die Konzessionirungs- 
verhandlungen nur nach vorangegangener politischer Begehung 
abgehalten, wenn nämlich der Kommunikationsminister schon 
in den Besitz der zu diesen Verhandlungen nöthigen ausführ- 
lichen Daten gelangt ist und die Wünsche sämmtlicher Inter- 
essenten kennt. 

Demzufolge und mit Rücksicht auf die gesteigerten An- 
sprüche auf allen Gebieten, setze ich die Verordnung vom 7. Mai 
1868, enthaltend die Vorschriften der Instruirung der Bau- 
Konzessionsgesuche, der Namen und sonstigen schriftlichen Bei- 
lagen, ausser Kraft, verordne hingegen folgendes: 

$ 1. Der Konzessionswerber hat zum Zwecke der Anor!- 
nung der politischen Begehung beziehungsweise der Konzessio- 
nirung in erster Linie die Generalbaupläne vorzulegen und nur 
nach geschehener Begutachtung derselben von Seiten des Kom- 
munikationsministeriums können die Detailpläne eingereicht 
werden. 

Dem Generalprojekte sind beizuschliessen : 

1. die Generalübersichts-Landkarte im Massstabe von 1: 75000 
oder 1: 144 000; 

2. die topographische Landkarte 1:25000 oder, falls eine 
solche nicht zu bekommen ist, 1:28000; die durch die projek- 
tirte Linie etwa berührten Bergwerke sind auf dieser Karte er- 
sichtlich zu machen; 

3. der Situationsplan der Berg- und sonstigen schwierigeren 
Partien der Linie, mit Schichtenlinien resp. Höhenkoten. 

Die Schichtenlinien sind so dicht resp. die Höhekoten in 
solcher Anzahl aufzutragen, dass nach denselben die Terrainver- 
hältnisse genügend beurtheilt werden können; 

° 4. das General-Längenprofil im Längenmassstabe der im 
Punkt 2 erwähnten topographischen Karte und im hundertfach 
vergrösserten Höhenmassstabe. 

5. die technische Beschreibung, in welcher der Zug der 
Linie, die etwaigen Varianten, die Richtung, Steigungs- und 
Terrainverhältnisse, die Zahl der Stationen, die Konstruktion der 
projektirten Herstellungen, die Art und Beschaffenheit der Aus- 
führungen für jeden Abschnitt des Kostenüberschlages ausführ- 
lich ersichtlich zu machen ist. 

Will der Konzessionswerber etwaige bei anderen Bahnen 
schon genehniigte Konstruktionen verwenden, so ist dieser Um- 
stand in der technischen Beschreibung anzuführen; 

6. der Orientirungsbericht bezüglich der durch den Aus- 
bau der Strecke erreichbaren nationalökonomischen und an- 
deren Vortheile und b«züglich jener Faktoren, auf welche der 
Konzessionswerber die Rentabilität der Strecke basirt, ferner be- 
züglich der gemeinschaftlichen Stationen und Zweiglinien; 

7. der allgemeine Kostenüberschlag unter Gruppirung nach 
folgenden Titeln: 


Die Schweizerische Bundesversammlung hat für einen 
westlichen Alpendurchstich bereits eine Subvention von vier 
Millionen genehmigt und lässt die strategische Bedeutung dieser 
Bahn eine. weitere Subvention von Seite des Bundes erwarten, 
die mit etwa einer Million anzusetzen ist. 

Die Kantone Wallis und Waadt haben ein hervorragendes 
Interesse an dieser Linie, welche ihnen eine neue Verbindung 
nach der Ostschweiz und nach Italien gewährt. Diese beiden 
Kantone werden eine Subventionirung im Betrage von zwei bis 
drei Millionen für statthaft erachten. 

Die Gotthardbahn erhälteinen erheblichen Verkehrszuwachs, 
sie wird gern zur Förderung dieses Unternehmens ein bis zwei 
Millionen beisteuern, wenn sie damit den Simplonkonkurrenten 
beseitigen kann. 2 

Die Westbahn endlich, welche den grössten Vortheil in der 
Steigerung des Verkehrs auf ihren bestehenden Linien finden 
wird, kann trotz ihrer gegenwärtigen finanziellen Schwäche zu 
einer Subventionirung in der Höhe von etwa zwei bis drei Mil- 
lionen beigezogen werden. 

Es wird sonach die Erzielung von Subventionen im Betrage 
von etwa 10 Millionen keine aussergewöhnlichen Schwierigkeiten 
bieten; die Interessen, welche durch die einzelnen erwähnten 
Körperschaften vertreten werden, sind viel zu gross, als dass 
nicht von diesen selbst alles aufgeboten werden würde, um einem 
derartigen Unternehmen zu einem gedeihlichen Abschlusse zu 
verhelfen." 


I. Bauprojekt, Bauleitung und Aufsicht, 
II. Expropriirungen, 
1lI. Unterbau, 
IV. Oberbau (Beschotterung der Strecke), 
V. Hochbauten, 
VI. Absperrung und Eintheilung der Strecke, 
VII. Telegraphen- und andere Signale, 
. Eiprichtung und Instruirung der Strecke, 
IX. Fahr-Betriebsmiittel, 
X. Reservefonds und 
XL. Interkalarzinsen. 


8 2. Nach erfolgter Beurtheilung der Generalbaupläne von 
Seite des Kommunikations-Ministers und unter Berücksichtigung 
der diesfälligen Bemerkungen kann die Ausarbeitung der Detail- 
pläne in Angriff genommen werden. Nach Ausführung derselben 
sind nebst den schon beurtheilten Generalbauplänen folgende 
Beilagen einzureichen: : 

1. Detail-Situationsplan im Massstabe von 1:2880, in wel- 
chen auch die Parzellen einzuzeichnen sind und zwar rechts und 
links von der Linie in einer solchen Breite, dass anlässlich der 
politischen Begehung keine Hindernisse entgegenstehen, wenn 
die im Interesse der ungestörten Kommunikation und der Wasser- 
ableitung nothwendigen Arbeiten kleinere Linien-Verschiebungen 
erheischen sollten. In diesem Situationsplane sind die Bahntrace, 
die technischen Objekte, Strassenübergänge, Parallelwege, Strassen- 
und Wasserregulirungen — mit Bezeichnung ihrer Breite — sowie 
die Stellen der Stationen und der dahin führenden fahrbaren 
Strassen durch einfache farbige Striche ersichtlich zu machen. 

Die Gemeindegrenzen sind im Situationsplane genau und 
auffallend hervorzuheben, überdies ist ein besonderes Verzeich- 
niss der durch die Linie durchschnittenen Komitate und Ge- 
meinden beizulegen. 

2. Das Detail-Längenprofil im Längenmassstab von 1:2280 
und Höhenmassstab von 1:288, — in demselben sind alle jene 
Herstellungen ersichtlich zu machen, welche im Detail-Situations- 
plan bezeichnet sind, ferner ist der mit Koten zu versehende, 
überall sorgfältig zu ermittelnde höchste Inundationsstand er- 
sichtlich zu machen. 

3. Das Normalprofil und die charakteristischen Querprofile 
des Bahnkörpers, ferner die für grössere Dämme und Einschnitte 
im Zuge der Bahn in Anspruch zu nehmenden Reichsstrassen 
und Schutzdämme. 

4. Die behufs Feststellung der Oeffnun 
Brücken nöthigen hydrographisch-technischen 
und Berechnungen. . 

5. Ein Detail-Kostenüberschlag, in welchem ähnlich der im 
$ ı Punkt 7 enthaltenen Gruppirung — die einzelnen Kosten- 
überschläge entsprechend dem Charakter der Strecke und der 
bestehenden technischen Schwierigkeiten jedes besonders zu spe- 
zifiziren sind. 


In der Einleitung des Kostenüberschlages sind die Kosten 
auch nach Abschnitten addirt auszuweisen und zwar für die 
wer ferner in einer eigenen Rubrik pro Bahnkilometer 
berechnet. 


$ 3. Zur Erreichung der Konzession resp. politischen Be- 
gehung von Eisenbahnen sekundären Charakters, die auf Ebenen 
oder in koupirtem Terrain aufgeführt werden sollen, können 
gleichzeitig mit den Generalbauplänen auch die Detailpläne ein- 
gereicht werden. 


84. Die im $ 1 und 2 angeführten Operate, welche nebst 
allen Zeichnungen und schriftlichen Beilagen ausnahmslos in zwei 
kompletten Exemplaren einzureichen sind, müssen in zusammen- 
gefalteter Form 21 cm breit und 34 cm hoch sein und vom Kon- 
Be TE sowie vom projektirenden Ingenieur unterfertigt 
werden. 

Projekte, welche den Bestimmungen dieser Verordnung 
nicht entsprechen, werden behufs Ergänzung oder Umarbeitung 
zurückgewiesen. 

Die politische Begehung der projektirten Linie wird nur 
dann angeordnet, wenn den in den vorigen Paragraphen spezi- 
fizirten Anforderungen entsprochen wurde resp. wenn die an- 
lässlich des Lokalaugenscheines event. angeordneten Abände- 
rungen pünktlich ausgeführt worden sind. 


$ 6. Der Konzessionswerber trägt die Kosten der seitens 
des Kommunikationsministeriums angeordneten politischen Be- 
gehung, sowie die der sonstigen Verhandlungen. 


$ 7. Nach Ausfertigung der Konzessionsurkunde ist die 
konzessionirte Linie auf Grund der Anordnungen des Kommunika- 
tionsministers endgültig zu nivelliren und deren Pläne mit der 
zum Bau erforderlichen Genauigkeit auszuarbeiten; wenn dies 
geschehen, sind folgende Pläne, in den in der Urkunde präzisirten 
Terminen und Weise, einzureichen: 
1. Bau-Situationsplan, im Massstabe von 1:2280, mit genauer 
Ersichtlichmachung des Bahnkörpers und der Nebenbauten. 


2. BEL RER nRION im Massstabe 1:2280 Länge und 1:288 
öhe, 
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3. Genaue Zeichnung der Schienen und Schienen-Verbindungs- 
mittel in natürlicher Grösse mit Berechnungen der Trag- 
fähigkeit und die Schwellenvertheilung. 

4. Flächen- und Gleisezeichnung der Stationen im Massstabe 
1:1.000. 

5. Normalzeichnungen der Unter-, Ober- und Hochbauten, ferner 
die DesUDatE der Bahnabsperrung, Signal- und Betriebs- 
mittel. 

6. Ueber die von den Normalien abweichenden Bauten, sowie 
über die grösseren Brücken und deren Konstruktionen sind 
besondere Detailpläne einzureichen, den letzteren sind die 
statistischen Pläne und Berechnungen über die Belastungs- 
und Ruhemomente anzuschliessen. 

Die Vorlage der in Punkt 1 und 2 angeführten Pläne kann 
unterbleiben, wenn die als Basis der politischen Begehung 
dienenden Detailpläne zur Konzessionsertheilung vom Kommuni- 
kationsminister für geeignet hefunden worden sind. i 

$ 8. Wenn in den im Punkt 1 und 2 des vorhergehenden 
Paragraphen erwähnten Bauplänen derartig motivirte Abwei- 
chungen von dem Begehungsplane vorkommen, welche eine 
theilweise Modifikation der Bestimmungen der politischen Be- 
gehung erheischen, so ist für die betreffenden Streckentheile 
eine nachträgliche Begehung vorzunehmen. 

Bei Linienänderungen sind im Bausituationsplane die zur 
Grundlage der politischen/Begehung dienenden Bahntracen genau 
ersichtlich zu machen. 

$ 9. Insolange die Baukonze>rsion noch nicht ertheilt und 
den Vorschriften des G.-A. XLI. ex 1881 nicht Genüge geleistet 
wurde, darf die Ausführung der Eisenbahn nicht unternommen 
werden, ebenso ist die Ausführung von Detailplänen untersagt, 
neiene vom Kommunikationsministerium vorher nicht genehmigt 
wurden. 

Die anlässlich der politischen Begehung zur Sicherung der 
Kommunikation und des Wasserabflusses festgesetzten Verfügungen 
können selbst im Einverständnisse mit den Interessenten nur 
mit EPBEUNURUDE des Kommunikationsministeriums abgeändert 
werden. 

$ 10. Jeder Plan ist nebst Zeichnungen und schriftlichen 
Beilagen in der in den obigen Paragraphen vorgeschriebenen 
Form in zwei Exemplaren, versehen mit der rechtsgültigen Unter- 
schrift des Projektanten resp. Konzessionärs oder dessen Rechts- 
nachfolgers einzureichen. : 

11. Nach Beendigung der konzessionirten Eisenbahn ist 
der Konzessionär oder ‚dessen Rechtsnachfolger verpflichtet, 
sämmtliche zur technischen Kollaudirung zweckdienlichen Pläne, 
welche mit der wirklichen Ausführung in allem übereinstimmen 
müssen, dem Kommunikationsminister zu unterbreiten. H 

$ 12. Schliesslich ist der Konzessionär oder dessen Rechts- 
nachfolger verpflichtet, nach Ausbau der Strecken den von dem 

. K. gemeinsamen Kriegsministerium oder dessen Vertreter ge- 

wünschten Bericht über die technischen Arbeiten der kon- 
zessionirten Bahn dem K. K. gemeinsamen Kriegsministerium im 

Ve des K. Ungarischen Kommunikationsministeriums zu unter- 
reiten. 


Budapest, am 11. März 1886. 


Baron GabrielKemenym.p, 
Kommunikationsminister. 


1l. 

Zu dieser Verordnung bemerkt der offiziöse „V. R.“ folgendes: 
Diese Verordnung will augenscheinlich in anspruchsloser Form 
als Modifikation der am 7. Mai 1868 herausgegebenen Ver- 
ordnung gelten, während sie jedoch weitergehende Bestim- 
mungen als jene enthält und den bisherigen Vorgang bei Eisen- 
bahnkonzessionirungen wesentlich abändert, und die sich als 
lückenhaft erwiesene Praxis auf eine richtigere Basis lenkt. Be- 
kanntlich beruht dieser Theil unseres Eisenbahnsystems auf der 
im Jahre 1867 von der Oesterreichischen Regierung uns adop- 
tirten Praxis, ohne dass wir während der 15 Jahre unserer 
Selbständigkeit jene organischen Einrichtungen beachtet hätten, 


welche bezüglich der Eisenbahnkonzessionirungen in Oesterreich 


theils durch die Legislative, theils im Verordnungswege eingeführt 
wurden. In Oesterreich ist auf Grund des mit Ungarn gemein- 
samen Eisenbahnkonzessionirungs -Gesetzes seit 1878 beim 
Konzessionirungsverfahren jene Vorschriftin Wirksamkeit getreten, 
wonach die Eisenbahnprojekte auf Grund der eingereichten 
Generalbaupläne einer Tracenrevision unterzogen werden, bei 
welcher Gelegenheit die Richtung und der Zug der Linie aus- 
fübrlich bestimmt wird. Behufs Festsetzung der Situirung und 
Einrichtung der Stationen fungirt eine besondere Kommission. 
Auf Grund dieser Vorarbeiten und nach Ueberprüfung der Kosten- 
überschläge ertheilt das K. K.Handelsministerium die Konzessions- 


urkunde, und dann erfolgt die politische Begehung, welche die 


Einigung bezüglich der Interessen des BisenbahupmmiiEze mit 
denen der verschiedenen Ortschaften bezweckt. ie politische 
Begehung bildet sonach in Oesterreich die Basis und den vor 
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bereitenden Theil des Expropriirungsverfahrens. In Ungarn hin- 
egen war bisher folgender ‚Vorgang üblich: Das Ministerium 
estimmte das Eisenbahrprojekt und die Kostenüberschläge auf 
Grund des eingereichten Generalbauplans anlässlich der zu diesem 
Zwecke im Ministerium abgehaltenen Konzessionirungsverhand- 
lungen; auf Grund des so vereinbarten Uebereinkommens wurde 
die Konzessionsurkunde ertheiltt. Dem folgte die politische 
Begehung auf Grund der Detailpläne.. Bei diesem Vorgehen 
waren Mängel in der Feststellung der Konzessionsbestimmungen 
unausweichlich, da die als Basis der Konzessionirungsverhand- 
lungen dienenden Generalbaupläne keinen tieferen Einblick in 
das Eisenbahnprojekt ermöglichten, und es ereignete sich 
gewöhnlich, dass wahrgenommene Mängel erst anlässlich 
der politischen Begehung, also nach geschehener Konzes- 
sionirung und Festsetzung des Kapitals geltend gemacht 
wurden. Dieses Vorgehen hatte für alle Theile viel Uebelstände 
im Gefolge. Einerseits gerieth das Ministerium in eine schwie- 
rige Position hinsichtlich der Sanirung der zu spät konstatirten 
Mängel, worauf bei Ertheilung der Konzession. nicht gedacht 
werden konnte; andererseits wieder kam auch der Bauunter- 
nehmer in eine bedrängte Lage, da zur Beseitigung der nach- 
träglich entstandenen und wohl von ihm selbst anerkannten 
Mängel wegen Unzulänglichkeit des Baukapitals seine Hände ge- 
bunden waren. Diesen Uebelständen wurde bisher so abgeholfen, 
dass die Regierung sich in den allgemeinen Bestimmungen der 
Konzessionsurkunde einerseits weitgehende Einmengungs- und 
Verfügungsrechte vorbebielt, so dass sie den Bauunternehmer zu 
was immer verpflichten durfte, dem entsprechend konnte die 
Regierung andererseits bei Festsetzung des Baukapitals nicht be- 
sonders präzis vorgehen. Es ist wohl wahr, dass das Ministerium 
auch bei dem bisherigen Vorgehen durch seine Bauinspektoren 
auf Grund der Generalbaupläne eine die Oesterreichische Tracen- 
revision ersetzende Lokalstudie aufnehmen liess. Abgesehen von 
subjektiven Gründen, welche denselben Studien einen nur proble- 
matischen Werth gaben, konnten diese auch aus objektiven 
Gründen nicht immer und in jeder Hinsicht entsprechen. 

Gegen diese Uebelstände schafft die neue Verordnung Ab- 
hilfe, welche, obne das Oesterreichische Muster nachzuahmen, 
dieselben zu beseitigen trachtet. Nach dieser Verordnung hat 
die politische Begehung vor den Konzessionirungsverhandlungen 
stattzufinden, demzufolge wird anlässlich der letzteren in Zu- 
kunft auf Grund der Detailpläne und der Resultate der Begehung 
das Bahnprojekt genau bekannt sein, was die präzise Festsetzung 
der Baubedingnisse und des Baukapitals ermöglichen wird. Die 
Verordnung ist ob&ne Zweifel noch keine organische Verfügung, 
eine solche besässe Ungarn nur in dem unlängst erwarteten Kon- 
zessionirungsgesetze, aber von der Tendenz dieser Verordnung 
wird das Eisenbahnwesen gewiss auch die organischen Einrich- 
tungen eines Ungarischen Eisenbahnrechtes erlangen. 


Aus Üesterreich-Ungarn. 


Die Vorlage der Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher Bahn im 
*  Herrenhause. 

Auf Grund eines vom Referenten, dem Generaldirektor 
Schüler der Südbahn, gearbeiteten Berichtes an die Eisen- 
bahnkommission dieses Hauses wurde der Gesetzentwurf nach 
einer kurzen Debatte angenommen. Im Berichte selbst wird 
zunächst auseinandergesetzt, dass für die Betriebsübernahme 
und eventuelle Einlösung dieser Bahnen tarifarische und ver- 
kehrspolitische wie staatswirthschaftliche Momente sprechen. 
Die Bestimmungen des hierüber mit dem Staate geschlossenen 
Vertrages sind nicht ungünstig und dürften sich kaum bessere 
erzielen lassen. „Was die das Einlösungsrecht des Staates 
regelnden Bestimmungen betrifft, so wurde zwar nicht blos die 
garantirte Einlösungsrente im Betrage von 3,1 Millionen Gulden 
als sehr hochgegriffen, sondern insbesondere die Annahme, es 
werde die dem Einlösungsminimum zu Grunde liegende Ertrags- 
ziffer schon im Jahre 1892 erreicht werden, als nicht frei von 
Sanguinismus bezeichnet, da es unzweifelhaft sei, dass die Ertrags- 
rente der beiden Bahnen bei Einführung der niedrigen Staats- 
bahntarife fallen werde. Es wurde aber dargethan, dass das 
ausreichende Korrektiv in der richtigen Handhabung des Be- 
triebsvertrages liege, welcher es durch die Gewährung des freien 
Tarifrechtes in die Hand der staatlichen Betriebsverwaltung legt, 
die Höhe der Einnahmen so zu regeln, dass der Staat nicht 
mehr als den garantirten Minimalertrag zu zahlen habe, und sie 
andererseits berechtigt, dafür Sorge zu tragen, dass noch vor 
dem Jahre 1892 oder wenigstens vor dem Einlösungsjahre die er- 
forderlichen Nachschaffungen an Fahrbetriebsmitteln, einschliess- 
lich des Doppelgleises für die Dux-Bodenbacher Bahn, welches 
zur Bewältigung des Verkehres unabweislich nothwendig werden 
dürfte, von den Gesellschaften gemacht werden, Jedenfalls müsse 
es sich die staatliche Betriebsverwaltung angelegen sein lassen, 
innerhalb der massgebenden Periode, das ist bis 1892, die durch 


‚die Betriebsergebnisse geforderte Fahrparksergänzung zu bewerk- 


stelligen; denn nur wenn in dieser Beziehung kein Versäumniss 
platzgreift, werde der Staat nach dem Vollzuge der Einlösung, 
die übrigens von dem Betriebsvertrage ganz unabhängig sei, vor 
finanziellen Nachtheilen bewahıt bleiben.“ — In der Debatte 
brachte Graf Revertera die Frage Jdes Umfanges der Eisen- 
bahnverstaatlichung zur Sprache, welche von gewissen sozial- 
demokratischen Anklängen ihren Ausgangspunkt zu nehmen 
scheine und im gegenwärtigen Falle sich doch früher auf die 
Oesterreichische Nordwestbahn erstrecken sollte. Dem trat der 
Leiter des Handelsministeriums, Sektionschef Baron v. Pusswald, 
mit folgender auszugsweise reproduzirter Rede entgegen: „Ich 
bin nicht in der Lage, dem Vorredner auf das Gebiet der all- 
gemeinen Eisenbahnpolitik zu folgen. Wenn er den Wunsch 
ausspricht, die Regierung möge mit einem festen Programm für 
die Zukunft hervortreten, es würde dann keine Streitigkeiten 
mehr geben über die Frage der weiteren Entwickelung, so kann 
ich dieser Forderung gewiss eine theoretische Berech- 
tigung nicht absprechen, aber praktisch wäre 
es wahrhaftignicht, heute dieser oder jener Unternehmung 
zu sagen, ich werde dich einlösen. Denn dann kann man wohl 
sicher sein, dass der Staat viel grössere Opfer wird bringen 
müssen, als wenn er die Gelegenheit sozusagen beim Schopfe 
ergreift, die Situationen ausnützt, um eben in billigerer Weise 
in den Besitz dieser Bahnen zu gelangen. Das gilt insbesondere 
von den Bahnen, die heute in der Verhandlung des Hauses 
stehen. Nicht etwa die Regierung ist an die Gesellschaft ge- 
kommen, obwohl es bei der Situation dieser Linien, die ja den 
Kopf- und Schlüsselpunkt des heute bestehenden Staatsbahn- 
netzes bilden, eigentlich sehr natürlich gewesen wäre, wenn die 
Regierung an sie gekommen wäre, Sie sind an uns heran- 
getreten und wir haben, indem wir zuerst ein Uebereinkommen 
mit der Prag-Duxer Bahn schlossen, dadurch auch, dass die Dux- 
Bodenbacher Bahn eine Konkurrenz befürchtet, diese zu Zu- 
geständnissen gebracht, die wir nie erreicht hätten, wenn wir 
von vornherein an die Bahn gekommen wären und gesagt 
hätten, wir wollen einlösen. Graf Revertera hat die Frage auf- 
geworfen, warum nicht die Nordwestbahn eingelöst worden ist. 
Die Nordwestbahn können wir ja nicht zwingen, und eine 
Geneigtheit derselben zur Einlösung ist uns nicht zu Ohren ge- 
kommen. 

Hätte die Regierung die Verstaatlichung der Nordwestbahn 
in Aussicht genommen, so kann ich mit Bestimmtheit sagen, 
dass die Opfer, die wir für die Einlösung dieser Bahn hätten 
bringen müssen, ohne Vergleich grösser gewesen wären, als die 
hier zu bringenden. Eine solche Basis der Betriebsübernahme, 
wie sie hier in dem Uebereinkommen mit der Prag-Duxer und 
Dux-Bodenbacher Bahn vorhanden ist, wo wir volle Disposition 
über den Betrieb dieser Babn lediglich gegen eine Garantie be- 
kommen, aber nicht eine Garantie, wie sie in früheren Jahren 
auf Grund utopistischer Präliminarien geschaffen wurde, auf 
Grund von Präliminarien, die leider nie eingetroffen sind, son- 


| dern gegen eine Garantie auf Grund des Erträgnisses der letzten 


zwei Jahre, mit einem kleinen Zuschlage, der, wie im Berichte 
gesagt wird, als billiges Aequivalent für die Ueberlassung des 
tarifarischen Rechtes für den Staat angesehen werden muss — 
ich sage, eine solche Basis ist noch gar nie gewonnen worden. 
Ich nehme keinen Anstand, trotz aller Bemerkungen, welche in 
beiden Häusern des Reichsrathes — in diesem Hause allerdings 
in sehr abgeschwächter Form — gegen die einzelnen Bestim- 
mungen dieser Uebernalıme vorgebracht worden sind, zu er- 
klären, dass das das finanziell günstigste Uebereinkommen ist, 
welches die Regierung noch jemals geschlossen hat, und sie 
wird, glaube ich, nicht mehr in die Lage kommen, auf so 
reeller, die Finanzen so wenig belastender Grundlage in den 
Besitz von Bahnen zu gelangen, die, wie von allen Seiten an- 
erkannt wird, wir absolut nothwendig haben müssen. 

Puncto Nordwestbahn ist bemerkt worden, dass sie gerade 
so den Zwecken des Staats-Eisenbahnbetriebes gedient hätte, wie 
diese beiden hier in Frage stehenden Bahnen. Das muss ich 
doch bestreiten. Allerdings berührt die Nordwestbahn auch 
Kohlengebiete. Aber sie durchzieht nicht das uuerschöpfliche 
Braunkohlenlager, welches sich von Teplitz nach Dux, Brüx mit 
kleinen Unterbrechungen bis Komotau zieht, ein Kohlenlager, 
welches an Mächtigkeit in ganz Europa nicht seinesgleichen hat. 
Die Kohle kommt dort meileuweit in einer Mächtigkeit von 
10 bis 20 m vor, eine Kohle, welche, wie statistische Ausweise 
nachweisen, in ganz ausserordentlicher Quantität in das Ausland 
bis Hamburg und bis über Berlin hinaus verführt wird. Die 
Deutsche Industrie ist an diese Kohle gewöhnt. Das ist ja, ab- 
gesehen von der grossen Bedeutung dieser Kohle für das Inlanıl, 
abgeschen von ihrer hohen Bedeutung für die Ermässigung der 
Regiekosten, ein ausserordentlich wichtiges Moment. Zu meinem 
Bedauern bin ich nicht in der Lage, anzuerkennen, dass dieser 
Zweck durch die Einlösung der Nordwestbahn, ebenso wie durch 
die Einlösung der Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher Bahn er- 
reicht worden wäre. Was endlich die Einlösungsrente betrifft, 
muss ich nur hervorheben, dass der Staat die Option hat, ein- 
zulösen, nicht aber die Verpflichtung, und dass die Staatsver- 
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waltung selbstverständlich innerhalb des Betriebes jenen Er- 
wägungen entsprechen wird, welche im Berichte ausgesprochen 
worden sind, und dass an die effektive Einlösung nur dann ge- 
schritten werden wird, wenn es im praktischen Vortheile des 
Staates gelegen ist. Ich möchte schliesslich nur noch darauf 
aufmerksam machen, dass eigentlich für die Frage der weiteren 
Entwickelung des Systems der Eisenbahppolitik, wie mir scheint, 
gerade aus der heutigen Vorlage keine Gründe abgeleitet werden 
können. Denn wenn jemals eine Einlösung als Supplement der 
schon vorausgegangenen Einlösungen für absolut nothwendig 
und unerlässlich bezeiciınet werden musste, so ist es im vor- 
liegenden Falle. Bei der Nordwestbahn, die der Graf Revertera 
erwähnt hat, war der Fall ein anderer. Das wäre ein neuer 
Fortschritt in der Verstaatlichung, das wäre ein Schritt, der eine 
ganz andere Bedeutung hätte, als die Debernahme dieser beiden 
Schlusslinien des heutigen Staatsbahnnetzes. 


Der Gesetzentwurf über die Vermehrung des Fahrparkes der 
Oesterreichischen Staatsbahnen im Herrenhause. 
Bekanntlich sollen die Mittel hierzu durch Kontrahirung 
einer in 5 Jahren tilgbaren Schuld und durch eine Uebereinkunft 
mit dem Pensionsfonds der Staatsbahnen gewonnen werden. 
Dieser Gesetzentwurf wurde vom Baron Königswarter, 
einem prinzipiellen Gegner der Bahnverstaatlichung, vorzüglich 


deshalb bekämpft, weil die Kosten für die Vermehrung des Fahr- | 


parkes eine Erhöhung des für diese Bahnen bezahlten Kauf- 
preises bedeute. Seine Einwendungen gegen die Form der Be- 
deckung dieses Erfordernisses und die Konsequenz bezüglich 
der Aufstellung des Budgets wurden vom Finanzminister Dr. 
v. Dujanews ki erfolgreich bekämpft, welcher auf die Ein- 
wendung, man habe die Bahnen zu theuer erkauft, die Bemer- 
kung machte: „Man könne in Oesterreich niemanden zwingen, 
sein Eigenthum unter Bedingungen herzugeben, unter welchen es 
der Besitzer nicht hergeben will.“ Sachlich trat der Leiter des 
Handelsministeriums, Frhr. v. Pusswald, für diese vom Hause 
auch angenommene Vorlage mit folgender auszugsweise wiederge- 
gebenen Rede in überzeugungsvollerWeise ein: „Die pessimistische 
Auffassung des Freiherrn v. Königswarter über die Ergebnisse 
des Staatsbetriebes erscheint mir nicht begründet. Man kann 
doch bei der Beurtheilung eines Resultates nicht lediglich ein 
Jahr in Betracht ziehen; wenn die Ergebnisse einer Reihe von 
Jahren, vom Jahre 1882 etwa angefangen, in Kalkül gezogen 
werden, so ergibt sich wohl der Schluss, dass, wenn überhaupt 
ein Unterschied in den Nettoeinnahmen sich ergibt, er noch im- 
mer zu Gunsten des jetzigen Systems ausfallen wird, das heisst, 
dass, wenn die Bahn, die wir verstaatlicht haben, noch im Privat- 
betriebe wäre, der Zuschuss, den die Staatsregierung, allerdings 
aus einem andern Titel, aus dem Titel des Garantiezuschusses, 
zu leisten hätte, eine grössere Ausgabe wäre, als die gegenwärtige 
aus dem Titel der Verzinsung. 

Wir wurden wie Blinde hingestellt, die nicht wissen, was 
sie kaufen; ich kann aber die beruhigende Versicherung geben, 
dass der Zustand der Babn und der Werth derselben lange vor 
dem Beginn der Verhandlungen den Gegenstand einer eindring- 
lichen Expertise von Seite der Regierungskommission gebildet 
haben, und dass wir keineswegs blind waren, als wir in die Ver- 
handlungen eintraten. Ich kann sagen, dass damals schon die 
Nothwendigkeit der Vermehrung der Fahrbetriebsmittel, aller- 
dings nicht in dem ganzen Betrage von 8 Millionen, sondern nur, 
wenn ich nicht irre, in der Höhe von 4 Millionen in Aussicht ge- 
nommen war, wie auch andere Bedürfnisse schon damals als be- 
stehend erkannt waren, deren Beschaffung jedoch mit Rücksicht 
auf die nothwendige Schonung der Staatsfinanzen soweit als 
möglich hinausgeschoben wurde. Ich will nur beispielsweise d«s 
zweiten Gleises nach Tulln erwähnen, welches schon wiederholt 
Gegenstand der Erörterung in öffentlichen Blättern gewesen ist. 
Wenn es sich heute um höhere Summen handelt, go hat dies 
nicht lediglich in der Ausrüstung der Bahn, welche allerdings 
eine ungenügende war, seinen Grund; es kommt vielmehr in 
Betracht zu ziehen, dass neue Bahnen, wie z.B. die Arlbergbahn, 
die Galizische Transversalbahr, hinzugetreten sind, welche eine 
sehr wesentliche Vermehrung des Fahrparkes erheischten. 

Es sind endlich Bemerkungen über die Unangemessenheit 
der Inanspruchnahme des Pensionsfonds für dicse Investitionen 
gemacht worden. Ich kann in dieser Beziehung dem Hause nur 
mittheilen, dass die besten Bahnverwaltungen — ich könnte da 
die Nordbahn, die Südbahn und andere Bahnen anführen — ähn- 
liche Investitionen, sei es für die Herstellung von Arbeitsbäusern, 
sei es für die Vermehrung des Fahrparks und andere mit dem 
Unternehmen mehr oder weniger in unmittelbarem Zusammen- 
hange stehende und das Bedürfniss derselben bildende Einrich- 
tungen besitzen. Es ist dies also kein Novum und kann hier 
auch nicht den Gegenstand eines Vorwurfs bilden. 

2 Es ist — das darf ich wohl noch schliesslich bemerken — 
über einen im Budgetausschusse. des Abgeordnetenhauses im 
Vorjahre geäusserten Wunsch mittlerweile die Revision des Pen- 
sionsstatuts vorgenommen worden, welche diese Frage, nämlich 
die Investitionen des Pensionsfonds, in solchen sicheren Anlagen 


regelt, und ich kann es auch sagen, diese Anlagen in Fahrparks 
oder Häusern für die Folge ein bischen erschweren dürfte, nicht 
weil es gerade nothwendig schien, sondern weil es wünschens- 
werth war, dass man den Pensionsfonds nicht in Anspruch nehme. 


Die Verbindungsbahn Penzing-Nussdorf. 

Der Eisenbahnausschuss des Abgeordnetenhauses hat über 
diese Wiener vorortliche Verbindungsbahn folgende Resolution 
gefasst: „DieRegierung wird aufgefordeit, wegen Erbauung einer 
Eisenbahn zwischen Nussdorf und Penzing die nöthigen Erhe- 
bungen zu pflegen, die Herstellung dieser Verbindungsstrecke 
zwischen zwei im Staatsbetriebe stehenden Bahnen durch den 
Staat selbst in erster Linie in Betracht zu ziehen und die ent- 
sprechenden Gesetzvorlagen im Reichsrathe ehestens einzubrin- 
gen.“ Der vom Referenten, Abgeordreten Richter, erstattete 
Bericht führt zur Begründung des Antrages unter anderm das 
Folgende an: 

Es ist eine bekannte Thatsache, dass in den letzten Jahren 
die Wiener Vororte, insbesondere die nach Westen gelegenen, in 
ausserordentlicher Weise sich entwickelt haben; so bilden die 
Vororte Währing, Weinhaus, Hernals, Ottakring, Neulerchenfeld, 
Döbling heute schon ein grossartiges Städtewesen, welches mehr 
als 300000 Einwohner besitzt und daher von keiner Stadt des 
Reiches übertroffen wird. Dazu kommt, dass der grösste Theil 
der Bewohner dieser Vororte von Handel und Gewerbe lebt, und 
dass insbesondere auch die Grossindustrie in hervorragender 
Weise vertreten ist. Aber das ganze Erwerbswesen in diesen 


Gemeinden leidet unter einem schweren Drucke, an dem: jedoch 


nicht blos die allgemeinen ungünstigen Verhältnisse Schuld tra- 


gen, sondern vor allem verhindert der Mangel einer Eisenbahn- 


verbindung die kräftige und gesunde Entwickelung von Handel 
und Gewerbe in diesem dichtbevölkerten Landstriche. Es er- 
scheint geradezu als eine unabweisliche Pflicht des Staates, dafür 
zu sorgen, dass durch die Herstellung eines Schienenweges, 
welcher die Franz-Josefbahn (bei Nussdorf) mit der Elisabeth- 
babn (bei Penzing) verbindet, die westlichen Vororte Wiens in 
den Eisenbahnverkehr einbezogen werden. 
gleich das Wiener Verbindungsbahnnetz vervollständigt, denn 
heute fehlt das westliche Segment zu einer in jeder Beziehung 
für das gesammte Verkehrsleben der Reichshauptstadt so hoch- 
wichtigen Wiener Ringbahn. Da die zu bauende Strecke blos 
eine Länge von 9, höchstens 13 km besitzen würde, so würden 
durch diesen Bau die zwei bedeutendsten, im Staatsbetriebe 
stehenden Bahnen auf die kürzeste Weise verbunden, was gewiss 


für den Staats-Eisenbahnbetrieb im allgemeinen höchst vortheil- 


haft wäre. Zudem kann wohl bestimmt angenommen werden, dass 
diese Verbindungsbahn, wenn sie in geschickter Weise angelegt 
wird, neben einem grossen Frachtentransport auch einen bedeu- 
tenden Personenverkehr besitzen wird und sich daher bald ren- 
tiren müsste : 


Drei Entscheidungen des Oesterreichischen Obersten Gerichtshofes. 

a) „Die Amortisirungsfrist für Eisenbahn- 
aktien, welche zwar innerhalb der Konzessionsdauer nach 
einem bestimmten Plane zur Rückzahlung verloost werden, aber 
einen im voraus bestimmten Zahlungstermin nicht haben, be- 
trägt 3 Jahre vom Verfallstage des letzten auf dieselben hinaus- 
gegebenen Zinskoupons; und nur im Falle einer bereits ein- 
getretenen Verloosung solcher Aktien 1 Jahr 6 Wochen und 3 Tage 
von dem nach Massgabe der Ziehung eintretenden Zahlungstage.“ 
In den Motiven zu dieser Entscheidung vom 1. Dezember 1885 
wird ausgeführt, dass die einzelnen Aktien keinen im vorhinein 
bestimmten Zahlungstermin haben, daher bei Bestimmung der 
Amortisirungsfrist die Vorschrift des Kaiserlichen Patentes vom 
15. August 1817 einzutreten hat. | 

b) „Zur Abgabe des Gutachtens über die Entschädigung, 
welche für die Enteignung einer Friedhofsfläche 
zu Bahnzwecken zu leisten ist, können Sachverständige bestellt 
werden, welche dem Baufache angehören. Die im $ 44 des 
Expropriationsgesetzes den Eisenbahnunternehmungen auferlegte 
Verpflichtung zum Kostenersatze erstreckt sich nicht auf die 
Vergütung der mit der Vertretung der Interessen der Expro- 
priaten verbundenen Auslagen, insbesonders nicht auf die Ver- 
gütung von Rekurskosten. Der Erlag der gerichtlich festgestellten 
Entschädigung zu Gerichtshänden ist im $ 
vom 18, Februar 1878 von der Rechtskraft des Entschädigungs- 
erkenntnisses nicht abhängig gemacht, kann daher seitens der 
Eisenbahngesellschaft auch vor Kintritt dieser Rechtskraft er- 
folgen.“ — la den Motiven zu dieser Entscheidung vom 1. De- 
zember 1885 wird ausgeführt, dass die Zuziehung von Bau- als 
Sachverständigen deshalb gerechtfertigt ist, weil sich die zu ex- 
propriirende Fläche, abgesehen von ihrer dermaligen Verwendung 
als Friedhof, sich nach ihrer Lage zu Bauzwecken eignen würde,. 
und weil die Bewerthung der Kosten der Uebertragung der vor- 
handenen Grabsteine an einen andern Platz bautechnische 
Kenntnisse erfordert, zumal Bauverständige nach ihrem Berufe 
mit der Anlegung und Uebertragung von Grüften zu thun haben 
und hiernach auch zu dieser Wertherhebung befähigt erscheinen 


Dadurch würde zu- 
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ec) „Die Tödtung eines Eisenbahnbedien- 
steten bei dem Zusammenschieben von Wagen in einer Station 
mit Hilfe einer Dampfmaschine ist eine „Ereignung im Verkehre“ 
und die darauf gegründete Entschädigungsklage gehört vor das 
rivilegirte Forum des $ 3 des Gesetzes vom 5. März 1869“ 
No. 27 R.-G.-Bl.). — In den Motiven zu dieser Entscheidung vom 
16. Dezember 1885 wird ausgeführt, dass das Zusammen- 
schieben von Wagen deshalb als eine solche Ereignung im Ver- 
kehre anzusehen ist, weil nicht nur die stationsweise Beförderung 
von Personen und Gütern, sondern auch alle vorbereitenden 
Handlungen auf den Stationen selbst, insofern hierbei mit An- 
wendung der Dampfmaschine Wagen in Bewegung kommen,-als 
Bahnverkehr anzusehen und zu behandeln sind. 


Ofen-Graner Bahn. 
jünett im Kommunikationsministerium statt- 
ung in Angelegenheit der Konzessionirung 
dieser Bahn wurden die Trace und das Baukapital endgültig 
vereinbart. Das Baukapital beträgt 4 700 000 fl. Die Akten sind 
nunmehr behufs Feststellung des Nominalkapitals an das Finanz- 
ministerium geleitet worden. | 


Bei der 


Zwei Generalversammlungen Ungarischer Lokalbahnen. 

In der ausserordentlichen Generalversammlung der Vin- 
kovce-Brcekaer Vizinalbahn wurde der mit den Unga- 
rischen Staatsbahnen abgeschlossene Betriebsvertrag einstimmig 
acceptirt. 

i In der am 25. d. Mts. in Budapest stattgehabten General- 


versammlung der Matraer Eisenbahnen gelangte der. 


Bericht der Konzessionäre zur Verlesung, aus welchem die Pla- 
zirung des Stammkapitals von 1,6 Millionen zu entnehmen ist. 
Sodann wurde der Vertrag mit den Bauunternehmern Krajosovic 
und Schwarz vorgelegt. Die Prioritätsobligationen im Betrage 
von 2,4 Millionen Gulden wurden von der Oesterreichischen 
Länderbank übernommen. Der Entwurf der Statuten wurde vom 
Ministerium mit der Bemerkung zurückgesendet, dass in der 
Firma der Gesellschaft, sowie in den von ihr zu emittirenden 
Titres die Bezeichnung als Vizinalbahn mangle; es wurde jedoch 


- beschlossen, gegen diese Verfügung zu rekurriren, da die Auf- 
nahme dieser Bezeichnung den zu emittirenden Titres der Gesell- 


schaft im Auslande schaden könnte; sollte jedoch die Regierung 
auf ihrem Standpunkte beharren, wurde die Direktion ermächtigt, 
die Statuten demgemäss zu ändern. Ferner wurden die mit den 
Ungarischen Staatsbahnen abgeschlossenen Betriebs- und Ver- 
kehrstheilungs-Verträge verlesen und genehmigt. Hierauf erklärte 
der Vorsitzende die Gesellschaft für konstituirt. Die neugewählte 
Direktion besteht aus 15 Mitgliedern, von denen 5 die General- 
versammlung wählte, je 1 vom Finanz- und Kommunikations- 


'ministerium entsendet und 8 von der Oesterreichischen Länder- 


bank delegirt werden. 


Disziplinarverfahren bei den Vesterreichischen Staatsbahnen. 

Von der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
ist folgender Erlass hinausgegeben worden: 

„Aus dem seitens der K. K. Eisenbahn-Betriebsdirektionen 
hierher zur Vorlage gelangenden Disziplinar - Verhandlungsakt 
wurde die Wahrnehmung gewonnen, dass einzelnein Untersuchung 
gezogene Bedienstete infolge von Befangenheit, Unbeholfenheit 
oder von ähnlichen persönlichen Eigenschaften bei ihrer Ein- 


 vernahme jene thatsächlichen Umstände und Vorschriften, deren 


Berücksichtigung ihre gänzliche Entlastung bezw. eine mildere 
Auffassung des Falles herbeizuführen geeignet wäre, entweder 
gar nicht oder nicht in genügend klarer Weise geltend machen. 
— Da eine derart mangelhafte Rechtfertigung des Beschuldigten 
einen unbegründeten Schuldspruch oder doch einen verhältniss- 


 mässig zu strengen Strafantrag zur Folge haben kann, so ver- 


anlasst mich obige Wahrnehmung hiermit zu bestimmen, dass 
derartige, in Disziplinaruntersuchung gezogene Bedienstete ge- 
legentlich der Vorerhebungen seitens der dabei intervenirenden 
Organe thunlichst und insoweit zu unterstützen sind, als es der 
Zweck der Untersuchung gestattet. Demnach sind insbesondere 
die mit der Durchführung der Vorerhebung betrauten Bediensteten 
anzuweisen, bei Einvernahme von Beschuldigten, bei denen eine 


der obigen Eigenschaften zu Ins tritt, darauf hinzuweisen, dass 


auch die zu Gunsten des Beschuldigten sprechenden Umstände 
klargestellt und im Protokolle aufgenommen, sowie dass dabei 
die zu Gunsten des Beschuldigten sprechenden Vorschriften aus- 
drücklich erwähnt werden. Es ist selbstverständlich, dass auch 
der Referent bei der mündlichen Verhandlung gelegentlich des 
Vortrages des Sachverhaltes mit vollster Objektivität nicht blos 


die gegen den Beschuldigten, sondern auch die für denselben 


sprechenden Umstände und Vorschriften zum Ausdruck zu 


bringen hat.“ 


Beschluss des Triester Stadtrathes. 
Derselbe hat beschlossen, mittelst eines Memoriales gegen 


den von der Direktion der Staatsbahnen beabsichtigten Bau der 


Verbindungsbahn von der Herpeljebahn längs des Kais zum 
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‚, neuen Hafen und Südbahnhof zu remonstriren, 


Der Stadtrath 
empfiehlt im Sinne der früheren eigenen Beschlüsse die Kon- 
struirung der Verbindungsbahn durch oder um die Stadt. 
Weiter wurde beschlossen, ein Memoriale an das Handels- 
ministerium zu richten, mit der Bitte, anlässlich des Abschlusses 
des Ausgleiches mit Ungarn für Triest die vollste Frachtsatz- 
Parität mit Fiume auszubedingen. 


Entscheidung des Oesterreichischen Verwaltungsgerichtshofes. 


Die Prag-Duxer Bahn führte Beschwerde gegen die Ent- 
scheidung, wonach für die Schleppbahnen der Gesellschaft gleichwie 
für ein selbständiges Unternehmen die Einkommensteuer für die 
Jahre 1882 bis 1884 zu entrichten ist. Die Beschwerde machte 
im wesentlichen geltend, dass die Schleppbahnen ein integrirender 
Bestandtheil des Unternehmens seien, daher die der Hauptbahn 
gewährte Begünstigung einer 20 jährigen Steuerfreiheit sich auch 
auf die Schleppbahnen .erstrecke. In der Konzessionsurkunde 
vom 25. Juni 1870 wird nämlich in $ 15 den Konzessionären zur 
Pflicht gemacht, das Zustandekommen von Flügelbahnen in die 
längs der Hauptbahn gelegenen Kohlenreviere behufs Hebung 
des Kohlenverkehrs kräftigst zu fördern, und im $ 17 wird die 
20 jährige Steuerfreiheit für die im $ 1 der Konzessionsurkunde 
angeführte Eisenbahn — d. i. für die Linie von Prag (Smichow) 
nach Dux mit einer Zweigbahn nach Brüx — ausgesprochen. 
Aus dem Zusammenhalt dieser Bestimmungen ergebe sich, dass 
nicht blos die Hauptbahn, sondern auch die Schleppbahnen in 
die Kohlenreviere, zu deren Herstellung die Konzessionäre ver- 
pflichtet wurden, in der ursprünglichen Konzession enthalten 
seien und daher die Steuerfreiheit geniessen. Der Vertreter der 
Beschwerde hob noch den Unterschied zwischen Flügel- und 
Schleppbahnen hervor, indem erstere einer besonderen Konzession, 
letztere blos der Baubewilligung bedürfen. Der Verwaltungs- 
Gerichtshof wies die Beschwerde als unbegründet zurück, weil 
nach dem Wortlaute der Bestimmungen der Konzessionsurkunde 
vom 25. Juni 1870 die Begünstigung der Steuerfreiheit nur für 
die Hauptbahn gewährt und nirgends ausgesprochen wird, dass 
die Flügelbahnen, von deren Errichtung $ 15 händelt, einen 
integrirenden Bestandtheil der Hauptbahn bilden. Im 3 4 der 
Konzessionsurkunde, welcher bestimmt, dass das Expropriations- 
recht auch für die Flügelbahnen gewährt wird, werden diese 
sogar der konzessionirten Hauptbahn gegenübergestellt, woraus 
sich der Schluss ergebe, dass nicht die Absicht bestand, für die 
Flügelbahnen dort, wo dies nicht ausdrücklich ausgesprochen ist, 
dieselben Begünstigungen zuzugestehen, wie für die Hauptbahn. 


Die Reform der Eisenbahntarife. 


In den Büreaus der Oesterreichischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft fand unter dem Vorsitze des Verkebrsdirektors 
Reinhardt die erste Sitzung jenes Komitees statt, welches 
von der im Januar dieses Jahres abgehaltenen gemeinschaftlichen 
Konferenz der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahndirektion 
entsendet wurde, um sowohl bezüglich der Abwicklung der vielen 
pendenten Tarif- und Kartellabrechnungen, als auch bezüglich 
der Vereinfachung des Tarif- und Kartellwesens überhaupt Vor- 
schläge zu erstatten. Bei der Konferenz, welcher sämmtliche 
delegirten Fachmänner, nämlich Direktor Reinhardt und 
Generalinspektor Klima von der Staatseisenbahn- Gesellschaft, 
der Betriebsdirektor der Nordwestbahn, Herr von Ritters- 
hausen, der kommerzielle Direktor der Südbahn, Herr 
Packeny, Hofrath Steingraber vom Staatsbetrieb, Di- 
rektor Schober von den Ungarischen Staatsbahnen und Central- 
inspektor Dietzschold von der Ferdinands-Nordbahn bei- 
wohnten, wurden noch keinerlei konkrete Vorschläge vereinbart, 
wie dies bei dem Umfange und der Schwierigkeit des Gegen- 
standes auch nicht zu erwarten war. Doch hat bezüglich der 
zu erörternden Punkte im allgemeinen sowie des weiteren modus 
procedendi eine eingehende Diskussion stattgefunden, an welcher 
sich alle Delegirten betheiligten. Die Berathungen werden nun 
unter Zuziehung des Vorstandes des Central-Abrechnungsbüreaus 
der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen fortgesetzt. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Trotz der gedrückten Stimmung, welche der Widerstand 
Bulgariens und die Griechischen Rüstungen hervorriefen, 
war die Börse doch um eine Nuance freundlicher gestimmt, weil 
die Kreditanstalt das Terrain für die Emission der Ofen-Künf- 
kirchner Bahnaktien dadurch vorbereitet, dass sie Käufe in den 
Aktien der jüngern garantirten Bahnen ausführen liess. Be- 
sonders favorisirt wurden Ungarisch-Galizische (182,75) auf die 
Nachricht der Erhöhung der Oesterreichischen Staatsgarantie 
um 7, Millionen, wovon 2, Millionen für Investitionsvorschüsse 
der Oesterreichischen Regierung zu refundiren, die restirenden 
6 Millionen aber innerhalb 10 Jahren. weiter zu investiren sind. 
Carl-Ludwig (209) stieg trotz der weichenden Einnahmen infolge 
von Deckungskäufen; gesucht war Graz-Köflach (236) wegen der 
auf 13 fl. pro Aktie bestimmten Jahresdividende. Durch starke 
Abgaben wurde Elbethal auf 161,25 und Prioritäten der Mährischen 


Ye 


Eisenbahngesellschaft beanspruchte Subventionirung der Windauer 


Grenzbahn wegen deren Betriebsausfälle auf 84 edrückt. Böh- 
mische Bahnen sind infolge der durch die mildere Witterung 
verminderten Kohlentransporte stark vernachlässigt. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion des Vereins 
sind erlassen worden: 

No. 1795 vom 28. v. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für technische und Betriebs-Angelegenheiten, betreffend Ueber- 
weisung der Ergebnisse der von der Sächsischen Staatsbahn be- 
züglich der Form der Radreifen, des Einflusses des Radstandes 
auf die Abnutzung der Spurkränze und des Widerstandes der 
Wagen angestellten Versuche (abgesandt am 31. v. Mts.). 

No. 1814 und 1815, beide vom 28. v. Mts., an die Mitglieder 
der Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Ueber- 
weisung je eines Streitfalls zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 31. v. Mtes.). 

No, 1840 vom 26. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die Statistik über die Dienstunfähigkeits- und Sterbens- 
verhältnisse des Beamtenpersonals (abgesandt am 30. v. Mts.). 


x 


Russische Korrespondenz. 


Projekt Tuckum-Windau? 

In dem Jahresbericht des Börsenkomitees lesen wir ferner 
über das Bahnprojekt Tuckum-Windan faelgendes: „In den 
Sitzungen des Ministerkomitees vom 19. März "und 2. April 1885 
trat der Generaladjutant Possiet mit grosser Wärme für die Win- 
daueı Bahn ein, desgleichen der Herr Finanzminister, dagegen 
verlangten die Herren Minister des Krieges und der Marine, dass 
die Realisirung des Windauer Babnprojekts vertagt werde. Diese 
letztere Ansicht drang im Ministerkomitee durch und erhielt am 
6. April 1885 die Allerhöchste Bestätigung.“ — Das Börsenkomitee 
erhielt hierauf im Oktober von der Direktion der Riga-Tuckumer 
Bahn die Nachricht, dass das Ministerkomitee auch nach Kon- 
zessionirung der Pleskauer Bahn dem Tuckum -Windauprojekt 
gegenüber nicht prinzipiell widerstreben werde, „falls von 
Seiten der Faktoren, welche ein spezielles Interesse an der 
baldigen Verwirklichung des seit bereits einem halben Menschen- 
alter betriebenen Projekts haben, die Frage wieder in An- 
regung gebracht und dieses Interesse. durch thatsächliche 
Unterstützung bekundet werden sollte. Hierbei theilten sie 
mit, dass sämmtliche Gutsbesitzer ihre Bereitwilligkeit aus- 
gesprochen und sich förmlich verpflichtet hätten, dass ihnen 
gehörige, für den Bahnbau erforderliche Land unentgeltlich 
abzutreten. Ferner habe die Stadt Windau sich anheischig ge- 
macht, die Uferbefestigungen an der ‚rechten Seite des Flusses 
Windau in der Ausdehnung von 600 Faden (& 7 Englische Fuss) 
zum Kostenbetrage von 175000 Rubel aus eigenen Mitteln zu be- 
werkstelligen. Endlich sei die Hoffnung berechtigt, dass auch 
die Stadt Riga das zur Erweiterung des hiesigen Bahnhofs er- 
forderliche Terrain abtreten werde Für die Herstellung der 
Eisenbahn von Tuckum nach Windau sei ein Anlagekapital von 
4 Millionen Kreditrubeln erforderlich, von welcher Summe die 
Rente & 5 pCt, nebst !/, pCt. Tilgung 205000 Rbl. jährlich be- 
tragen würde. Wenngleich nun anzunehmen sej, dass die Bahn 
Riga-Windau die Rente des Anlagekapitals aufbringen werde, sei 
doch zu beachten, dass in den ersten Betriebsjahren einer neuen 
Linie der Ertrag meist die Rente nicht vollständig decke, weil 
der Verkehr zu seiner vollen Entwickelung einiger Zeit bedürfe. 
„Im Hinblick hierauf — so heisst es weiter im Jahresbericht — 
würde 'es zur Förderung der Sache in hohem Grade dienlich 
sein, wenn der Staatsregierung von seiten der Rigaschen Kauf- 
mannschaft ein Beitrag offerirt werden könnte in der Höhe der 
Zinsen A 5 pCt. von derjenigen Summe, welche die hohe Krone 
im Laufe der ersten fünf Betriebsjahre, auf Grund der Ga- 
rantie, zur Deckung des fehlenden Betrages an Rente und Til- 
gung des Anlagekapitals von 4 Millionen Rubeln vorzuschiessen 
genöthigt sein sollte. Nimmt man zur Basis die volle Garantie- 
leistung, so würde dieser Beitrag sich beziffern auf 10250 Rbl. 
für das erste, auf 20500 Rbl. für das zweite Betriebsjahr, in 
Summa aber für 5 Jahre auf 153 750 Kreditrbl. Es darf indessen 
mit Sicherheit angenommen werden, dass die Bahn Riga-Windau 
gleich anfangs soviel einbringen werde, dass sicher die Hälfte 
der Rente und Tilgung des Anlagekapitals aus den Einnahmen 
der Bahn wird erübrigt werden, der zu bewilligende Beitrag da- 
her die Hälfte der angegebenen Ziffern nicht übersteigen wird.“ 
Zum Schluss wird das Börsenkomitee ersucht, vorstehende Pro- 
position der Riga-Tuckumer Eisenbahngesellschaft in Erwägung 
zu ziehen. 

Das Börsenkomitee brachte diese Angelegenheit in folgen- 
dem Antrag an die Generalversammlung der Kaufmannschaft: 
„Die Generalversammlung wolle die von der Riga-Tuckumer 


Bahn genehmigen und beschliessen, der Staatsregierung für die 
ersten fünf Betriebsjahre die Verzinsung & 5 pCt. bis zum Maxi- 
malbetrage von 153750 Kreditrubeln derjenigen Summe zu 
offeriren, welche die Krone im Laufe dieser Zeit auf Grund der 
Staatsgarantie zur Deckung des fehlenden Betrages an Rente 
und Tilgung des Anlagekapitals von 4 000 000 Kreditrubeln vor- 
zuschiessen genöthigt sein sollte, und zwar unter der Bedingung, 
dass dem Börsenkomitee die von ihm gezahlten Summen pro rata 
zurückzuzahlen seien, sobald aus dem Betriebe der Windauer 
Bahn Ueberschüsse erzielt würden.“ 


In der Generalversammlung vom 12. November 1885 wurde 
dieser Antrag von der Kaufmannschaft angenommen. Soweit 
war also die Eisenbahnfrage Tuckum-Windau im vorigen Jahre 
gediehen und können wir mit Spannung der weitern Lösung der- 
selben im laufenden Jahre entgegensehen. 


Am 20. März n. St. wurde der „Rigaschen Zeitung“ aus 
Petersburg geschrieben, dass am 12. d. Mts. die allgemeine 
Vorlage über die in diesem Jahre in Angriff zu nehmenden 
Eisenbahnbauten seitens des Ministers der Wegekommunikationen 
dem Ministerkomitee zugegangen sei. An erster Stelle führt die 
Vorlage die Linie Riga-Pleskau auf. Die Linie Tuckum-Windau 
ist in derselben gar nicht zu finden, nichtsdestoweniger ist für 
letztgenannte Bahn angeordnet worden, die nöthigen Vorarbeiten 
im Ministerium der Wegekommunikationen in Angriff zu nehmen, 
um, wenn erforderlich, eine detaillirte Vorlage in kürzester Frist 
anfertigen zu können. 


Am 24. März n. St. ging der „Rigaschen Zeitung“ eine 
A Mittheilung über die Riga -Pleskau Bahn zu, folgenden 
nhalts: 


Unabhängig von der allgemeinen Vorlage, welche der 
Minister der Wegekommunikationen an das Ministerkomitee hat ge- 
langen lassen und die unter den in diesem Jahre in Angriff zu 
nehmenden Eisenbahnbauten in erster Reihe die Linie Riga- 
Pleskau anführt, ist dem Ministerkomitee am 20. März eine 
Spezialvorlage über die genannte Bahn zugegangen. In dieser 
Vorlage wird zunächst auf die verschiedenartigen Beweggründe 
zur Errichtung dieser Eisenbahn hingewiesen und hervorgehoben, 
dass eben infolge der verschiedenen Interessen einiger Ressorts 
die nachstehenden Richtungen und Varianten bei der im vorigen 
Jahre stattgehabten Tracirung ausgeführt worden sind und zwar: 


1. Von Pleskau nach Riga über Petschory, Werro und 
Wenden, wobei Walk 4 und Wolmar 7 Werst (eine Deutsche 
Meile) seitwärts liegen bleiben. Die Länge dieser Linie beträgt 
292,84 Werst. 


2. Von Pleskau nach Riga, unter Berührung von Petschory, 
Werro, Walx und Wenden, wobei Wolmar 8 Werst seitwärts liegen 
bleibt; die Länge dieser Strecke beträgt 296 Werst; 

3. Von Pleskau nach Riga, alle Städte berührend, Wolmar 
westwärts passirend. Die Länge beträgt 300 Werst; 

4. Zweigbahn von Werro nach Dorpat, 63,66 Werst; 

5. Zweigbahn von Walk nach Dorpat, 81,36 Werst. 


Die beiden ersten Si welche den Werroschen See 
von Süden umgehen, haben fast die gleiche Länge; da aber bei 
der zweiten, d.h, nördlichen Richtung Walk, eine der bevölkert- 
sten Städte Livlands, berührt wird, ist ihr um so mehr der Vorzug 
zu geben, als sie auch durch eine bevölkertere und in technischer 
Beziehung weniger Schwierigkeiten bietende Gegend läuft. Die 
dritte Variante wird nicht als entsprechend bezeichnet, da sie 
die Länge des zweiten Projekts um 4 Werst vergrössert, und der 
Uebergang über die Livländische Aa unterhalb Wolmar schwie- 
riger zu bewerkstelligen wäre, als in der Nähe der Poststation 
Stackeln, 130 Werst von Riga. 


Was die Verbindung der Hauptlinie mit Dorpat betrifft, 
so ist die Variante von Walk 17,70 Werst länger, aber bei An- 
nahme dieses Projekts würde die Exploitationsentfernung zwischen 
Riga, Dorpat und Reval, gleichwie die zwischen Riga und Peters- 
burg über Taps 57 Werst kürzer, als über Werro, wobei die Linie 
nicht nur in ökonomischer, sondern auch in anderer Hinsicht 
vorzuziehen wäre, da sie der Küste paralleler geht. In betreff 
der Endpunkte der Bahn hat die Untersuchung ergeben, dass 
die Station Pleskau am vortheilhaftesten zwischen dem Fluss 
Welikaja und der Station Pleskau der Petersburg-Warschauer Bahn 


anzulegen wäre, etwa eine Werst westlich von der Stadt. Die 


Station Dorpat soll mit der bestehenden Station der Baltischen 
Bahn vereinigt werden; nur eine neue Waarenstation ist in 
Aussicht genommen. Die Endstation Riga dagegen ist «noch 
nicht festgestellt: entweder gesondert beim Kaiserlichen Garten, 
oder eine Vereinigung mit der Station der Riga-Dünaburger 
Bahn. Hierzu kommt aber noch der Plan, die Station 3!/, Werst 
vom Centrum der Stadt entfernt zu errichten, an der Zweigbahn 
nach Mühlgraben. Eine endgültige Entscheidung hat bei der 
Wichtigkeit dieser Frage noch nicht getroffen werden können 
und wird darüber im Eisenbahndepartement eingehend ver- 
handelt. Diese Verzögerung wird aber auf den Gang des Baues 
keinen störenden Einfluss ausüben, da die Bauthätigkeit von 
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- Pleskau aus be innen soll. Der Kostenpunkt wird nicht genau 


u 
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_ einer Verwaltung steht, gibt es in Nordamerika nicht. 


_ Angeles uud San Diego verbunden werden. 


‚angegeben, wohl aber auf 33 000 Rbl, pro Werst ohne Schienen, 


Befestigungen und rollendes Material geschätzt. 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 


Versammlung am 9. März 1886. 
Vorsitzender: Herr Geh. Ober-Regierungsrath Streckert. 
Schriftführer: Herr Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Claus. 

Herr Professor Goering berichtet namens der Kom- 
mission für die Beurtheilung der zu der ‚für das Jahr 1885 ge- 
stellten Preisaufgabe eingegangenen Lösung in eingehender Weise. 
— Die Versammlung beschliesst einstimmig, den von der Kom- 
mission gemachten Vorschlägen zuzustimmen, nämlich: 

1. Der eingegangenen Arbeit kann wegen der darin ent- 
haltenen erheblichen Mängel und Unvollständigkeiten der Preis 
nicht zuerkannt werden. 

2. Als Entschädigung für die auf die Arbeit verwendete 


Zeit und Mühe wird jedoch dem Verfasser, sofern derselbe sich 


als solcher dem Vorstande gegenüber im Laufe dieses Jahres zu 
erkennen gibt, die Summe von 300 #4 zur Verfügung gestellt. 

Herr Geh. Ober-Regierungsrath Dr. von der Leyen 
spricht unter Bezugnabme auf die vorgeführten Landkarten 
über die Nordamerikanischen Ueberlandbahnen. 
Unter Ueberlandbahnen — transcontinental, auch pacific rail- 
roads — versteht man Eisenbahnen, welche das Festland von 
Amerika von Osten nach Westen quer durchschneiden und hier- 
durch eine Verbindung zwischen dem Atlantischen und dem Stillen 
Ozean herstellen. Eine Eisenbahn dieser Art, welche an er 

m 
engeren Sinne nennt man aber auch Ueberlandbalinen diejenigen 
Schienenstrassen, welche das Gebiet westlich der grossen Seen, 
des Missouri und Mississippi mit dem Stillen Ozean verbinden. 
Schon im Beginn des Eisenbahnzeitalters, in den Jahren 1853 
und 1834, wurde von einem praktischen Arzte in Westfield 
(Massachussets), Dr. Barlow, die hobe wirthschaftliche und poli- 
tische Bedeutung einer Schienenverbindung zwischen Newyork 
und dem Stillen Ozean in einem uns erhaltenen Zeitungsartikel 
in begeisterten Worten geschildert. Heute nach 50 Jahren be- 
sitzen die Vereinigten Staaten ein ganzes Netz solcher Eisen- 
bahnen, durch welche die Häfen des Atlantischen Ozeans Mon- 
treal, Portland in Maine, Boston, Newyork, Philadelphia, Baltimore 
und Neworleans mit den Hafenplätzen des Stillen Ozeans, San 
Francisco, Portland in Oregon, Puget Sound, Port Moody, Los 
Es lassen sich fünf 
Gruppen dieser Ueberlandbahn:n unterscheiden: 1. die Gruppe 
der Union und Central Pacific Railroad; 2. die Soutbern Pacific 
Railroad mit den Atchinson Topeca und Santa Fe und der 
Atlantic urd Pacific Rallroad; 3. die Missouri Pacific Bahnen; 
4. die Northern Pacific Railroad mit der Oregon Railway anı 
„Navigation Company; 5. die Canadian Pacific Railroad. 

Der Vortragende gab hiernach eine geschichtliche Dar- 
stellung der bis in das Ende des vorigen Jahrhunderts zurück- 
reichenden Versuche zur Ermittelung von Handels- und Verkehrs- 
strassen zwischen dem Atlantischen und dem Stillen Ozean, bei 
welchen Versuchen in hervorragender Weise auch ein Deutscher, 
der Pfälzer J. J. Astor, betheiligt ist, welcher die westlichste 
Stadt der Vereinigten Staaten, Astoria, gründete. Nachdem 
durch Forschungsreisen und Untersuchungen die Möglichkeit der 
Ausführung einer Ueberlandbahn in technischer Beziehung dar- 
'gethan worden, gab der Amerikanische Bürgerkrieg den Anstoss 
zur Ausführung der ersten derartigen Eisenbahn. Der Staat 
Californien hatte sich der republikanischen Sache treu ergeben 

ezeigt und die Wichtigkeit einer engeren Verbindung dieses 
Stacks mit den östlichen Staaten leuchtete mehr und mehr ein. 
Am 1. Juli 1862 ertheilte deshalb der Kongress die Konzession 
zu einer Eisenbabn zwischen dem Osten und San Francisco an 
zwei Gesellschaften, deren eine, die Union Pacific Railway-Gesell- 
schaft, von Osten nach Westen, deren andere, die Central Pacific 
Railway-Gesellschaft, von Westen nach Osten bauen sollte. Am 
10. Mai 1869 trafen die Schienen beider Gesellschaften in Ogden 
(Utab) ip der Nähe der grossen Salzseen zusammen. — Die zweite 
eberlandbahn wurde erst am 18. März 1881 vollendet, an welchem 
Tage die Atchinson Topeka und Santa F&E mit der Südpacific 
Bahn in Denning zusammentraf. In den folgenden Jahren wur- 


den südlich der Union und Central Pacific Bahnen verschiedene 


weitere Verbindungen, darunter auch soiche zwischen San Fran- 
eisco und Neworleans, sowie den Hafenplätzen in Texas vollendet, 


die letzte im Oktober 1885, in welchen die Atlantic und Pacific 


Railrcad durch Uebereinkommen mit der Südpacific Bahn sich 


einen selbständigen westlichen Ausgangspunkt in den Hafen 


San Diego, nicht weit von der Mexikanischen Grenze, schuf. Im 


Nordwesten war die nächste Ueberlandverbindung 'mit der Voll- 
_ endung der Nordpacific Bahn am 22. August 1883 geschaffen. 
Die vierte (nördliche) Verbindung der beiden Weltmeere wird 
_ durch die Canadian Pacific Railway gebildet, deren Eröffnung 
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für den Verkehr im Frühjahr dieses Jahres zu erwarten ist. 
Zwischen diesen durchgehenden Bahnen sind nach und nach 
auch Verbindungsbahnen gebaut worden. Der Gesammtumfang 
der an dem Ueberlandverkehr betheiligten Strecken beläuft sich 
auf 32000 km. Der Bau dieser Bahnen, zu deren schneller Voll- 
endung besonders die Heranziehung Chinesischer Arbeiter bei- 
trug, bot in technischer Beziehung, abgesehen von der Ueber- 
schreitung der Felsengebirge und einzelner grösserer Flüsse, im 
ganzen wenig Schwierigkeiten. Die Herstellungskosten der in den 
Vereinigten Staaten belegenen Ueberlandbahnen werden auf rund 
eine Milliarde Dollars berechnet, wovon etwa 12 bis 15 pCt. durch 
Staatsunterstützungen, welche zum wesentlichsten Theile in 
Landschenkungen bestehen, aufgebracht sind. Auch die Cana- 
dische Ueberlandbahn ist von der Regierung Canalas sehr reich- 
lich unterstützt worden. Sie erhielt zuerst ein Darlehn von 
25 Millionen Dollars und im Jahre 1884 ein weitzres von 29 830 912 
Dollars Die Regierung schenkte der Bahn ferner 710 Eaglische 
Meilen Eisenbahn, welche regierungsseitig für 25 Millionen Dollars 
gebaut waren. Abgesehen von dem Grund und Boden für die 
Bahn selbst erhielt sie Ländereien im Umfange von 25 Millionen 
Ackern. Die Regierung hat ausserdem für 65 Millionen des 
Aktienkapitals von 100 Millionen Dollars auf 10 Jahre (bis zum 
17. August 1893) eine Dividende von 31, pCt. gewährleistet, Der 
Rest des Aktienkapitals ist nicht zur Ausgabe gelangt, vielmehr 
von der Bahn zur Sicherheit für die von der Regierung geleiste- 
ten Garantiezuschüsse bei einer Bank hinterlegt worden. 


Im weiteren schilderte der Vortragende noch die Verkehrs- 
verhältnisse der Ueberlandbahnen, die Abmachungen der be- 
theiligten Gesellschaften über die Theilung des durchgehenden 
Verkehrs und den in neuester Zeit infolge des Widerstreits der 
verschiedenen Ansprüche eingetretenen Tarifkrieg. Ein gross- 
artiger durchgehender Verkehr hat sich auf den Ueberland- 
bahnen zwischen dem Osten und den Westen der Union ent- 
wickelt. Aus dem Westen werden die Erzeugnisse des. Land- 
und Gartenbaus, der Waldungen, der Bergwerke und der Fische- 
reien nach dem Osten, aus letzterem die Erzeugnisse der Gewerb- 
thätigkeit nach dem Westen befördert. Dieser Verkehr muss 
mit der wachsenden Besiedelung des Westens steign. Für 
Europa haben die Ueberlandbahnen insofern eine wohl zu 
beachtende wirthschaftliche Bedeutung, als zwei derselben nur 
Einfuhrstrassen für die landwirthschaftlichen Erzeugnisse der 
Vereinigten Staaten nach der alten Welt werden können. Die 
Getreideernten der Pazifischen Gebiete gingen bisher auf dem 
langen, beschwerlichen und schon aus diesem Grunde theueren 
Wege um das Kap Horn nach England. Der grösste Theil des 
auf den Englischen Markt gelangenden Weizens entstammt bis 
jetzt den östlichen Gebieten der Vereinigten Staaten. Schon 
nach Eröffnung der Nordpacificbahn war die Möglichkeit geboten, 
den Weizen aus Oregon und Washington Territorium auf dem 
Schbienenwege ebenso billig nach Nexyork zu führen, als den 
Weizen aus Ohio, Minnesota und Dakota. Die finanziellen Er- 
gebnisse des Betriebs der Ueberlandbahnen sind keine glänzen- 
den. Zwar haben die beiden älteren Bahnen die Zinsen für ihre 
Obligationen zum erheblichen Theil mit Hilfe der Regierung der 
Vereinigten Staaten bisher pünktlich entrichtet und auch ab 
und zu kleine Dividenden gezahlt. Wie sich die Lage aber ge- 
stalten wird, wenn es einmal an die Rückzahlung der Regierungs- 
gelder geht, daran denken die gegenwärtigen Gläubiger nicht. 
Die Aktionäre und die Gläubiger der Canadian Pacificbahn leben 
nur von der Regierungsunterstützung; auch die Verhältnisse der 
übrigen Ueberlandbahnen sind derart, dass Dividendenzahlungen 
aus eigenen Mitteln in absehbarer Zeit aller Wahrscheinlichkeit 
nach nicht möglich sein werden. 


Schöpfungen, wie die Nordamerikanischen Ueberlandbahnen 
haben nur da entstehen können, wo dem Unternehmungsgeist 
gänzlich freier Spielraum zu seiner Entwickelung gelassen wurde, 
wo aber dabei auch eine weitsichtige, weise Regierung es sich 
angelegen sein liess, durch namhafte Unterstützungen das Zu- 
standekommen solcher Werke zu fördern. Ohne diese Unter- 
stützung wären die Ueberlandbahnen sicherlich nicht gebaut 
worden. Aber auch dieser Umstand darf nicht abhalten, den 
kühnen Reisenden und Entdeckern, den hochbedeutenden Ge- 
schäftsmännern und Unternehmern, vor allem aber auch den 
unermüdeten und thatkräftigen Baumeistern, durch deren Zu- 
sammenwirken innerhalb eines Zeitraums von kaum 20 Jahren 
dieses Riesennetz von Schienenstrassen in einer Wildniss entstanden 
und unermessliche Gebiete dem Verkehr und der Gesittung er- 
schlossen sind, rückhaltlose, aufrichtige Bewunderung zu zollen, 


Herr Konsul Klostermann knüpft an diesen Vortrag 
die Bemerkung, dass durch die Nordamerikanischen Ueberland- 
bahnen der Osten Nordamerikas Asien näher rücke und seine 
Erzeugnisse dahin leichter absetzen könne. Um dieser Kon- 
kurrenz zu begegnen sei es deshalb für Deutschland erforder- 
lich, die Verkehrswege aus dem Innern nach den Seehäfen, ins- 
besondere nach Triest, thunlichst zu verbessern, um den Trans- 
port so schnell und billig als möglich zu machen. Kanäle 
erscheinen für diesen Zweck weniger geeignet als Kisenbahnen. 
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Herr A. Kapteyn, Generaldirektor der a al. 
Bremsengesellschaft, sprach unter Vorzeigung von Zeichnufigen 
und eines Modells über einen von ihm erfundenen 
Indikator für Luftdruckbremsen. Der Indikator hat 
den Zweck, den Lokomotivführer eines mit Luftbremsen ver- 
sehenen Zuges die Zahl der am Zuge befindlichen, von ihm. zu 
betreibenden Bremsen anzuzeigen. Der Apparat ist auf das 
Prinzip gegründet, dass die Länge des Bremsrohrs, auf welche 
der Lokomotivführer im Stande ist einzuwirken, durch Messung 
der zu einer gewissen Druckänderung erforderlichen Luftmenge 
zu bestimmen ist. Zum Zwecke der Messung sind zweierlei 
Mittel vorhanden; das eine ist ein selbstthätiges Ventil, welches 
die Entweichung der Luft bis auf eine bestimmte Druckminde- 
rung von etwa 10 Pfd. gestattet und dann die weitere Aus- 
strömung sofort aufbält, das andere ist eine Vorrichtung zum 
Messen der entwichenen Luft. 

Herr Maschinenfabrikant Dopp zeigte einen neuen 
Lichtpausapparat, sowie Architektur-- und Ornament- 
zeichnungen, welche mit demselben hergestellt worden, vor und 
erläuterte das Verfahren bei Herstellung dieser Zeichnungen. 
Die letzteren heben sich in schwarzen Linien auf hellgraugelbem 
Grunde ab, wobei jede Schattirung der Originalzeichnung auf 
der lichtgepausten Zeichnung sich deutlich wiedergegeben findet. 
Das Verfahren bei Herstellung dieser Pausen ist dem Lichtpaus- 
verfabren auf blauem Grunde mit weissen Linien ähnlich, geht 
aber schneller von statten, jst einfacher und etwas billiger. Der 
Apparat ist von dem Architekten Richard Beyer in Berlin er- 
tunden und durch die Hof-Steindruckerei und hıthographische An- 
stalt von Adolf Engel in Berlin zu beziehen. 


Litteratur. 


Dr. Karl Hilse, „Die Betriebsunfälle auf den Deutschen 
Strassenbahnen während der Jahre 1882 bis 1885. Verlag von 
HB. S. Hermann, Berlin, Beuthstrasse 8. Preis 3 4 

Auf Grundlage des von dem statistisch geschulten und 
bewährten Verfasser sorgfältig gesammelten und sachgemäss ge- 
sichteten Zahlenmaterials wird der ziffermässige Nachweis ge- 
liefert, dass die allgemeine Verkehrssicherheit durch den 
Strassenbahnbetrieb in einem ausserordentlich geringeren Grade 
gefährdet wird, als man bisher allgemein anzunehmen pflegte. 
Bei einer Vergleichung der Zahl der Unfälle, welche Fahrgäste 
erlitten hatten, mit der Zahl der bei den einzelnen Betrieben 
beförderten Personen sowie aus einem Vergleich der Verletzungen 
von Strassenpassanten mit der Zahl der geleisteten Fahrten er- 
gibt sich, dass die Betriebe in verkehrsreichen Ortschaften und 
durch belebte Strassen ungleich geringere Unfälle entstehen 
liessen, als in kleinen Ortschaften und verkehrsarmen 
Stadttheilen. Während z. B. ein Strassenpassant in Heidelberg 
schon auf 40750, in Bremerhafen auf 41000 Fahrten seinen Tod 
fand, trat ein tödtlicher Unfall in Hamburg erst auf 2080 497, in 
Berlin bei der Grossen Pferdebahn 1262 745, bei der Charlotten- 


burger 1225970, bei der Neuen auf. 658323 Fahrten ein. Es 
konnten in Berlin 84183 bezw. 136 219 und 17450 Fahrten zurück- 
gelegt werden, bevor überhaupt erst eine, wenn vielleicht auch 
nur verschwindend leichte Verletzung eines Strassenpassanten 
eintrat. Die gefundenen Zahlen erscheinen um so bedeutungs- 
voller, wenn man bedenkt, dass darin auch diejenigen Personen 
mitberücksichtigt sind, welche nachweisbar aus eigenem Ver- 
schulden oder durch fremde Schuld ihren Schaden davongetragen 
haben. Welchen beträchtlichen Antheil die selbst Schuldigen an 
der Unfallsziffer haben, liefert eine weitere Zusammenstellung, 
wonach es innerhalb des Beobachtungszeitraums überhaupt nur 
zu 253 Entschädigungen gekommen ist, von denen noch dazu die 
Mehrzahl (128) obne Vorliegen eines Verpflichtungsgrundes aus 
Billigkeit und nur 125 infolge des Haftpflichtgesetzes gewährt 
sind. Dazu befanden sich unter den 125 Haftpflichtsfällen sogar 
nur 48 Kinder im Alter unter 7 Jahren, bei denen nachweisbar 
zwar eine eigene selbstthätige Handlung vorlag, die indess wegen 
des geringen Alters rechtsgrundsätzlich nicht als Schuld an- 
gerechnet, also den Einwand eigenen Verschuldens nicht be- 
gründen konnte. 

Keineswegs sind alle Betriebe gleich ausführlich behandelt. 
Berlin nimmt den weitesten Raum (S. 9—34) und darunter die 
Grosse Berliner Pferdeeisenbahn (S. 12—29) die erste Stelle in 
Anspruch. Selbständig ist sodann nur noch München (S. 35—41) 
behandelt, während der Gesammtdarstellung nur die Seite 41—70 
gewidmet sind. 

Die Erklärung gibt der Verfasser dahin, dass für das 
Gesammtbild nur diejenigen Gesichtspunkte berücksichtigt wur- 
den, bezüglich deren völlig gleichmässige Nachrichten vorlagen, 
was wegen des theilweis unsicheren und mangelhaften Materials 
nur in beschränktem Umfanze der Fall war. Besondere Auf- 
merksamkeit verdienen die Uebersichten (S. 34) über das Ver- 
hältniss zwischen den drei Berliner Betrieben und überdies (S. 35) 
zwischen Berlin und München, aus welchen der Schluss ge- 
wonnen wird, dass in der Sicherheit des Verkehrs Berlin obenan 
steht. Die gesellschafts-wirthschaftliche Seite wird S. 49—70 be- 
leuchtet, und hier- namentlich auch der Nachweis geführt, dass 
die Versicherungsgesellschaften bei Uebernahme des Risikos aus 
dem Pferdehahnbetriebe recht gute Geschäfte gemacht, nämlich 
von 198519,98 44 Prämieneinnahme jedenfalls wenigstens 
102 229,29 44, also erheblich über die Hälfte gewonnen haben. 

Zum Schlusse werden die verschiedenen Wege, auf denen 
die Strassenbahn - Betriebsunternehmer etwaige Aufwendungen 
über die tbatsächliche Schadenssumme vermeiden können, be- 
leuchtet, und die Bedenken von juristischem und wirthschaft- 
lichem Standpunkt hervorgehoben, welche sich einer zu 
gründenden Unfallgenossenschaft der Selbstversicherung dem 
Versicherungsverein der gemeinsamen Versicherung und dem An- 
rufen der Staatshilfe entgegenstellen könnten. Abgesehen von 
einer grösseren Anzahl kleinerer Tabellen finden sich 20 grössere, 
dieselben sind sämmtlich übersichtlich geordnet, sodass sie einen 
schnellen Ueberblick gewähren. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnungen. 


Kerkerbachbahn. Betriebseröffnung. Vor- 
behaltlich der zu erwartenden ministe- 
riellen Genehmigung wird die Strecke 
Xerkerbach - Dehrn der Kerkerbachbahn 
am 1. April 1886 für den Verkehr von 
Wagenladungsgütern eröffnet werden. Die 
Tarife sind in den Geschäftsräumen der 
Gesellschaft zu Limburg a/d. Lahn und 
auf den Stationen Steeden und Dehrn 
zum Preise von 0,50 #4 zu haben. Die 
Eröffnung des Verkehrs für Eilgut und 
Stückgüter wird näher bekannt gemacht 

Limburg a/d. Lahn, den 30. März 1886. 

Kerkerbachbahn Aktiengesellschaft. 
Der Vorstand. (681RM) 


1l. Güterverkehr. 


«üterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Am 1. April d. J. tritt ein neues 
Tarifheft 8 (Verkehr zwischen Stationen 
der Aachen-Jülicher und Prinz Heinrich- 
bahn) in Kraft, durch welches das seit- 
genige Heft 8 vom 1. Mai 1884 aufgehoben 
wird. 

Soweit die seitherigen Frachtsätze nie- 
driger sind, als diejenigen des neuen 
Tarifheftes, bleiben dıese niedrigen Sätze 
noch bis zum 15. Mai d. J. in Kraft. 

Die in dem vorgenannten neuen Tarif- 
hefte 8 enthaltenen Frachtsätze für die 
Stationen Höngen, Rothe Erde und Stol- 
berg haben auch im Verkebre mit den 


Stationen Höngen, Rothe Erde und Stol- 
berg des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch) Gültigkeit. 

Köln, den 30. März 1886. (682) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 15. April 1886 treten im Rheinisch- 
Westfälisch-Sächsischen Verbande in Kraft: 
Nachtrag I zu Heft No. vom 1. August 
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Durch diese Nachträge werden ausser 
mehreren Rheinisch-Westfälischen Sta- 
tionen auch die Verkehrsstellen Franken- 
stein und Klotzsche bez. Wolfsgefärth der 
Königl. Sächsischen Staatsbahnen in den 
Verbandsverkehr einbezogen. 

Insoweit durch einzelne, in den Nach- 
trägen mitenthaltene Aenderungen und 
Berichtigungen des Kilometerzeigers etc. 
Frachterhöhungen eintreten, bleibt die 
seitherige Frachtberechnung noch bis 
1. Juni 1886 in Wirksaukeit. 

Die Nachträge sind durch die Expe- 
ditionen der vetheiligten Endbahnen zu 
erlangen. 

Dresden, am 29. März 1886. (683) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbabnen, 
Namens der Verbands-Verwaltungen. 


Die im Tarif für den direkten Güter- 
verkehr zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover und Statio- 
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nen der Braunschweigischen Eisenbahnen 
vom 1. April 1883 bestehenden Tarifsätze 
der Spezialtarife A2 und I zwischen den 
Stationen Adendorf, Echem, Hamburg, 
Hohnstorf einerseits und den Haltestellen 
Dettum, Hedwigsburg, Watenstedt, Wend- 
essen andererseits, werden vom 15. Mai 1886 
ab aufgehoben. 
Hannover, den 1. April 1886. 
Königliche Eısenbabndirektion: 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Stettin - Berlin - Thüringischer Verband. 
Sendungen von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Tbieren zwischen Giebenstein 
und Mönchshof einerseits und Dessau 
und Zerbst andererseits werden für die 
Folge ausschliesslich nach den Bestim- 
mungen und Tarifsätzen des Staatsbahn- 
Vieh- etc. Tarifs Elberfeld - Erfurt vom 
15. Mai 1884 abgefertigt. 

Die im Vieh- etc. Tarif vom 1. April 1880 
für den oben bezeichneten Verkehr noch 
bestehenden entsprechenden Tarifsätze 
treten hiermit ausser Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Expeditionen. 

Erfurt, den 29. März 1886. (685) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 25./13. März bis 
13./1. September cr. ist für die Beför- 
derung von Getreide ete. von der Kursk- 
Kiew Bahn nach Darzig und Neufahr- 
wasser ein neuer Spezialtarif in Kraft 


(634) 


getreten. Exemplare desselben sind bei 
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' Verbandstationen zu haben. 


der unterzeichneten Verwaltung und den 

(686J) 
Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. April d. J. tritt zwischen St. Ilgen und 
Erkner für Eilgüter ein Frachtsatz von 
14,98 AA und für Stückgüter ein solcher 
von 7,49 44 pro 100 kg in Kraft. 

Erfurt, den 29. März 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 15. April d. J. treten im Sächsisch- 
Oesterreichischen Verbandsverkehre zwi- 
schen Niedersedlitz und verschiedenen 
Oesterreichischen Stationen direkteFracht- 
sätze für Beförderung der in Spezial- 
tarif III gehörigen Güter in Kraft. 

Dieselben sind bei den betheiligten Ver- 
bandstationen zu erfahren. 

Dresden, am 29. März 1886. (688) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für den Transport von Petroleum und 
Naphtha in ganzen Wagenladungen von 
10000 kg treten für den Norddeutsch- 
Bayerischen Seehafenverkehr, mitsofor- 
tiger Gültigkeit, direkte Fracht- 
sätze von Bremen, Bremerhafen, Geeste- 
münde, Brake, Nordenbamm, Hamburg H,, 
Harburg, Lübeck und Stettin nach 
Lauingen in Kraft, welche bei den 
 Güterexp editionen der genannten Sta- 
tionen zu erfragen sind. 

Hannover, den 22. März 1886 (689) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
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_ auch Namens der betreffenden Verbands- 


verwaltungen. 


Mit dem 1. April 1886 tritt zum Tarife 
Magdeburg-Bromberg vom 1. Mai 1885 der 
Nachtrag III in Kraft. 

Derselbe enthält: 

l. Ergänzungen und Abänderungen der 
Spezialbestimmungen zum Betriebsreg- 
lement. 

U. Aenderungen der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger. 

1JI. Neue Entfernungen und Sätze für 
Stationen des Bezirks Magdeburg (Sta- 
tionen der Braunschweigischen Bahn), 

IV. Anderweite Entfernungen und Sätze 
für Stationen des Bezirks Magdeburg. 

V. Ermässigte Sätze für Holz des Spe- 


_  zialtarifs II im Verkehr mit Stationen der 


BE: 


- Marienburg-Mlawkaer Bahr. 


VI. AufbebungderFlachssätze für Gülden- 
boden. 
Die in den ncuen Sätzen enthaltenen 
Erhöhungen sowie die Aufhebung der 


1 Flachssätze für Güldenboden und der 


dem 16. Mai ein. 


a, 


Flachs- und Hanfsätze für den Verkehr 
mit Braunschweigischen Stationen, so- 
weit dieselben in die Ausnahmetarife 
nicht aufgenommen sind, treten erst mit 
Aufgehoben werden 
durch die Einbeziehung der unter IIl 
bezeichneten Stationen die betreffenden 
direkten Verkehrsbeziebungen mit Sta- 
tionen des Bezirks Bromberg im Tarife 
‚Braunschweig-Berlin, Bromberg, Rreslau 


_ vom 1. August 1852 nebst Nachträgen und 
mit Stationen der Ostpreussischen Süd- 


en 


_ Bromberg, den 27. März 1886. _ 
Königliche Eisenbahndirektion. 


bahn im Ost-Westdeutscien Verbvandtarife 
vom 1. Mai 1883. 


Ferner tritt mit dem 1. April 1886 zum 


-  Anhange des Tarifs Magdeburg-Bromberg 
des Nachtrags Ill, welcher die oben unter 
1, IH und V bezeichneten Aenderungen 


enthält, in Kraft. 
‚Exemplare der erwähnten Nachträge 
sind durch die Billetexpeditionen zu be- 


‚ziehen. 
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K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Mit 15. April 1886 tritt zum Aus- 
nahmetarife für den Transport Nieder- 
schlesischer Steinkohlen und Kokes nach 
Stationen der ÖOesterreichischen Nord- 
westbahn etc. vom 1. September 1884 ein 
Nachtrag I in Kraft. 

Dieser Nachtrag, welcher durch die 
betheiligten Oesterreichischeu Bahnver- 
waltungen und Stationen bezogen werden 
kann, enthält: 

1. Theilweise geänderte, beziehungs- 
weise neue, Frachtsätze für die Stationen 
Libnowes, Podebrad und Medleschitz der 
K. K. priv. Oesterreichischen Nordwest- 
bahn. 

2. Theilweise ermässigte Frachtsätze 
für die Stationen Racic a. d. Trotina, 
Sadova-Dohalic und Vsestar derK.K. priv. 
Böhmischen Kommerzialbahnen. 

3. Berichtigungen des Haupttarifes. 

Wien, am 30. März 1886. (691) 

Die Generaldirektion. 


Südwestrussisch-&alizisch-Norddeutscher 
Verkehr. Einführung eines Nachtıages 11. 
Mit 15. April 1886 gelangt ein Nach- 
trag II zum Tarif für den obigen Verkehr 
zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

1. Einbeziehung der Station Zuczka 
transit (Verkehr mit Russland via 
Nowosielica) in den gesammten Tarif. 

2. Neue Ausnahmetarife für Schwefel- 
säure, Erze, Bettfedern, Sämereien und 
Zucker. 

3. Ergänzungen und Berichtigungen. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betbeiligten Bahnen zum Preise von 
25 kr. im Inlande (0,40 44 im Auslande) 
zu beziehen, 

Wien, den 30. März 1886. 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
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zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


111. Generalversammlungen. 


K. K. priv. Lemberg-Cziernowitz-Jassy- 
Eisenbahngesellschaft. Der gefertigte Ver- 
waltungsratl gibt sıch die Ehre, die Ak- 
tionäre der K. K. priv. Lemberg-Czerno- 
witz-Jassy-Eisenbahngesellschaft zu der 

Freitag,den 30. April 1886 
um 10 Uhr Vormittags im Saale des 
Iogenieur- und Architektenvereines in 
Wien (Eschenbachgasse 9) stattfindenden 
XXVIl. (ordentlichen) General- 
versammlung 
einzuladen. 
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Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
Körting’s 
Aquapnult. 


Rippenheiz 


= 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


.. 
golcene und 6 E B R. K (0) R T I N 6 Bor La 
silberne Petersburg, Wien, 
Medalllen etc, Hannover Barcelona, Parls, 
construiren und empfehlen BF  —— 


Aquapulte und Pulsometer. 


Vortueile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16.000 in Betrieb, 8$—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


Automat. Vacuum-Bremsen. 


Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Gestionsbericht desVerwaltungsrathes. 

2. Bericht über den Betrieb der Oester- 
reichischen und Rumänischen Linien 
im Jahre 1885. 

3. Bericht des Revisionsausschusses über 
die Betriebsrechnungen und den Rech- 
nungsabschluss pro 1885. 

4. Antrag des Verwaltungsrathes über 
die Verwendung des Reinerträgnisses. 

5.. Wahl des Revisionsausschusses. 

6. Erneuerung des Verwaltungsrathes. 


Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beiwohnen oiJer ihr 
Stimmrecht nach Massgabe der Statuten 
ausüben wollen, haben ihre Aktien 
bislängstens 22. April 1886 

inWien:beider Centralkassa der Gesell- 

schaft (1. Elisabethstrasse No. 9) oder 
bei der Anglo-Oesterreichischen Bank, 
bei der &. K. priv. Oesterreichischen 
Länderbank, 

„Lemberg: bei der Sammlungskassa 

der Gesellschaft, 

5 F bei der Galizischen 

Aktien-Hypothekenbank eventuell 


3 


ezrakau,] bei derFilinle der Gali- 
Srzund zischen Aktien - Hypo- 
Tarnopol thekenbank, 
„Berlin: bei der Berliner Handels- 
gesellschaft, 
„London: bei der Anglo- Austrian- 
Bank, oder 


„ Bucarest: bei der Banque nationale 
de Roumanie 

mittelst doppelt auszufertigender Konsig- 
nationen (wozu Blanquette bei den ge- 
nannten Kassen unenigeltlich verabfolgt 
werden) zu erlegen und erhalten mit der 
Empfangsbestätigung hierüber die Legiti- 
mationskarten zur Generalversammlung. 

Im Vertretungsfalle müssen die auf der 
Rückseite der Legitimationskarten vor- 
gedrucktenVollmachten eigenhändig unter- 
fertigt werden 

Wien, am 1. April 1886. 

Der Verwaltungsrath. 


(Nachdruck wird nicht honorirt.) 
NERZEE 


® 
Vermisst wird seit 10. d. Mts. 
K.B.C. 1287. 1 Kiste Nessel 
Bo. 170 Ko. 
Mittheilungen hierüber, welche die Auf- 
findung der Kiste herbeiführen, nimmt 
gegen Belohnung entgegen 
A. Lieberoth in Leipzig. 


(693) 


Filialen: 


Indem ich mich beehre, meinen aus- 
wärtigen Freunden, Kollegen und Be- 
kannten ergebenst anzuzeigen, dass ich 
mit dem 1 April d. Js. aus dem Eisen- 
bahndienste ausscheide und in den Ruhe- 
stand trete, bitte ich zugleich, mir ein 
freundliches Andenken bewahren zu wollen. 

Braunschweig, den 31. März 1886. 

Helmholz, 
Rechnungsrath, 
seitheriger Vorstand des Tarifbüreaus. 


CARL SCHENCK, Darmstadt 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


Taus. Hund. Zehn. Kilo 


I 
IWaggon-Nr ee 


9 | 6 5 | 3 Brutto. 
3 h | | Empfänger _...... 
a RE op Tan mpfänger 
| | | Netto al, eV -Facıce == 


Waggonwaagen mit Laufg« wichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


FELTEN & GUILLEAUME 
Mülheim a. Rhein bei Cöln. 
Eisen-, Stahl- 2 Verzinkerei, 
a. Kupfer- ® Telegraphen- 

Drahtfabrik; kabel- 
Drahtseilerei, 3 Fabrik. 
Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 
Yerzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrierön, 


Patent 


Stahl-Stachelzaundraht. 


getragene 


ayızu 


Fabrikzeichen 


Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie 
zu Dortmund 


liefert: 


Kohlen und Coaks. Erze. 

Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 

Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus 
Bessemerstahl und Flussstahl. 

Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 
merstahl. 

Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. 

Lang- u. Querschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 

Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. 

re aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 
eisen. 

Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. 

Grubenschienen aus Eisen und Stahl. 

Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. 

Grubenwagen-Räder und complete Sätze etc. aus 
Temperstahl. 5 

Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, 
eiserne Streckenbögen. 


Weichen, Kreuzungen. 
Giesserei-Producte jeder Art. Geschosse. 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. ‚ 

Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Facon. 

Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
eisen, Bessemerstahl, Feinkorn, Puddelstahl. 

Hufstab- Mutter-,Felgen-,Reifen&Roststab-Eisen. 

Geschmiedetes Eisen. 

Universaleisen. 

Profilirtes Eisen aller Art als: 
Winkeleisen 


Eisen 
Trägereisen 


Nach unserem Profilbuch und 
für die Normalprofile nach dem 
deutschen Normalprofilbuch. 
Mi Risen Unser Profilbuch senden wir auf 


Fenstereisen ete. Verlangen gern zu. 


Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 
Lowmoor-,Flusseisen-,‚Martinstahl & Bessemer- 


stahl-Qualität, 
Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 


schweisst. 


Beservoirbleche. Sturz- und Feinbleche. 


Doon 


Don 


m 


ESTER Er 


Don nUnn 


2 
ni 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: _ 
Halle aS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren 
Bedachungen; 
Pappbedachungen in 


Aueistenmanier in sorgfältigster 
Doppellagige Papp-| sachgemässer 
dächer Ausführung 
ao i = „| unter langjäh- 
A Papp riger Garantie. 
« 


Holzeementdächer 
Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


Werkzeugstahl u. Wagnetstahl 


einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabrik 
‚. Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. 


Asphaltplatten 


von uns erfunden (1855) u. vervollkommnet 
ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 
Material für absolut dichte und dauer- 
hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
Bauten auch nachträglich anzuwenden. 


Fabrikzeichen 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt vom Ingenieur P. Haussmann in Magdeburg bei, betreffend Wasserhebe-Apparate. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Warantwortlicher Redacteur: Dr.jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwaltunger 
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Privat-Inserate 
und 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 
1. Bei ed durch die Post (innerhalb des Deutsch. 
Oesterreichlachen Pos'gebietes) und durch jede Buch- 
lung vierteljährlich. . 2 2.2... 4 Mk. 


Beilagen zur Zeitung 

sind direct 
an die Buch- und Steindruckerel von H. 5. HERMAN® 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn. 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenes 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
Post (nicht auch durch die Expedition) t ne 
Exemplaren sind «usserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commiss:onär für den Buchhande!:: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8,,Ririerstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


jezoue 


y; Jar, W. Koch, e 2 i 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22, u 


Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


ö Berlin, den 7. April 1886. 


Inhalt: Die in Bau begriftenen Preussischen Staatseisenbahnen. — Herstellung von Sicherungsapparaten auf den Preussischen 
Staatsbahnen nach dem Bericht über die Bauausführungen pro 1884/85. — Aus dem Deutschen Reich: Miisterialerlass, betreffend Schieds- 
gericht für den Bezirk der ehemaligen Königlichen Direktion der Braunschweigischen Eisenbahnen. Beschlüsse des Abgeordnetenhauses, 
betreffend die Sekundärbahnvorlage. Preussische Staatsbahnen : Personalnachrichten. Schleswigsche Eisenbahngesellschaft. Homburg 
v. d. H-Friedberg: Vorarbeiten Kerkerbachbahn. Weimar-Rastenberg-Grossrudestedter Eisenbahn. Oberhohndorf - Reinsdorfer Koblen- 
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-  Bahnlinien siad noch unvollendet: 


‚Interessenten sind nunmehr 
_ Grunderwerb hat indess noch nicht vollständig durchgeführt 
werden können, weil derselbe zum Theil im Wege der Enteignung 
erfolgen muss. 


- Erdarbeite 


Kr ;° 


_ dert, dass 


Die in Bau begriffenen Preussischen Staats- 
eisenbahnen. 


Aus dem Berichte über di» Bauausführungen etc. der Eisen- 
bahnverwaltung während des Zeitraums vom 1. Oktober 1884 
bis dahin 1885 (siehe No. 26 S. 332) entnehmen wir über den Stand 
dieser Bauten am 1. Oktober 1885 folgende Notizen: 


I. Von den zufolge Gesetz vom 25. Februar 1881 auszufüh- 
renden Bahnlinien bleibt noch zu eröffnen; 


Hadamarnach Westerburg. Die Erdarbeiten sind 
fast auf der ganzen Strecke in Ausführung begriffen. Auf eine 
Länge von 8 km ist der Unterbau der Bahn bereits fertig. Von 
den Brückenbauwerken ist nur noch der Viadukt bei Hadamar 
herzustellen. Es liegt in der Absicht, diese Strecke gleichzeitig 
mit dem Abschnitt Westerburg-Hachenburg im Herbst 1886 dem 
Betrieb zu übergeben. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 1212500 .4, dazu tritt 
der Beitrag der Hessischen Ludwigsbahn mit 400000 44, zusam- 
men 1612500 M% Bis Ende September 1884 waren verausgabt 
43063 A, vom 1. Oktober 1884 bis Ende September 1885 sind 
ferner verausgabt 577 584 „4, zusammen 620 647 AA 


U. Von dem nach Gesetz vom 15. Mai 1882 auszuführenden 


f Bao nige berg nach Labiau. Während für den 
innerhalb des Kreises Labiau gelegenen Theil der Bahn die Er- 
füllang der gesetzlichen Vorbedingungen seitens des genannten 


 Kıeises durch Vertrag übernommen wurde, liegt seitens des Land- 
 kreises und der Stadt Königsberg ein die Uebernahme der ge- 
 setzlichen Bedingungen zusichernder Beschluss noch nicht vor- 


Das bewilligte Baukapital beträgt 4 924000 4 
, 2%. Osnabrück nach Brackwede. Die Verträge über 
die unentgeltliche und lastenfreie Ueberweisung des zum Bahn- 
bau erforderlichen Grund und Bodens und über die Zahlung 
eines Zuschusses von 142000 44 zu den Baukosten seitens der 
sämmtlich abgeschlossen. Der 


Im Mai 1385 wurde mit den Bauarbeiten begonnen. Die 
n, Brücken und Durchlässe sind bereits soweit geför- 
deren Vollendung bis zum Sommer 1886 zu erwarten 


ist. Die Hochbauten sind zum grossen Theil in der Ausführung 
begriffen. 

Falls die noch zu enteignenden Grundstücke zeitig genug 
zur Bauinangriffnahme überwiesen werden, wird die Vollendung 
der ganzen Bahn im Sommer 1886 stattfinden können. 

Durch das Gesetz sind 2 630 000 44 bewilligt. Hierzu kommt 
der Baukostenzuschuss der Interessenten von 142 000 44, so dass 
im ganzen 2772000 44 zur Verfügung stehen, wovon bis Ende 
September 1885 239 169 #4 verausgabt sind. 

3. Westerburg nach Hachenburg. Die Erdarbeiten 
sind auf der ganzen 21,7 km langen Strecke in Angriff genommen. 
Auf einer Länge von 17 km sind dieselben bereits fertig gestellt. 

Die sämmtlichen Brückenbauwerke sind fertig, auch sind 
die Bahnhofshochbauten in der Ausführung begriffen und die für 
die Herstellung des Oberbaues erforderlichen Einleitungen soweit 
gefördert, dass auf die betriebsfähige Vollendung der Bahn im 
Herbst 1886 gerechnet werden kann. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 2 285 000 44, wovon bis 
Ende September 1884 verausgabt waren 319 074 4, inzwischen 
sind weiter verwendet 700 642 44, zusammen bis Ende September 
1885 1 019716 M s 

Der noch verfügbare Betrag von 1 265 284 44 wird zur pro- 
jektmässigen Fertigstellung voraussichtlich ausreichen. 

4. Prüm über St. Vith und Montjoie nach 
Rothe-Erde (Aachen) mitAbzweigungnachMal- 
medy. Während die im September 1883 in Angriff genommene 
Theilstrecke Rothe-Erde-Montjoie am 1. Juli 1885 in Betrieb ge- 
nommen worden ist, konnten auf der weiteren Strecke Montjoie- 
Weismes nebst Zweigbahn nach Malmedy, zusammen 35 km lang, 
auf welcher Mitte 1884 der Bau begann, die Arbeiten soweit 
gefördert werden, dass das Gleise bis zum Bahnhofe Malmedy 
vorgestreckt wurde und die Inbetriebnahme am 1. Dezember 
1885 stattfinden konnte. 3 f 

Von der Reststrecke Weismes-St. Vith-Prüm ist der Theil 
von Prüm bis über Bleialf hinaus in einer Länge von 23 km im 
März 1835 in Angriff genommen worden; die Inangriffnahme der 
noch restirenden Strecke Weismes-St. Vith-Bleialf wird in kurzem 
erfolgen. Bei, 

Die durch das Gesetz vom 15. Mai 1882 bewilligten Geld- 
mittel betragen 14 567 000 44 Hierzu sind durch das Gesetz vom 
21. Mai 1883 zur Erhöhung des Staatszuschusses zu den Grund- 


‚erwerbskosten noch 157 000 44 bewilligt; im ganzen 14 724 000 


— 8354 


Verausgabt waren bis Ende S: ptember 1883 3 048 672 AA, 
inzwischen sind weiter verwendet 3688 988 4, sodass sich die 
Gesammtausgabe bis Ende September 1885 auf 6 737 660 44 beläuft. 

5. Raeren nach Eupen. Nachdem im Berichtsjahre 
die Verhandlungen mit den Interessenten wegen Uebernahme 
der Verpflichtung zur unentgeltlichen Hergabe des zum Bahnbau 
erforderlichen Terrains zum Abschluss gekommen waren, wurde 
das Projekt fertig gestellt und landespolizeilich geprüft. Nach 
Ueberweisung des zum Bahnbau erforderlichen Grund und Bo- 
dens soll mit dem Bau begonnen werden. 

Von der bewilligten Bausumme in Höhe von 970 000 44 sind 
bis Ende September 1885 verausgabt worden 25 805 #4 

6. Walh eim nach Stolberg. Die Verhandlungen wegen 
Hergabe des erforderlichen Bahnterrains seitens der Interessenten 
sind vor kurzem zum Abschluss gekommen und sind danach die 
speziellen Vorarbeiten in Angriff genommen. 

Die bewilligten Baumittel betragen 1 263 000 44, wovon bis 
Ende September 1885 2941 4 verausgabt sind. 

7. Ahrweiler nach Adenau. Im Berichtsjahre ist 
der Bau sämmtlicher 12 Ahrbrücken auf der Strecke von Ahr- 
weiler bis Kreuzberg in Angriff genommen. 

Die Arbeiten zur Herstellung des Bahnunterbaues sind auf 
einer 2 km langen Strecke bei Mayschoss, einschliesslich eines 
235 m langen Tunnels seit Juni 1885 im Gange, und für den 
übrigen Theil der Bahn zum grössten Theil verdungen. 

Bei rechtzeitiger Ueberweisung des Grund und Bodens 
steht zu erwarten, dass die Inbetriebnahme der Theilstrecke 
Ahrweiler-Altenahr im Sommer des Jahres 1886 wird erfolgen 
können. 

Für die Strecke Altenahr-Adenau stehen die Projekte noch 
nicht fest, da auf Anregung der Interessenten noch Konkurrenz- 
linien zu untersuchen sind. 

Die bewilligten Geldmittel betragen 3 560000 .4 Davon 
waren bis Ende September 1884 verausgabt 126 985 44, inzwischen 
sind weiter verausgabt 289 260 4, zusammen bis Ende Septem- 
ber 1885 416245 4 


1ll. Nach dem Gesetz vom 21. Mai 1883 ist noch zu bauen: 

1. Lauenburg nach Oldesloe. Auf der 36 km 
langen Strecke Schwarzenbeck-Oldesloe ist im Februar 1885 mit 
den Erdarbeiten begonnen. Die kleineren Brücken und Durch- 
lässe sind vollendet, die grösseren Brücken, die Wege-Ueber- und 
Un A[uhrugSR und die Eiufriedigungen in Ausführung be- 
griffen. 

Von den durch das Gesetz zum Bau der Bahn von Lauen- 
burg nach Oldesloe bewilligten Mitteln im Betrage von 9 600 000 #4 
werden für die im Grunderwerb zweigleisige, im Planum ein- 
gleisige Strecke Schwarzenbeck-Oldesloe voraussichtlich 5 480 000 
Mark erforderlich werden. 


Verwendet waren Ende September 1884 72 025 44,inzwischen 
sind weiter verausgabt 371 004 4, sodass die Gesammtausgabe 
bis Ende September 1885 443 029 4 beträgt. 

Die betriebsfähige Vollendung der Bahnstrecke Schwarzen- 
beck-Oldesloe ist im Frühjahr 1887 zu erwarten. 


2. Deutz nach Kalk. Der Unterbau der Bahn wurde 
grösstentheils fertiggestellt; mit dem Legen des Oberbaues ist 
begonnen worden. Die Hochbauten auf dem Bahnhofe Kalk sind 
in der Ausführung begriffen. Die Inbetriebnahme wird im Früh- 
jahr 1886 erfolgen. 


Die bewilligte Bausumme beträgt 1320000 44 Hiervon 
waren bis Ende September 1884 verwendet 153679 4, ferner 
sind verausgabt vom 1. Oktober 1884 bis Ende September 1885 
662 574 A, zusammen 716253 „4, mithin noch im Bestande 
603 747 AM 

Die bewilligten Mittel werden voraussichtlich ausreichen. 


3. Praust über Zuckau nach Carthaus. Das 
für den Bau der Bahn erforderliche Terrain ist vollständig über- 
wiesen. 


Von der 41,6 km langen Strecke sind 20 km im Unterbau 
fertig, auf weitere 8 km sind die Erdarbeiten und kleineren 
Brückenbauten begonnen, im übrigen ist die Ausführung der- 
selben verdungen. Die beiden grösseren Brücken über die Bember- 
nitz und über die Radaune sind in der Ausführung begriffen. Das 
Material für den Oberbau ist theils bereits angeliefert, theils dessen 
Anlieferung durch Verträge gesichert. Verlegt sind 11 km Gleise. 
Für die Hochbauten sind die erforderlichen Materialien ver- 
dungen, auch ist mit der Ausführung einiger Bauwerke bereits 
begonnen worden. Für die rechtzeitige Beschaffung der Betriebs- 
mittel sind die Einleitungen getroffen. 


Die Inbetriebnahme der Theilstrecke Praust-Zuckau ist zum 
1. August 1886, die der Reststrecke Zuckau-Carthaus zum 1. No- 
vember 1886 in Aussicht genommen. 


Das bewilligte Baukapital beträgt 3290 000 X%4 Hiervon 
waren bis Ende September 1884 verwendet 65 159 4, inzwischen 
sind weiter verausgabt 426 286 „4, zusammen bis Ende Septem- 
ber 1885 491445 4 Bleibt Bestand 2798 555 „4, welcher Betrag 
zur Fertigstellung der Bahn ausreichen wird. 


m 


4. Münster über Rheda nach Lippstadt. Die 
Verträge über die unentgeltliche Ueberweisung des zum Bahn- 
bau erforderlichen Grund und Bodens sind sämmtlich abge- 
schlossen. Der erforderliche Grund und Boden ist der Bauver- 
waltung zum grösseren Theile überwiesen. 

Auf der Strecke Münster Rheda sind die wichtigeren Ver- 
träge über Ausführung der Erdarbeiten, Brücken und Durchlässe 
abgeschlossen; die Inangriffaahme der Arbeiten hat im Sep- 
tember 1885 stattgefunden. Bezüglich der Strecke Rheda-Lippstadt 
sind die speziellen Vorarbeiten soweit vollendet, dass die Aus- 
schreibung der Submissionen in kürzester Frist wird erfolgen 
können. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 3 980000 44 Davon sind 
bis Ende September 1885 123 105 4 zur Ferwsp en gelangt. 

5. Lennep über Krebsöge nach ahlerau. 
Die Arbeiten auf der Anfangsstrecke Lennep - Krebsöge sind 
soweit gediehen, dass in nächster Zeit mit dem Legen des Ober- 
baues begonnen werden kann. Die Hochbauten auf dem Bahn- 
hofe Krebsöge sind in der Ausführung begriffen. Die Theilstrecke 
Lennep-Krebsöge wird voraussichtlich im Frühjahr 1886 dem 
Betriebe übergeben werden können. 

Die Arbeiten auf der Endstrecke Krebsöge-Dahlerau, ins- 
besondere auch die Gründung der hier vorkommenden 3 Wupper- 
hrücken, haben begonnen. Die Betriebseröffnung auf dieser 
Endstrecke ist noch vor Ablauf des Jahres 1886 in Aussicht ge- 
nommen. 

Die bewilligte Bausumme beträgt 1270000 44 Verausgabt 
sind hiervon bis Ende September 1884 13113 44, ferner vom 
1. Oktober 1884 bis Ende September 1885 118490 44, zusammen 
131 603 44, mithin sind noch im Bestande 1 138 397 

6. Aprathnach Wülfrath. DieErdarbeiten sind nahezu, 
die Brückenbauten vollständig fertiggestellt. Der Verding der 
Herstellung der Oberbauarbeiten ist eingeleitet. Die Hochbauten 
auf dem Bahnhofe Wülfrath sind in der Ausführung begriffen. 
Die Bahn wird voraussichtlich im Frühjahr 1886 betriebsfähig 
fertiggestellt sein. 

Die bewilligte Bausumme beträgt 490000 44 Verausgabt 
sind hiervon bis Ende September 1884 4112 44, ferner vom 
1, Oktober 1884 bis Ende September 1885 101938 „4, zusammen 
106 050 Ab 

7. Kirchen nach Freudenberg. Das Spezial- 
projekt der 6,3 km langen Anfangsstrecke Kirchen-Fischbacher- 
hütte ist für sich bearbeitet und der landespolizeilichen Prüfung 
unterbreitet worden, um durch beschleunigten Bauangriff den 
arbeitslos gewordenen Bergleuten des Siegener Landes Gelegen - 
Der zum Verdienst zu gewähren. Der Beginn des Baues steht 

evor. 

Die speziellen Vorarbeiten für die Endstrecke Fischbacher- 
hütte-Freudenberg sind soweit vorgeschritten, dass die landes- 
polizeiliche Prüfung in nächster Zeit wird erfolgen können. 

Die bewilligte Bausumme beträgt 1580000 44 Hierzu tritt 
der von den Interessenten zu leistende Baukostenzuschuss von 
30.000 4, Summa 1610000 #4 Verausgabt wurden bis Ende 
September 1885 21 724 4% 

8 Altennundem nach Schmallenberg. Die 
Arbeiten auf der 45 km langen Anfangsstrecke Altenhundem- 
Karlshütte wurden ım April 1885 in Angriff genommen. Die- 
selben sind soweit gefördert, dass in nächster Zeit mit dem 
Legen des Oberbaues begonnen werden kann. Die Betriebs- 
eröffnung auf dieser Theilstrecke wird voraussichtlich im Früh- 
Jahr 1886 erfolgen. 

Mit den Arbeiten auf der Strecke Karlshütte-Saalhausen 
ist Anfangs September 1885 begonnen. Die Arbeiten auf der 
Endstrecke Saalhausen - Schmallenberg sind vor kurzem ver- 
dungen worden. 

Die bewilligte Bausumme beträgt 1570000 44 Davon 
waren bis Ende September 1884 verwendet 17660 44, ferner sind 
verausgabt vom 1. Oktober 1884 bis Ende September 1885 
61795 A, zusammen 79455 A 

9. Hilchenbach über Erndtebrück nach 
LaasphemitAbzweigung von Erndtebrück nach 
Raumland. Das Spezialprojekt der 19,6 km langen Theil- 
strecke Hilchenbach - Erndtebrück ist. landespolizeilich geprüft 
worden und hat die Festsetzung desselben stattgefunden. Die 
Arbeiten auf der besonders schwierigen Anfangsstrecke Hilchen- 
bach-Lützel werden in nächster Zeit verdungen werden. 

Die speziellen Vorarbeiten für die Theilstrecke Erndtebrück- 
Laasphe sind soweit vorgeschritten, dass die landespolizeiliche 
Prüfung derselben bevorsteht. Mit den speziellen Vorarbeiten 
für die Theilstrecke Erndtebrück-Raumland ist begonnen. 

Mit Einschluss des dem Kreise Wittgenstein zu den Grund- 
erwerbskosten staatsseitig zu gewährenden Zuschusses von 
250000 44 betragen die bewilligten Baumittel 7 550 0090 44 Hier- 
von sind bis Ende September 1885 verausgabt 33 461 1 

10. Altenkirchen nach Au. Die durch das Gesetz 
den Interessenten auferlegten Leistungen sind vertragsmässi 
von der Landgemeinde Altenkirchen übernommen. 
des Terrains ist bereits im Besitz der Bauverwaltung. 
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_ wendet, inzwischen sind weiter 692 991 .(4 verausgabt worden, so 


‚Bang die Centralisirung der Weichen und Signale innerhalb des 
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Für die Ausführung des in der Wasserscheide herzustellen- 
den 1040 m langen Tunnels wurde der Bau einer vom Bahnhof 
Au ausgehenden 5,5 km langen schmalspurigen Interimsbahn 
begonnen. Der nördliche Voreinschnitt des Tunnels ist nahezu 
fertig. Der von dieser Seite aus mit Waschinenbetrieb vor- 
getriebene Stollen bat eine Länge vom 180 m erreicht. Der süd- 
liche Tunnelvoreinschnitt ist ebenfalls in der Ausführung be- 
griffen. Die Erdarbeiten zur Herstellung des Bahnkörpers auf 
der übrigen Strecke sind zum grossen Theil verdungen. 

Die bewilligten Baumittel betragen 3 000 000 4 Darauf 
waren bis Ende September 1884 verausgabt 26 932 „4, vom 
1. Oktober 1884 bis Ende September 1885 sind weiter verwen let 
189 554 44 zusammen 216486 #4 

11. Grünebach nach Daaden. Die Arbeiten zur 
Herstellung der untern 6,5 km langen Strecke Grünebach-Biers- 
dorf, bezüglich deren die Grundstücke der Bauvervaltung zeitig 
zur Verfügung gestellt wurden, nahmen einen solchen Fortgang, 
dass dieser Bahnabschnitt bereits am 6. Mai 1885 für den Wagen- 
ladungsverkehr in Betrieb genommen werden konnte. 

Die 2 km lange Endstrecke Biersdorf-Daaden wird erst in 
der zweiten Hälfte des Jahres 1886 dem Betriebe übergeben 
werden können*) da die Bauverwaltung sich erst Ende August 
1885 im Besitze sämmtlicher Grundstücke befand. 

An Baumitteln sind bew.illiet 750000 #4 Dazu tritt der 
Baukostenzuschuss der Interessenten mit 25000 4 Summa 
775000 44 Verausgabt sind bis Ende Sept: mber 1884 10613 44, 
inzwischen sind ferner verwendet 414498 %#, so dass die Ge- 
sammtausgabe bis Ende September 1885 425111 #4 beträgt. 
Demnach sind noch verfügbar 349 889 4 

12. Solingen über Wald und Gräfrath nach 
Die speziellen Vorarbeiten sind beendigt und 
hat die landespolizeiliche Prüfung stattgefunden, Die Fest- 
stellung des Projekts ist erfolgt für die Strecke Vohwinkel-Gräfrath- 
Wald, für die Endstrecke bei Solingen steht dieselbe jedoch 
noch aus. 

Die bewilligte Bausumme — einschliesslich des staats- 
seitigen Zuschusses von 480 000 44 zu den Grunderwerbskosten 
beträgt 2840000 A4 Verausgabt sind biervon bis Ende Sep- 
tember 1884 746 4, ferner vom 1. Oktober 1884 bis Ende Sep- 
tember 1885 25131 4, zusammen 25877 .4, mithin sind noch | 
im Bestande 2814123 4 

(Schluss folgt.) 


Herstellung von Sicherungsapparaten auf den 


Preussischen Staatsbahnen 
nach dem Bericht über die Bauausführungen pro 1884/85. 
1. Herstellung von Central-Weichen- und Signal- 
SicherungsapparatenaufdenBahnhöfen. 
Zur Be von Central-Weichen- und Signal-Siche- 
rungsapparaten sind bisher bewilligt worden durch den Etat für 


1878/79—1885/86 zusammen 3 500 000 #4 
Hiervon waren bis Ende September 1884 1 781836 #4 ver- 


dass die Gesammtausgabe bis Ende September 1885 2474827 U 
beträgt und noch 1025173 4 für die in der Ausführung befind- 
lichen Apparate verfügbar blieben. 

Aus der nachstehenden Tabelle ergibt sich, welchen Fort- 


erichtsjahres genommen hat: 


Die Ceutralisirung der Weichen und Signale 
wurd in der Zeit vom 1 Oktober 1884 
bis dahin 1885 
a) fertiggestellt | b) eingeleitet 
auf den Bahnhöfen: 


Eisenbahn- 
Direktionsbezirk 


Berlin. . . .. |, Stralsund, Wilmersdorf, 
Frankfurt a/O, Jatznick, 
Fürstenwalde, 


Bi Lauban, 
Guben (nördlich), 
Görlitz (westlich), 


Freienwalde, 
Liegnitz (westlich), 


u 


Hannover Hameln, Lollar, 
Göttingen, Münden, 
Kreiensen, Gütersloh, 
Frankfurt a/M. Giessen. 
Frankfurt a/M. | Sandeısleben, Neu-Öffenbach, 
Oberrad. Oberröblingen, 
Mosbach. 
Magdeburg . Berlin (Lebrter Güter- , Oschersleben, 
bahnhof), Magdeburg (C»ntral- 
Oebisfelde, bahnhof). 
Uelzen, 
Güsten. 
Köln (linksrh.) Bonn (Güterbahnhof), | Köln- Gereon (Güter- 
Crefeld (Ostend, nörd- bahnhof), 
i Pünderich, 


lich), 
Coblenz (M.), (Güter- 


Crefeld (Ostend, süd- 


Greiffenberg, Hirschberg (westlich), 
Nechlin, Nikrisch, 
Ferdinandshof, Eberswalde. 

Löcknitz. 


Kreuz (östlich), 
| Inowrazlaw. 


*) Diese Eröffnung ist nun doch früher, nämlich am 


1. März 1886 erfolgt und gleichzeitig die ganze Bahn für den 
 Gesammtverkehr eröffnet worden. 


bahnhof), lich). 
Louisenthal. 
Köln(rechtsrh ) | Bottrop, Herne, 
Altenessen, Deutzer-Kreuz (Signal- 
Papenburg, station), 
Hochfeld, Strecke Ehrenbreit- 
Präsident, stein, 
Bismark. Niederlahnstein. 
Elberfeld Remscheid, Marten, 
Haardt, Neheim-Hüsten, 
Eiserfeld, Brachbach, 
Niederschelden, Kirchen, 
Essen (Personenbhf.) Hengstei. 
Essen (Rangirbahnhof), 
Aplerbeck, 
Erfurt ae Röderau, Falkenberg, 
Berlin (Personenbhf. | Eisenach, 
der Anhalt. Bahn), | Gera. 
Gotha. 
Breslau . . . _ Schwientochlowitz. 


Die Fertigstellung und Inbetriebnahme der hiernach in der 
Ausführung befindlichen Apparate ist zum grössten Theil bis zum 
Schlusse des laufenden Jahres zu erwarten, 


2. Ausrüstung Jer Betriebsmittelmitkontinuir- 
licher Bremse. 


Für die Ausrüstung der Betriebsmittel mit kontinuirlicher 
Bremse, deren Durchführung sich als zweckmässig erwiesen hat 
und zunächst für die Personenzüge der Hauptlinien in Aussicht 
genommen ist, sind bisher durch den Etat für 1884/85 und 
1885/86 zusammen 1 200 00 „4 bewilligt worden. 


Für Rechnung dieser Bewilligungen sind bis Ende Septem- 
ber 1885 mit durchgehender Luftdruckbremse einschliesslich der 
zugehörigen Bremsleitung ausgerüstet bezw. für diese Ausrüstung 
vorbereitet worden 304 Lokomotiven und 1262 Wagen. 


. Die bis Ende September 1885 verrechneten Ausgaben be- 
tragen 821 943 44; der verbliebene Bestand von 378 057 44 wird 
mit dem weiteren Fortgeange der Ausrüstung voraussichtlich bis 
zum Schlusse des lautenden Etatsjahres grösstentheils zur Ver- 
wendung gelangen. 


3. Einrichtung derPersonenzüge zurGasbeleuch- 
tung und Herstellung von Fettgasanstalten. 


Für die Personenzüge der Hauptlinien ist ferner die Ein- 
richtung der Gasbeleuchtung allgemein in Aussicht genommen 
und ist mit deren Durchführung im Etatsjahre 1884/85 vorgegan- 
gen worden. Zu diesem Zweck, einschliesslich Herstellung der 
erforderlichen Fettgasanstalten, wurden bisher bewilligt durch 
den Etat für 1884/85 und 1885/86 zusammen 1100000 44 

Für Rechnung dieser Geldmittel sind bis Ende September 
1885 zur Gasbeleuchtung eingerichtet resp. für diese Kinrichtung 
vorbereitet worden: 1386 Personenwagen und 341 Gepäckwag»n, 
ausserdem wurde die Herstellung von 23 Gastransport-Wagen 
und 10 festlagernden Gasrezipienten hewirkt resp. eingeleitet. 
Die auf den Bahnhöfen Hainholz, Cassel und Cottbus vor- 
handenen Fettgasanstalten belurften einer entsprechenden Er- 
weiterung, welche theils ausgeführt, theils noch in der Aus- 
führung begriffen ist; im übrigen wurden für den Bau ER einer 
ncuen Fettgasanstalt auf den Bahnhöfen Wesel und Erfurt die 
Einleitungen getroffen. 

Die bis Ende September 1885 verrechneten Ausgaben be- 
laufen sich auf 536 133 4, sodass noch 563 867 44 im Bestande 
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verblieben, welche mit dem weiteren Fortgange der Einrichtung 
und der zugehörigen Bauausführungen voraussichtlich bis zum 
Schlusse dies laufenden Etatsjahres grösstentheils zur Verwendung 
gelangen werden. 


4. Herstellung von elektrischen Kontakt- 
apparaten. 

Um zur weiteren Erhöhung der Sicherheit des Eisenbahn- 
betriebes eine zuverlässige Kontrolle der Fahrgeschwindigkeit 
der Züge zu gewinnen, ist vom Etatsjahre 1884/85 ab mit der 
Einführung elektrischer Kontaktapparate, und zwar zunächst 
auf den Strecken mit ungünstigen Neigungs- und Krümmungs- 
verhältnissen in grösserem Umfange vorgegangen worden. 

Es wurden zu diesem Zwecke bisher bewilligt: durch den 
Etat für 1884/85 und 1885/86 zusammen 400 000 4, wovon Ende 
September 1885 im ganzen 159 034 44 und somit noch 240 966 44 
im Bestande waren. : 

Die Strecken, welche für Rechnung dieser Geldbewilligungen 
bis zum Schlusse des Berichtsjahres mit Kontaktapparaten aus- 
gerüstet wurden, einschliesslich der noch in der Ausrüstung 
begriffenen Strecken, umfassen: 


im Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin . . . 216 km 
= & “ Bromberg . 434 „ 
n » > Hannover. . .. 215 „ 
» » » Frankfurt a/M.. 159 „ 
» “ „ Magdeburg . . 9 „ 
n 5 s Köln (linksrh.). 199 „ 
» » = Köln (rechtsrb). 46 „ 
= # = Elberfeld . . . 44 „ 
n n = Erfurt . 150 „ 
» n = Breslau. 262% 
n » = Altona. . .. 8 „ 
» - = Braunschweig . 46 „ 


mithin zusammen rund 1950 km 


Die Fertigstellung der in der Ausführung begriffenen 
Apparate und damit zugleich die Verwendung des vorbezeich- 
neten Bestandes wird voraussichtlich zum grössten Theil bis zum 
Schlusse des laufenden Etatsjahres erfolgen können. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Ministerialerlass, betreffend Schiedsgericht für den Bezirk der 
ehemaligen Königlichen Direktion der Braunschweigischen Eisen- 
bahnen. 

Nachdem zufolge des Allerhöchsten Erlasses vom 8. März 

d. J. die Königliche Direktion der Braunschweigischen Eisenbahn 
in Braunschweig zum 1. Aprild. J. aufgelöst worden ist und von dem- 
selben Tage ab die Bahnstrecken Braunschweig - Landesgrenze 
bei Vechelde, Salzderhelden - Einbeck und Einbeck - Dassel dem 
Bezirk der Eisenbabndirektion zu Hannover und die übrigen zu 
dem Braunschweigischen Eisenbahnunternehmen gehörenden 
Strecken dem Bezirk der Eisenbahndirektion zu Magdeburg zu- 
etheilt worden sind, tritt nach einem Erlass des Herrn Ministers 
er öffentlichen Arbeiten vom 31. v. Mts. das auf Grund des $ 46 
des Unfallversicherungsgesetzes vom 6. Juli 1884 bezw. des $ 6 
des Gesetzcs über die Ausdehnung der Unfall- und Krankenver- 
sicherung vom 28. Mai 1885 für den Bezirk der Königlichen 


Direktion der Braunschweigischen Eisenbahn in Braunschweig 


errichtete Schiedsgericht «benfalls vom 1. April d. J. ausser 
Wirksamkeit, indem von da ab die Strecken des Brauuschwei- 
gischen Eisenbahnunternehmens den Bezirken der für die Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Hannover bezw. Magdeburg gebildeten 
Schiedsgerichte zuzurechnen sind. 

Zur Zeit der Auflösung des Schiedsgerichts in Braunschweig 
noch schwebende Streitfälle gehen zur Entscheidung auf_ das 
Schiedsgericht desjenigen Eisenbahn - Direktionsbezirks über, 
welchem die Strecken, auf denen die Unfälle sich ereignet haben, 
fortan zugetheilt sind. 


Beschlüsse des ea Sr pi betreffend die Sekundärbahn- 
vorlage. 
Das Abgeordnetenhaus hat die Regierungsvorlage, betr. den 
Bau neuer Staatsbahnlinien, die Betheiligung des Staates an 
Privatbauten u. s. w. in zweiter Lesung genehmigt. 


Preussische Staatsbahnen: Personalnachrichten. 

Der Eisenbahndirektor Magnus, Mitglied der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Berlin, sowie die Regierungsassessoren 
Altmann und Wilke, kommissarische Mitglieder der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Erfurt, Samuel, ständiger Hilfs- 
arbeiter bei dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt in Dort- 
mund, Dr.Magnus, ständiger Hilfsarbeiter bei dem Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamt in Köln (Direktionsbezirk Köln, rechts- 
rheinisch) und Dr. Kieschke, ständiger Hilfsarbeiter bei dem 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt in Berlin (Direktionsbezirk 
Frankfurt a. M.) sind zu Regierungsräthen ernannt worden. 


Es sind verlieben worden: den Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektoren Sternke,Menadier,FuldnerundSteiger- 
tahl, sowie dem Eisenbahn - Maschineninspektor Kelbe die 
Stellen ständiger Hilfsarbeiter bei dem Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamte in Braunschweig, dem Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspıktor Peters in Seesen die Stelle des Vorstehers der Eisen- 
babn-Bauinsp:ktion daselbst und dem Eisenbahn - Maschinen- 
inspektor Har sleben in Braunschweig die Stelle eines solchen 
bei der Hauptw.rkstätte daselbst. 

Versetzt sind: die Regierungs- und Bauräthe Behrenl, 
bisher in Frankfurt a. M,, als Direktor an das Königliche Eisen- 
balın-Betriebsamt (Direktionsbezirk Köln rechtsrheinisch) in Köln, 
Böttcher, bisher in Köln, als Mitglied an die Königliche 
Eisenbahndirektion in Frankfurt a. M. und Kahle, bisher in 
Cassel, als kommissarisches Mitglied an die Königliche Eisen- 
bahndirektion in Magdeburg; ferner die Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektoren, Baurath Allmenröder, bisher in Elber- 
feld, als ständiger Hilfsarbeiter an das Königliche Eisenbahn- 
Betriebsamt (Direktionsbezirk Erfurt) in Cassel, Baurath Wilde, 
bisher in Stettin, als ständiger Hilfsarbeiter an das Königliche 
Eisenbahn-Betriebsamt (Hannover-Cassel) in Cassel, Jacobi, 
bisher in Posen, als ständiger Hilfsarbeiter an das Königliche 
Eisenbahn-Betriebsamt «(Berlin-Stettin) in Stettin, Lueder, 
bisher in Hildesheim, als ständiger Hilfsarbeit»r an das König- 
liche Eisenbahn - Betriebsamt (Wanne-Bremen) in Münster, 
Bansen, bisher in Stettin, als Vorsteher der Eisenbahn-Bau- 
inspektion nach Züllichau, Bothe, bisher in Glatz, als Vor- 
steher der Eisenbahn - Bauinspektion nach Waldenburg und 
Schachert, bisher in Deutz, als Abtheilungsbaumeister nach 
Barmen, sowie die Eisenbahn-Maschineninspektoren Eichacker, 
bisher in Karthaus, an die Hauptwerkstätte in Siegen, Wolf, 
bisher in Siegen, an die Hauptwerkstätte in Greifswald und 
Stoeckel, bisher in Greifswald, an die Hauptwerkstätte in 
Langenberg. 

Der Eisenbahn-Bau- und BetriebsinspektorMelzenbach, 
Vorsteher der zum Betriebs-Amtsbezirk Cottbus gehörigen Eisen- 
bahn-Bauinspektion in Berlin, ist gestorben. 


Schleswigsche Eisenbahngesellschaft, 

Nachdem der Termin zum Umtausch der Konsols ab- 
gelaufen ist, fordert die Königliche Eısenbahndirektion zu Altona 
dieInhaber der nicht umgetauschten Aktien auf, die Liquidations- 
quote binnen einer Frist von 3 Monaten mit 600 44 für jede Aktie 
nebst 4,67 4 Zinsen in Empfang zu nehmen. Nach Ablauf der 
angegebenen Frist werden die nicht erhobenen Beträge bei der 
gesetzlichen Hinterlegungsstelle deponirt. 


Homburg v. d. H.- Friedberg: Vorarbeiten., 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. ist 
mit der Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine Eisenbahn 
untergeordneter Bedeutung von Homburg v. d. H. nach Fried- 
berg beauftragt worden. 


Kerkerbachbahn. 

Ueber diese Bahn, von welcher die Strecke Kerkerbach- 
Dehrn am 1. Mts. für den Wagenladungs-Verkehr eröffnet 
wurde, erhalten wir von deren Betriebsleitung auf unser Ersuchen 
folgende Mittheilung: Die normal- und schmalspurige (drei- 
schienige) S-kundärbahn ist der Kerkerbacher Aktiengesellschaft 
unterm 9. April 1884 konzessionirt worden. Dieselbe, in der 
Provinz Nassau gelegen, hat eine Länge von 3,6 km. Das Projekt 
ist von dem Betriebsdirektor Schönfeld in Lippstadt angefertigt 
und hat den Bau der Iagenieur Schröder in Limburg geleitet. 
Den Betrieb der Bahn hat die Kommanditzesellschaft Soen- 
derop & Co. übernommen. Sitz der Direktion ist Limburg a. d. 
Lahn, Betriebsführer und Vorstand der Aktiengesellschaft Spiess 
in Limburg. 


Weimar-Rastenberg-6rossrudestedter Eisenbahn. 

Die konstituirende Generalversammlung für die ca. 51 km 
lange Weimar-Rastenberg-Grossrudestedter Eisenbahn wählte zum 
Vorstande Herrn Ingenieur Weissenborn in Weimar, zum Auf- 
sichtsrath Herrn Kammerherrn v. Helldorff, Herrn Regierungsrath 
Dr. Slevogt in Weimar und Herrn Oberingenieur Peters in 
Dresden. Das Anlagekapital besteht aus 1350 000 44 in Stamm- 
aktien und 1250000 „4 in 41, pCt. Prioritätsobligationen. Der 
Bauvertrag mit der Firma Soenderop & Co., Kommanditgesellschaft 
zum Bau und Betrieb von Eisenbahnen in Berlin, wurde ein- 
stimmig genebmigt. Man hofft, noch in diesem Jahre den grössten 
Theil der Bahn eröffnen zu können, da der Grunderwerb ge- 
sichert ist, und mit dem Bau ungesäumt vorgegangen werden soll. 


Oberhohndorf - Reinsdorfer Kohleneisenbahn. 

Im Vergleich mit den Betriebsargebnissen des Jahres 1884, 
welche eine Frequenzziffer von 127 567,7 Wagenladungen und eine 
Frachteinnahme von 415 881,50 44 ausgewiesen, ist für das Betriebs- 
jahr 1885 eine Verkehrssteigerung von 7189 Wagenladungen = 
5,635 pCt. und eine Mehreinnahme an Fracht von 22 196,85 HM = 
5,337 pCt. festgestellt. Die Gesammteinnahme beläuft sich auf 


463 806,09 „4, dagegen beläuft sich die Gesammtausgabe auf | 
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157 280,38 44; es verbleibt somit ein Reinzewinn von 306 525,71 44 
Die Gesellschaftsorgane schlagen der Generalversammlung vor, 
302 940 44 zur DVividendenzahlung zu verwenden, so dass pro Aktie 
170 #4 zu beziehen sein würden und verbleibende 3 585,71 4 
auf neue Rechnung vorzutragen. 


Stendal - Tangermünder Eisenbahn. 

Am 31. v. Mts. ist die landespolizeiliche Abnabme dieser 
Bahn erfolgt und dieselbe dem öffentlichen Verkehre übergebeu 
worden. Von der Bahn führt ein direkter Strang nach der Elbe, 
sodass Verladungen aus dem Kahn in den Waggon un! um- 
gekehrt direkt bewirkt werden können. 


Uebergang der Betriebsleitung der Bahnstrecke Cleve- Nymwegen 
an die Nymwegener Eisenbahngesellschaft. 

, Vom 1. d. Mts. hat die Nymwegener Eisenbahngesellschaft 
(Nijmeegsche Spoorweg - Maatschappij) in Ausführung des mit 
derselben seitens der Königlichen Eisenbahndi rektion (links- 
rheinischen) zu Köln abgeschlossenen Betriebs - Ueberlassungs- 
vertrages den Betrieb der Bahnstrecke Cleve - Nymwegen über- 
nommen. Die Strecke ist an diesem Tage aus dem linksrheini- 
schen Eisenbahn-Direktionsbezirke ausgeschieden. 

Die Direktion der Nymwegener Kisenbahngesellschaft hat 
ihren Sitz in Amsterdam; mit der unmittelbaren Leitung des 
Betriebes ist der Oberingenieur J. H. Nivel in Winterswyk betraut. 
(Siehe auch Bekanntmachung in No. 26 S. 337). 


Benutzung von Rundreisebilleten auf kürzeren Strecken der 
Preussischen Staatsbahnen. 

Auf ministerielle Anordnung soll vom 1. d. Mts. an zu- 
nächst versuchsweise den Reisenden gestattet werden, an Stelle 
einer bestimmten, in den Koupons der Rundreisebillete bezeich- 
neten Strecke eine andere, die nämlichen Stationen verbindende, 
Strecke benutzen zu dürfen, sofern die letztere Strecke kürzer 
ist als diejenige, welche in dem Rundreisebillete vorgezeichnet 
ist, und beide Strecken ausschliesslich dem Netze der Preussischen 
Staasseisenbahnen angehören. 

Die Befugniss zur Benutzung der kürzeren Route soll durch 
die -Stationsbeamten derjenigen Kouponsstation, auf welcher die 
ursprüngliche Rundreiseroute verlassen werden kann, ertheilt 
werden. Eine Unterbrechung der Fahrt auf der neu gewählten 
Strecke soll jedoch nicht gestattet werden, auch tritt eine Ver- 
längerung der Gültigkeitsdauer der Rundreisebillete hierdurch 
nicht ein. 

Die obige Anordnung findet sowohl auf kombinirte Rund- 


- reisebillete als auch auf Rundreisebillete für feste Touren An- 
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wendung. 


Tarifermässigungen für Erzeugnisse des Bergbaues und der 
5 üttenwerke. 
2 Bekanntlich unterliegt es zur Zeit der Erwägung, ob und 
in welchem ‚Umfange den Anträgen der Rheinisch-Westfälischen 
Gewerbetreibenden auf Ermässigung der Frachtsätze für die Er- 
zeugnisse des Bergbaues und der Hüttenwerke stattgegeben 
werden kann. Derartige Bestrebungen werden aber, wie die 
„Nordd. Allgem. Ztg.“ bemerkt, kaum gefördert durch die An- 


‚griffe, welche seit einiger Zeit in der Rheinisch-Westfälischen 
‘ Presse gegen die Tarifpolitik unserer Eisenbahnverwaltung er- 


hoben werden. Die Verfasser der betreffenden Artikel versuchen 
meist den Nachweis, dass es finanziell unbedenklich sei, die 
Kohlen- und Eisenfrachtsätze zn ermässigen, und stellen dabei 
allerhand Berechnungen über die Selbstkosten dieser Transporte 
an, welche bei näherer Betrachtung sich als urzutreffend er- 
weisen. So bringt — um nur ein paar Punkte herauszuheben — 
die „Rheinisch-Westfälische Z-itung* in einer ihrer letzten Nummern 
unter der Ueberschrift: „Die Rheinisch-Westfälische Kohlenindustrie 
und die Preussische Staatsverwaltung“ einen Artikel, in welchem 
die Einnahmen der westlichen und der östlichen Bahnen aus dem 
Kohlenverkehr einander gegenüber gestellt, und daraus, dass diese 
Einnahmen — nota bene auf das Tonnenkilometer zurückgeführt 
— in den westlichen Bezirken höher sind, als in den östlichen, 
der Schluss gezogen wird, dass Jie Frachtsätze in den westlichen 
Bezirken ermässigt werden können. Bei der Zahl der beförderten 
Tonnen Kohlen ist nun zunächst von dem Verfasser unterlassen, 


die Betriebskohlen abzuziehen; hätte er die richtigen Spalten 


der statistischen Nachweisungen des Betriebsberichts, auf welche 
er seine Berechnungen stützt, eingesehen, so würde er nicht un- 
wesentlich höhere Einheitssätze auch für den Bezirk Bromberg 
‚gefunden haben. Er hat ferner unterlassen, die Expeditions- 
gebühren von den Streckensätzen zu trennen. Da die festen 
Expeditionsgebühren bei kurzen Strecken die Durchschnitts- 
fracht weit bedeutender erhöhen, als bei langen Strecken, die 
Bergwerkserzeugnisse aber in den Rheinisch-Westfälischen Be- 
zirken auf viel kürzeren Strecken gefahren werden, als in dem 
Bezirk Bromberg — den der Artikel immer als Beispiel für die 


- billigen Frachten heranzieht —, so versteht es sich ganz von 
selbst, dass nach der 


ewählten Rechnungsmethode für den 
Bromberger Bezirk ehr 


gere Einnahmen herauskommen müssen, 
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als für den Kölner und Elberfelder Bezirk. Bekanntlich sind in 
dem Bromberger Bezirk seiner Zeit für die Kohlentransporte 
nach der Ostsee, welche besonders weite Strecken zurückzulegen 
haben, ermässigte Ausfuhrtarife eingeführt, um in dem Küsten- 
gebiet der Ostsee den Absatz der einheimischen Koble gegen- 
über der Englischen Konkurrenz überhaupt erst möglich zu 
machen. Eshandelte sich hier um Heranziehen eines so gut wie 
völlig neuen Verkehrs, von welchem eine Erhöhung der Ein- 
nahmen der Bahnen erliofft werden konnte, ohne gleichzeitig 
die Ausgaben entsprechend zu steigern, welcher also die Rein- 
eıträge vermehrte undinsofern unter den obwaltenden speziellen 
Verhältniesen finanziell sich wohl rechtfertigen liess. Dass aber 
die Berufung auf derartige aussergewöhnliche Verhältnisse und 
die allgemeine Anwendung solcher Ausnahmesätze die Kin- 
nahmen der Eisenbahnverwaltung und damit die Finanzen des 
Staats auf das tiefste erschüttern müsste, bedarf für niemand, 
der den Verhältnissen mit Ruhe und Ernst ins Auge sieht, der 
näheren Ausführung. 


Tarite der Französischen Ostbahn. 

Zu der Deutschen Uebersetzung der Lokaltarife der Fran- 
zösischen Ostbahn für den Personen-, Gepäck-, Fahrzeuge-, Vieh- 
und Güterverkehr vom 1. September 1884 ist ein 1, Ergänzungs- 
heft, die bis jetzt eingetretenen Aenderungen und Vervollständi- 
gungen enthaltend, erschienen. Dasselbe ist von der Druckerei 
R. Schultz & Cie. in Strassburg i/E., sowie von der Drucksachen- 
kontrolle der Kaiserlichen Generaldirektion der Elsass-Lothringi- 
schen Eisenbahnen zum Preise von 1,60 44 zu beziehen. Neuen 
Abnehmern des Haupttarifs wird das Ergänzungsheft umsonst 
verabfolgt. 

Deutsch-Polnischer Verkehr. 

Nach Mittheilung der Direktion der Weichselbahn in War- 
schau soll im direkten Deutsch-Polnischen Verkehr nach Russ- 
land auf Grund des allgemeinen Statuts für die Russischen Eisen- 
bahnen, eingeführt mit Gesetzeskraft vom 12. Juni 1885 ab, die 
zollamtliche Behandlung von Eisenbahn-Transportgütern an der 
Grenze auf Russischer Seite in Mlawa und während der Beförde- 
rung von der Grenze bis zur Bestimmungsstation, letztere ausge- 
nommen, mit Ausschluss von sonstigen Vermittelungspersonen, 
allein durch die betreffende Eisenbahnverwaltung, oder deren zu 
diesem Behufe angestellte Organe (in Mlawa durch die kom- 
merzielle Agentur der Weichselbahn) erfolgen. Die im Deutsch- 
Polnischen Gütertarif, Theil II zu $5i sub 8b enthaltene Bestim- 
mung, nach welcher die Verzollung auf Russischer Seite durch 
eine bei der betreffenden Zollkammer akkreditirte Person zuge- 
lassen war, wird hiernach auch für den Uebergang in Mlawa auf- 
gehoben, nachdem dies für Alexandrowo und Sosnowice bereits 
früher geschehen ist. 

Ein Vermerk im Frachtbriefe, durch den trotzdem die Ver- 
zollung unterwegs einer dritten Person übertragen werden sollte, 
hat der Weichseleisenbahn und den übrigen Russischen Bahnen 
gegenüber keinerlei rechtliche Wirkung. 


Deutsch-Mittelrussischer Verkehr. 

Betrıffs der Tarifabmachungen Russischer Eisenbahnen mit 
den Preussischen Staatsbahnen hat der Minister der öffentlichen 
Arbeiten unter dem 27. v.M. folgendes Schreiben an die Vor- 
steher der Stettiner Kaufmannschaft gerichtet: 

„Auf die mit dem Bericht vom 15. d. M. mir vorgelegte 
Denkschrift, betreffend die Benachtheiligung der Deutschen Rhe- 
derei durch Tarifverträge Russischer Eisenbahnen mit der Preussi- 
schen Staatsbahnverwaltung, erwidere ich den Herren Vorstehern 
das Folgende: 

Ueber die Höhe der Frachtsätze des Deutsch-Mittelrussischen 
Verbandstarifs, über welche in der Denkschrift besonders Be- 
schwerde geführt wird, haben vor und auch noch nach der Ein- 
führung jenes Tarifs wiederholte und eingehende Erörterungen 
zwischen den betheiligten Risenbahnverwaltungen und Rhedereien 
zu dem Zweck stattgefunden, um unbillige Konkurrenzmassregeln 
auf beiden Seiten nach Möglichkeit fern zu halten. Hierbei ist 
in mehreren Fällen den Wünschen der Rhedereien uach Er- 
böhung der von Eisenbahnverwaltungen zunächst berechneten 
Frachtsätze stattgegeben worden. Wenn ein Gleiches hinsichtlich 
der von Stettiner Rhedereien bemängelten Sätze nicht überall 
stattgefunden hat, so ist dies, wie aus dem hier vorliegenden 
Material zu entnehmer, wesentlich auf die Schwierigkeit der 
genauen Feststellung der auf der kombinirten Sce- und Land- 
route jeweils zur Erhebung kommenden Frachten un« Neben- 
kosten, sowie auf die geographische Lage vieler von der Küste 
entfernter belegenen, durch direkte Eisenbahnlinien auf ungleich 
kürzerem Wege, als mittelst der kombivirt-n Land- und Wasser- 
strasse mit Moskau verbundenen Plätze, namentlich des Ober- 
schlesischen Industricreviers, zurückzuführen. Nach Abschluss 
jener vor drei Jahren stattgehabten Erörterungen ist eine weitere 
Beschwerde aus ‘den Kreisen der Rhederei, insbesondere der 
Stettiner Rhederei über den fraglichen Tarif mir nicht zugegangen. 
Auch haben damals die Herren Vorsteher der Kaufmannschaft 
in der Klage einer dortigen Rhedereigesellschaft über die Kon- 
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kurrenz der Preussischen Staatsbahnen im Verkehr mit Moskau 
einen Grund zur Beschwerde über die letzteren nicht, oder doch 
nur dann finden zu können erklärt, wenn nachgewiesen wäre, 
dass die Transportkosten die Selbstkosten des Transports nicht 
mindestens deckten (Jahresbericht der Vorsteher der Kaufmann- 
schaft für 1883 S. 26). x 

So lange von keiner Seite behauptet und nachgewiesen 
wurde, dass diese Voraussetzung, deren Berechtigung unbedenk- 
lich anzuerkennen ist, bei irgend einem der in Frage stehenden 
Frachtsätze eingetreten sei, habe ich keinen Anlass gehabt, die 
vornehmlich im Interesse der inländischen Produktion einge- 
führten Exporttarife zu beanstanden. Nach der jetzt überreichten 
Denkschrift scheinen jedoch die Herren Vorsteher in mehreren 
Fällen, insbesondere in der Herstellung eines direkten Ausnahme- 
tarifs für Baumwolle von den Nordseebäfen nach Moskau, jene 
Voraussetzung eingetreten zu sehen. Bezüglich des letzteren 
Tarifs will ich mich für jetzt auf die Bemerkung beschränken, 
dass mit diesem Tarif lediglich die für den Verkehr von Königs- 
berg nach Moskau für den gleichen Artikel schon früher ge- 
währten Frachtermässigungen auf den Verkehr von den Nordsee- 
häfen nach Moskau — und dies nicht einmal zum vollen Betrage 
— ausgedehnt worden sind. 

Im übrigen habe ich aus der Denkschrift nunmehr Ver- 
anlassung genommen, unter Bezugnahme auf die früberen Er- 
örterungen eine erneute Revision derjenigen Tarifsätze, welche 
den dortigen Rhedereien zu einer Beschwerde Anlass geben, an- 
zuordnen. 

Mit der Leitung dieser Erörterungen, zu welchen den 
Herren Vorstehern eine Einladung zugehen wird, ist die König- 
liche Eisenbahndirektion zu Bromberg unter Zuziehung der 
Königlichen Eisenbahndirektionen zu Berlin und Breslau beauf- 
tragt. Die Herren Vorsteher ersuche ich, Vertreter derjenigen 
Rhedereien, welche zur Beschwerde Anlass zu haben glauben, 
Ihrerseits zu den Konferenzen beizuladen, auch einige Exemplare 
Ihrer Denkschrift dengenannten Königlichen Eisenbahndirektionen 
zu ihrer Information zu übersenden. 

Bei diesen Erörterungen werden die Herren Vorsteher Ge- 
legenheit finden, die Fälle, in welchen nach Ihrer Auffassung 
die Frachtsätze der Eisenbahnen den Selbstkosten nicht ent- 
sprechen, näher zu erläutern und zu begründen. 

Der Minister der öffentlichen Arbeiten. 
gez. Maybach.“ 

Die „N. St. Z.* bemerkt bei Abdruck dieses Schreibens, 
man würde in den betheiligten Kreisen sicher mit Genugthuung 
von demselben Kenntniss nehmen. 


Zugverspätungen im Jahre 1885. 

Nach der im Reichs-Eisenbahnamte aufgestellten Nach- 
weisung der im Jahre 1885 auf den Deutschen Eisenbahnen (aus- 
schiesslich der Bayerischen) beförderten Züge, deren Ver- 
spätungen und Verspätungsursachen, betrug am Ende des Jahres 
die Gesammtlänge von 39 grösseren, in Betracht gezogenen 
Bahnen bezw. Bahnkomplexen 31 950,99 km, wovon 10 301,25 km 
zweigleisig waren. An Es Zügen wurden be- 
fördert: 170 978 Kourier- und Schnellzüge, 1397 874 Personenzüge 
und 745 084 gemischte Züge, welche durchschnittlich pro Stunde 
Gesammtfahrzeit (einschli:sslich Aufenthalt) bezw. 46,32 und 
20 km zurücklegten, sowie 1325 784 Güterzüge. An ausserfahr- 
PAmARIgEr Zügen wurden befördert: 42283 Kurier-, Schnell-, 

ersonen- und gemischte Züge und 288903 Güter-, Materialien- 
und Arbeitszüge. Hiernach sind durchschnittlich pro Tag 
10 879 Züge befördert (gegen 10562 im Vorjahre, 9852 im Jahre 
1883, 9148 im Jahre 1882, 8584 im Jahre 1881, 8 151 im Jahre 1880, 
7668 im Jahre 1879, 7416 im Jahre 1878, 7379 im Jahre 1877, 
7273 im Jabre 1876 und 6956 im Jahre 1875). 

lm ganzen wurden 8 872 667 020 Achskm bewegt = 24 308 677 
durchschnittlich pro Tag (gegen 24085 512 im Vorjahre, 23 306 811 
im Jahre 1883, 22253 2834 im Jahre 1882, 20 716 227 im Jahr« 1881, 
20 141 307 im Jahre 1880, 19 259 517 im Jahre 1879, 19 004139 im 
Jahre 1878, 19 338 399 im Jabre 1877, 19 154138 im Jahre 1876 und 
19 289 354 im Jahre 1875), von denen 2664773492 auf die fahr- 
planmässigen Züge mit Personenbeförderung entfallen. 

Die Zabl der fahrplanmässigen Kurier- und Schnellzüge 
hat sich gegen das Vorjahr um 4,7 pCt. (durchschnittlich 
21 Züge pro Tag), die der Personenzüge um 6,6 pCt. (durch- 
schnittlich 237 Züge pro Tap), die der gemischten Züge um 
2,1 pCt. (durchschnittlich 42 Züge pro Tag), die der fahrplan- 
mässigen Güterzüge um 5,0 pCt. (durchschnittlich 172 Züge pro 
Tag), die der ausserfahrplanmässigen Kurier-, Schnell-, Personen- 
und gemischten Züge um 14,2 pCt. (durchschnittlich 14 Züge pro 
Tag) vermehrt, die Zahl der ausserfahrplanmässigen Güterzüge 
dagegen um 17,5 pCt. (durchschnittlich 169 Züge pro Tag) ver- 
mindert. Ein Vergleich mit den Jahren 1883, 1882, 1881, 1880, 
1879, 1878, 1877, 1876 und 1875 ergibt für die Kurier- und 
Schnellzüge eine Zunahme von bezw. 10,4 pCt., 11,8 pCt., 14,8 pCt., 
21,9 pCt., 23,9 pCt, 20,1 pCr., 19,7 pCt., 23,7 pC’. und 24,7 pCt. 
(durchschnittlich bezw. 44, 49, 60, 84, 90, 78, 77, 90 und 93 Züge 
pro Tag) für die Personenzüge eine Zunahme von bezw. 14,6 pCt., 


24,5 pCt. 37,5 pCt., 46,6 pCt., 53,0 pCt., 50,3 pCt. 50,7 pCt., 
53,4 pCt. und 55,7 pCt. (durchschnittlich 487. 753, 1045, 1217, 
1326, 1281, 1289, 1333 un 1371 Züge pro Tag), für die gemischten 
Züge eine Zunahme von bezw. 9,5 pCt., 16,0 pCt., 19,2 pCt., 
25,9 pCt., 42,8 pÜCt., 62,5 pCt., 75,4 pCt., 83,1 pCt. und 110,8 pCt. 
(durchschnittlich 177, 282, 329, 420, 611, 785, 877, 927 und 1073 
Züge pro Tag), für die fahrplanmässigen Güterzüge eine Zunahme 
von bezw. 16,9 pOt., 29,8 pCt. 38,8 pCt., 48,0 pCt. 57,5 pCt., 
63,7 pCt, 64,7 pCt., 60,8 pCt. und 65,1 pCt. (durchschni ttlich 
524, 834, 1015, 1179, 1326, 1414, 1427, 1373 und 1433 Züge 
pro Tag). Von den 2313936 Kurier-, Schnell- Personen- 
und gemischten Zügen verspäteten im ganzen 20303 Züge 
oler 0,88 pCt. (gegen 1,08 pCt. im Vorjahre, 1,09 pCt. im Jahre 
1883, 1,18 pCt. im Jahre 1882, 1,40 pC'. im Jahre 1881, 1,30 pCt. 
im Jahre 1880, 1,43 pCt. im Jahre 1879, 0,79 pCt. im Jahre 1878, 
0,82 pCt. im Jabre 1877, 1,35 pCt. im Jahre 1876 und 1,70 pCt. 
im Jahre 1875). Von diesen Verspätungen wurden jedoch 11890 
durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, 
so dass den aufgeführten Bahnen nur 8413 Verspätungen = 0,36 
Prozent zur Last fallen (gegen 0,62 pCt. im Vorjahre, 0,63 pCt. im 
Jahre 1883, 0,63 pCt. im Jahre 1882, 0,73 pCt. im Jahre 1881, 
0,63 pCt. im Jahre 1880, 0,74 pC’. im Jahre 1879, 0,41 pCt. im 
Jahre 1878, 0,46 pCt. im Jahre 1877, 0,76 pCt. im Jahre 1876 und 
1,01 pCt. im Jahre 1875). Die GesammtJa uer der letztgenannten 
Verspätungen betrug 312930 Minuten oder 217 Tage 7 Stunden 
30 Minuten (gegen 265 Tage 4 Stunden 15 Minuten im Vorjahre, 
243 Tage 8 Stunden 24 Minuten im Jahre 1883, 238 Tage 6 Stunden 
15 Minuten im Jahre 1882, 264 Tag» 19 Stunden 57 Minuten im 
Jahre 1881, 234 Tage 1 Stunde 35 Minuten im Jahre 1880, 317 
Tage 10 Stunden 52 Minuten im Jahre 1879, 147 Tage 16 Stunden 
31 Minuten im Jahr» 1878, 155 Tag» 7 Stunden 37 Minuten im 
Jahre 1877, 311 Tage 13 Stunden 29 Minuten im Jahre 1876 und 
381 Tage — Stunde 14 Minuten im Jahre 1875). Infolge der 
Verspätungen wurden 7157 Anschlüsse versäumt (geg-n 7914 im 
Vorjahre, 6 392 im Jahre 1883, 4728 im Jahre 1882, 4042 im Jahre 
1881, 3363 im Jahre 1880, 3859 im Jahre 1879, 1938 im Jahre 1878, 
1605 im Jahre 1877, 3128 im Jahre 1876 und 4191 im Jahre 1875). 
Von den zurückgelegten Achskilometern sämmtlicher Züge 
kommen auf jed»s Kılomet=r Bahnlänge im mittleren Jahres- 
durchschnitt 277696 Achskilometer (gegen 280849 im Vorjahre, 
231214 im Jahre 1883, 275306 im Jahre 1882, 259872 im Jahre 
1881, 256637 im Jahre 1880, 254914 im Jahre 1873, 262 757 im 
Jahre 1878, 278050 im Jahre 1877, 284790 im Jahre 1876 und 
307800 im Jahre 1875). 

Die für das Jahr 1885 sich ergebende Verhältnisszahl 
(geometrisches Mittel) zwischen der auf je eine Verspätung ent- 
fallenden Zug- und Achskilometerzahl stellt sich gegen die vom 
Vorjahre um 19 pCt., vom Jahre 1883 um 19 pCt., vom Jahre 
1882 um 18 pCt, vom Jahre 1881 um 34 pC'., vom Jahre 1880 
um 13 pCt, vom Jahre 1879 um 33 pCt., vom Jahre 1876 um 
37 pCt., und vom Jahre 1875 um 79 pÜt. höher, und gegen die- 
jenige vom Jahre 18738 um 25 pCt. und vom Jahre 1877 um 
18 pCt. niedriger. 

Die 11890 den aufgeführten Bahnen zur Last fallenden 
Verspätungen (im Jahre 1884: 13685, im Jahre 1883: 12913 und 
im Jahre 1882: 12 115) sind hervorgerufen: in 1445 Fällen durch 
Schaihaftwerden der Fahrzeuge (im Vorjahre 1384, 1883: 1341, 
1882: 1 185), in 169 Fällen durch mangelhaften Zustand der Bahn- 
anlagen (im Vorjahre 203, 1883: 258, 1882: 132), in 3801 Fällen 
durch Sperrung der Gleise (im Vorjahre 4461, 1883: 3809, 1882: 
3926), in 53 Fällen durch Post- und Steuerabfertigung (im Vor- 
jahre 104, 1883; 58, 1882: 187), in 3659 Fällen durch starken Ver- 
kehr (im Vorjahre 3681, 1883: 3395, 1882: 3 226), in 1613 Fällen 
durch Rangiren, Umsteigen der Reisenden, Umladen von Reise- 
gepäck und Gütern (im Vorjahre 2132, 1883: 2 352, 1882: 1 794), in 
584 Fällen durch Dampfmangel etc. (im Vorjahre 719, 1883: 736, 
1882: 696), in 422 Fällen durch atmosphärische Einflüsse (im Vor- 
jahre 838, 1883: 803, 1882: 764), in 111 Fällen durch Entgleisungen 
und Zusammenstösse der betreffenden Züge (im Vorjahre 120, 
1883: 117, 1882: 123) und in 33 Fällen durch sonstige Betriebs- 
ereignisse (im Vorjahre 43, 1883: 44, 1882: 32). Wird eine Gruppi- 
rung der Eisenbahnen nach den auf je eine Anschlussversäum- 
niss entfallenden Zugverspätungen vorgenommen, so kommen in 
erster Reihe: die Stargard-Cüstriner Eisenbahn (7 Anschlussver- 
säumnisse auf 5 Verspätungen) mit 0,71, die Dortmund-Enscheder 
Eisenbahn (3 Anschlussversäumnisse auf 3 Verspätungen) mit 
1,00, die Oberhessischen Eisenbahınen (26 Anschlussversäumnisse 
auf 35 Verspätungen) mit 1,35, während die Werrabahn (18 An- 
schlussversäumnisse auf 123 Verspätungen) mit 6,83, die Württember- 
gischen Staatseisenbahnen (57 Auschlussversäumnisse auf 678 Ver- 
spätungen) mit 11,89, die Unter-Elbesche Eisenbahn (2 Anschluss- 
versäumnisse auf 39 Ver mit 19,50, die letzten Stellen 
einnehmen und auf der Kiel-Flensburger Eisenbahn (bei 7 Ver- 
spätungen, der Holsteinischen Marschbahn (bei 16 Verpätungen) 
keine Anschlussversäumnisse und auf der Crefelder Kisenbahn 
und der Wismar-Rostocker Eisenbahn weder Verspätungen noch 
Anschlussversäumnisse vorgekommen sind. 
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Aus Sachsen. 
Arbeiterzlige. 


Vom 5. April d. J. ab wird auch auf der Theilstrecke 
Brunn-Greiz der Linie Neumark-Greiz eine billige Arbeiter- 
beförderung in der Weise eingerichtet, dass auf den Haltestellen 
Brunn und Mohlsdorf zur Benutzung des 5 Uhr 50 Minuten Vor- 
mittag in Greiz eintreffenden Zugs und für die Rückfahrt mit 
dem 8 Uhr 18 Miruten Nachmittags von dort abgehenden Zuge, 
welcher ebenso wie der vorgedachte Zug an Wochentagen die 
IV. Wagenklasse führt, Arbeiter-Wochenbillete zu dem Preise 
von 1.20 44 (ab Mohlsdorf) und 1,50 44 (ab Brunn) sowie Monats- 
karten zu den ermässigten Preisen von 4,00 44 und bezw. 5,00 44 
für die IV. Wagenklasse zur Ausgabe gelangen, 

Die Wochenbillete berechtigen zu 12 beliebigen Hin- oder 
Rückfahrten auf der betreffenden Strecke innerhalb 10 Tagen. 
(Auch für die auf der Strecke Potschappel - Dresden zur Aus- 
"u gelangenden Wochenbillete — vergl. No. 48 und No. 72 

. Ztg. vom Vorjahre $S. 623 und S. 909 — ist diese Ein- 
richtung, welche den Inhabern die Zurücklegung einzelner 
Touren zu Fuss ohne Verlust einer Fahrt gestattet, bereits seit 
Januar d. J. eingeführt.) Die Monatskarten berechtigen wie auf 
der Strecke Potschappel-Dresden zu täglich einmaliger Hin- und 
Rückfahrt während rines Monats. 

Für die Strecke Gaschwitz-Leipzig ist dem Ver- 
nehmen nach ebenfalls die Einlegung von Arbeiterzügen in Aus- 
sicht genommen; auch sollen die Arbeiterzüge der Strecke 
Klotzsche-Dresden, welche im Herbst vorigen Jahres 
wegen Mangel an Benutzung wieder eingezogen wurden, dem- 
nächst wieder verkehren. Es würden dann unter Hinzurechnung 
der unverändert weiter bestehenden Arbeiterzüge der’Strecken Pot- 
schappel-Dresden und Ronneburg-Gera sowie der 
auf der Mülsengrundbahn (Mosel- Ortmannsdorf) nach 
Zwickau und Meerane zur Ausgabe gelangenden billigen Ar- 
beiterbillete (vergl. No. 86 d. Ztg. von 1885 8. 1102) im ganzen 
auf sechs verschiedenen Strecken des Sächsischen Eisenbahnnetzes 
billige Arbeiterbeförderungen eingerichtet sein. 


Zusammenstellung der Eisenbahnbeschlüsse des Landtages. 


Der am 28. März d. J. geschlossene Landtag war auch für 
das Eisenbahnwesen des Landes ausserordentlich fruchtbar. 
Wir haben zwar die meisten der gefassten Beschlüsse bereits in 
diesem Blatte besprochen, der Uebersichtlichkeit wegen aber 
geben wir nachstehend noch eine Zusammenstellung derselben: 

Es wurden von beiden Kammern bewilligt für neue Bahnen: 

2480000 4 für die normalspurige Sekundärbahn Stoll- 
berg-Zwönitz; 

1 722000 4 für die schmalspurige Sekundärbahn Mügeln- 
Nerchau-Trebsen; 

2773000 44 für die Verbindungsbahn yon Leipzig (Baye- 
rischer Bahnhof} nach Plagwitz-Lindenau mit 
Ankauf der Güterbahnen des Dr. Heine; 

440000 4 für Klingenthal-Landesgrenze; 

5721000 4 für die normalspurige Verbindungsbahn von 


Annaberg bezw. Buchholz nach Schwarzen- 
berg; 

916450 M für die schmalspurige Sekundärbahn Schön- 
feld-Geyer; 


986 640 44 für die schmalspurige Sekundärbahn Schwarzen- 
berg bezw. Grünstädtel-Hammer- Rittersgrün ; 

weiter: 

5176800 44 fürden Ankauf der Leipzig-Gaschwitz- 
Meuselwitzer Eisenbahn und, falls eine Einigung 
über den Kauf bis 1. Juni d. J. nicht zu Stande kommt; 

2100000 44 für den Bau der Linie Meuselwitz- 
Kieritzsch. 

Sodann wurden noch fürBahnhofserweiterungen, 
Weicheneinrichtungen, Einführung von Luftdruckbremsen, Er- 
weiterung der Dampfheizung und Gasbeleuchtung bewilligt im 
ganzen 5410500 „44, darunter allein 1400 000 44 für den Winter- 
hafen und die Kaierweiterung etc. in Riesa, 822000 44 für die 
Bahnhofserweiterung in Chemnitz etc. > 

Die Gesammtsumme für Eisenbahnbauten und Eisen- 
bahneinrichtungen beläuft sich demnach einschliesslich des 
Kaufpreises für Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitz auf 24026 390 44 
Kommt aber der Ankauf nicht zu Stande und wird dafür 
Meuselwitz-Kieritzsch gebaut, so stellt sich der Gesammtaufwand 
auf 21 949590 AU 

Da dieser Aufwand die Ueberschüsse aus der Finanzperiode 
1882/83 bei weitem übersteigt, so ist die Regierung, zugleich in 
Rücksicht auf andere ausserordentliche Ausgaben, zur Aufnahme 
einer neuen dreiprozentigen Rentenanleihe im Betrage von 
24 Millionen Mark ermächtigt worden. 

Ferner wurde die Regierung noch ermächtigt die Expro- 
priationsbefugniss zu ertheilen für : 

eine schmalspurige Sekundärbahn von Oybin nach Zittau 
mit Zweigbahn nach Jonsdorf, 
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eine schmalspurige Sekundärbahn von Chemnitz durch 
das Chemnitzthal eventuell bis Wechselburg, 
a normalspurige Bahn von Adorf nach Rossbach 
un 
eine normalspurige Sekundärbahn von Schönberg nach 
Hirschberg.a.d. Saale, 
sowie rücksichtlich dieser vorgenannten Bahn und einer schmal- 
spurigen Sekundärbahn von Göttengrün nach Loben stein 
einen Bau- und Betriebsvertrag mit der Reussischen R'gierung 
abzuschliessen. 

Die der Regierung auf Grund von Petitionen von beiden 
Kammern bezw. nach Einleitung des Vereinigungsverfahrens 
zur Erwägung überwiesenen Projekte sind folgende: 

Berthelsdorf-Eppendorf, 

Wilthen-Cunewalde-Löbau, 

Müglitzthalbahn, 

Bautzen-Kamenz, 

Limbach-Wüstenbrand, 

Waldheim-Hartlıa- Geringswalde-Rochlitz, 

Wolkentein-Jöhstaut (Pressnitzthalbahn), 

Saupersdorf-Schönheide, 

Verbindung der Chemnitz-Aue-Adorfer mit der Zwickau- 
Falkenstein-Oelsnitzer Bahn (Falkenstein-Hammerbrück), 

Anschluss von Bernstadt an das Sächsische Eisenbahnnetz 
(bei Oberoderwitz) und 

Oschatz-Strehla. 

Es sind dies bis auf die beiden letzten die bereits in 
No. 22 S. 280/1 d. Ztg. erwähnten Projekte. Bernstadt (in der 
Oberlausitz) ist eine der wenigen Städte Sachsens, welche zur 
Zeit noch der Eisenbahnverbindung ermangeln. Die De 

„spurige) Linie Oschatz-Strehla soll dem Schmalspurnetz Oschatz- 
ügeln-Döbeln und Mügeln-Nerchau-Trebsen eine direkte Ver- 
bindung mit der Elbe verschaffen. 


Uebernahme der Heine’schen Güterbahnen in Plagwitz. 

Am 1. April d. J. sind die in dieser Zeitung bereits mehr- 
fach erwähnten umfangreichen Güterbahnen des Dr. Heine in 
den Fluren Plagwitz, Lindenau, Kleinzschocher und Schleussig — 
in der Ausdehnung von ca. 10 km einschliesslich der nur pro- 
jektirten mit Anschlüssen an 52 industrielle Etablissements — 
von der Sächsischen Staatseisenbahn-Verwaltung übernommen 
worden. Diese Güterbahnen werden allenthalben der Sächsischen 
Station Plagwitz-Lindenau unterstellt und von derselben als ihr 
Zubehör verwaltet. Von den 3 Bahnhöfen der Güterbahnen sind 
zur Zeit nur zwei, nämlich der Bahnhof I in der Mitte derselben 
und Bahnhof Il an deren östlichem Ende fertiggestellt. Diese 
Bahnhöfe werden unter der Bezeichnung Ladestelle I und II 
nunmehr dem öffentlichen Güterverkehr, jedoch nur in Wagen- 
ladungen dienen, dabei aber nur zur Annahme und Auslieferung 
der Güter ermächtigt, dergestalt, dass die Kartirung, Verrech- 
nung etc. von der Station Plagwitz-Lindenau bewirkt wird. 

Die Gebühren für Ueberführung der Wagen von der Sta- 
tion Plagwitz-Lindenau nach den Laiestellen sind zur Hebung 
des Verkehrs ausserordentlich billig bemessen (für die Klasse A1 
und die Spezialtarife 1 .%4 und beziehentlich 2 .4 pro Wagenladung;). 
Die Zuführungsgebühren nach den Privatzweiggleisen sind aus 
dem gleichen Grunde durchgängig unter die von Herrn Dr. Heine 
bisher erhobenen Sätze herabgesetzt werden. 

Da nunmehr der Fortbestand der Güterbahnen gesichert 
ist, so haben sich bereits wsitere Interessenten um Genehmigung 
neuer Zweiggleisanlagen beworben. Nach Eröffnung der Ver- 
bindungsbahn Leipzig (Bayrischer Bahnhof-Plagwitz) werden 
die Güterbahnen jedenfalls eine noch grössere Bedeutung ge- 
winnen. Der Betrieb wird vorläufig, und bis die Gleise für den 
nie) umgebaut sein werden, wie bisher mit Pferden 
geführt. 


Die internationale Konkurrenz von Tramwaymotoren 
in Antwerpen. 


Während der vorjährigen Ausstellung in Antwerpen hat 
daselbst eine internationale Konkurrenz von Tramwaymotoren 
stattgefunden. Der vor kurzem in Form einer Broschüre *) er- 
schienene offizielle Bericht über diese Konkurrenz ist sehr 
interessant, da er die Ergebnisse einer Reihe von Versuchen gibt, 
die während mehrerer Monate, vom praktischen Gesichtspunkte 
aus, angestellt worden sind. 

Wir entnehmen diesem Berichte folgendes: ö 

Nach dem Programm waren die Motoren in.zwei Gruppen 
getheilt: x 

1. In solche für den Verkehr in den Städten. 

2. In solche für den Verkehr ausserhalb der Städte und 
auf Vizinalbahnen. 


*) Bruxelles, Imprimerie A. Lefevre. 1886. 
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Mit dieser Konkurrenz war eine Ausstellung von Tram- 
bahn-Personenwagen verbunden, nach den Gruppen: 

1. Wagen für Tramways und Vizinalbahnen. : 

2. Wagen für Pferdebetrieb, welche aber zugleich sich für 
einen andern Motor eignen. 

Als Bedingungen für die Zulassung waren verlangt: 


A. Für dieerste Gruppeder Motoren. 

1. Vermeidung von sichtbarem Dampf, Rauch und Geräusch. 

2. Ein Raddruck von höchstens 1750 kg. 

3. Die Länge des Zuges (sei es ein Fahrzeug mit eigener 
Bewegungskraft oder eine Lokomotive und ein Wagen) darf die 
Länge eines gewöhnlichen Tramwaywagens mit seiner Bespan- 
nung (10 m) nicht übersteigen. 

4, Die grösste Breite darf nicht mehr als 2,20 m betragen. 

5. Alle bewegten Theile, mit Ausnahme der Räder, müssen 
verdeckt sein. 

6. Das Feuer (bei den Dampfwagen) darf nicht sichtbar 
sein. 

7. Die Stellung des Maschinenführers muss derart sein, 
dass, wenn er die Apparate zur Ingangsetzung in Händen hat, 
er die Schienen 1,5 m vor der Maschine noch sehen kann. 

8. Es müssen Kurven von 35 m Radius befahren werden 
können. 


B. Für diezweite Gruppe der Motoren. 

Die Bedingungen waren fast die gleichen wie die oben- 
aufgeführten, nur hatte Punkt 3 zu entfallen, die grösste Breite 
war mit 2,75 m, der Raddruck mit 4000 kg und im Punkt 7 die 
Entfernung mit 2,0 m bestimmt. 


C. Personenwagen. 
1. Grösste Breite 2,25 m. 
2. Die Zugvorrichtung muss eine von den beiden hierfür 
bestimmten Typen besitzen. 
3. Das Befahren von Kurven mit 35 m Radius. 
An der Konkurrenz nahmen Theil: 


In der ersten Gruppe der Motoren: 

1. Rowan in Berlin mit einem Dampfwagen. 

2. Die Gesellschaft „L’Electrique“ in Brüssel mit einem 
elektrischen Wagen und einer elektrischen Lokomotive. 

3. Die „Beaumont Compressed air Locomotive-Company“ 
in London mit 2 durch komprimirte Luft bewegten Wagen. 

4. Black Hawthorn & Co. in Gateshead-on-Tyne (Newcastle) 
mit einer Lokomotive. 

5. Krauss & Co. in München mit einer Lokomotive. 

Diese sämmtlichen Motoren waren für Normalspur (1,435 m) 
konstruirt. 


In der zweiten Gruppe der Motoren: 

1. Krauss & Co. in München mit einer Lokomotive. 

2. Die Gesellschaft „La Metallurgique* in Brüssel mit einer 
Lokomotive. 

Diese beiden Lokomotiven waren für eine Spurweite von 
ı m konstruirt, 

3. Henschel & Sohn in Cassel mit einer Lokomotive. 

4. Die Maschinenfabrik Esslingen mit einer Lokomotive, 

5. Die Gesellschaft „La Metallurgique“ in Brüssel mit einer 
Lokomotive. 

6. Die Gesellschaft „Franco Belge de Construction de Ma- 
teriel de Chemins de fer etc.“ in Raismes (Frankreich) mit einem 
Dampfwagen, System Rowan. 

Die 4 letzteren Motoren waren für Normalspur konstruirt. 


In der ersten Gruppe der Personenwagen. 

1. Die Societe internationale de construction etc. in Braine- 
le-Comte mit 3 offenen Wagen. 

2. Die Gesellschaft „La Metallurgique“ in Brüssel mit 3 ge- 
schlossenen Wagen. 

3. Nicaise & Delcuve in La Louviere mit einem offenen 
Wagen. 

4. Halot in Louvain mit einem offenen Wagen. 

(Die Wagen 1—4 sind für die Spurweite von 1 m konstruirt.) 

5. Die „Societe anonyme des Ateliers de Construction“ in 
Mecheln mit 3 Wagen, offen und geschlossen zu verwenden. 

6. Verhaghen in Mecheln mit einem geschlossenen Wagen. 

Die Wagen 5 und 6 sind für Normalspur konstruirt. 


In der zweiten Gruppe der Personenwagen. 
1. Die Gesellschaft „Franco Belge“ etc. mit einem offenen 
und einem geschlossenen Wagen. 
2. Die Gesellschaft „Brüsseler Tramways“ desgleichen. 
3. Rowan in Berlin mit einem offenen Wagen. 

. Der Dampfwagen System Rowan und die elektrische Loko- 
motive mussten von der Konkurrenz ausgeschlossen werden, 
ersterer weil es an passenden Wagen zum Anhängen fehlte, 
letztere wegen ihrer verspäteten Ankunft in Antwerpen. 

Die Versuchsstrecken von 1 m und 1,435 m (normaler 
Spurweite) waren zwischen der Ausstellung und dem Ostbahnhof 
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angelegt. Sie hatten eine Läage von etwa 3 km und enthielten 
Kurven von 35 m Radius. . 

Der Dienst war so eingerichtet, dass 6 Motoren gleich- 
zeitig in Thätigkeit waren, in der Regel 4 Maschinen der zweiten 
und 2 der ersten Gruppe. Während der Zeit vom 14. Juni bis 
zum 2. November machten die Motoren der zweiten Gruppe täg- 
lich 14 Fahrten, wobei die regelmässige Gaschwiadigkeit auf 
12 km pro Stunde begrenzt war. Die Motoren der ersten Gruppe 
machten zuerst ebenfalls 14 Fahrten im Tag, später wur:le, auf 
Verlangen der Kommission, die Anzahl der täglichen Fahrten 
bis auf 21 gesteigert, um dem Betrieb einen städtischen Charakter 
zu verleihen. 

Die Kontrolle war derart eingerichtet, dass soweit als mözg- 
lich jeder Irrthum oder Unterschleif ausgeschlossen erschien. Die 
in den Tagebüchern gemachten Aufzeichnungen betrafen den 
durchlaufenen Weg in Kilometern, den Verbrauch an Brenn-, An- 
heiz- und Schmiermaterial, sowie an Wasser, die Zeit, die ein 
Motor der ersten Gruppe brauchte, um dienstfähig zu werden, 
endlich die nöthigen Reparaturen. 

Die Jury, bestehend aus Belgischen, Deutschen, Franzö- 
sischen und Englischen Ingenieuren, unter dem Vorsitz des Ober- 
ingenieurs Hubert von der Belgischen Staatsbahn, hat zur Er- 
leichterung der Prüfung die einzelnen Programmbedingungen 
in 3 Abtheilungen gebracht, betreffend: 


A. Sicherheit, Polizei und Zugehöriges. 
B. Unterhaltung und Konstruktion. 
C. Verbrauch an Material. 


Ausserdem wurden in Betracht gezogen: die Mängel und 
Uebelstände während des Betriebes, die Nothwendigkeit, den 
Motor an der Endstation drehen zu müssen und das Erforderniss 
von einer oder zwei Personen zur Bedienung der Maschine. Nach 
eingehendster Prüfung aller massgebenden Verhältnisse hat die 
Jury die verschiedenen Fahrzeuge zunächst nach den einzelnen 
Bedingungsabtheilungen klassifizirt, darnach dann die definitive 
Rangordnung festgesetzt und die Preise zuerkannt, wie folgt: 


1. Gruppe der Motoren. 
1. Die Gesellschaft l’Kleetrique* in Brüssel, Ehrendiplom. 
2. Rowan in Berlin, Goldene Medaille. 
3. Black, Hawthorn & Co, in Gateshead-on-Tyne\ Silberne 
4. Krauss & Co. in München Medaille. 
5. Beaumont compressed air Locomotive Company in Lon- 


don, Bronze-Medaille. 
1 { Henschel & Sohn in Cassel \ 
“ \ Gesellschaft „Metallurgique“ in Brüssel 
2. Krauss & Co. in München, Goldene Medaille. 
3. Maschinenfabrik Esslingen, dieselba. 


2. Gruppe der Motoren. 
Ehren- 
diplom. 


1..Gruppe der Personenwagen. 
. Gesellschaft „Metallurgique“, Goldene Medaille. 


1 
2. Societe internationale etc. A Braine-le-Comte, dieselbe. 
3. Socie & anonyme etc. in Mecheln, Silberne Medaille, 
4. ein in Mecheln, sn 
icaise & Delcuve in La Louviere : 
5. (Haior Innen } Bronze - Medaille. 
‚ 2. Grupp» der Personenwagen. 
1. Societe anonyme Franco-Belge etc., Goldene Medaille. 
2. Rowan in Berlin, Silberne Medaille. 
3. Gesellschaft der Brüsseler Tramways, dieselbe. —st.— 


Präjudizien. 

v. O0. Begriff eines „Gegenstandes der Beförderung* — 

8 243 No. 4 R.-Str.-G.-Bs. — Aus den Entscheidungs- 
gründen: „Das Landgericht hat in seinen Urtheilsgründen im 
wesentlichen ausgeführt: Die beiden Angeklagten hätten in der 
Nacht vom 3./4. März 1885 in gemeinschaftlicher Ausführung auf 
dem Eisenbahnhofe in T. aus einem daselbst auf einem Schienen- 
gleise befindlichen Güterwagen fünf, dem Kaufmanne S. gehörige 
Liter Liqueur im Werthe von 3,50 44 aus mit Packtuch ein- 
gebundenen, mit Schnüren umwickelten und versiegelten Kolben, 
mittelst Ablösung der Verwahrungsmittel, indem die Angeklagten 
die Schnüre aufgeschnitten, das Packtuch weggerissen und die 
Kolben entkorkt hätten, in der auf rechtswidrige Zueignung 
gerichteten Absicht weggenommen. Die beiden je noch nicht 
18 Jahre alten Angeklagten hätten die zur Erkenntaiss der Straf- 
barkeit ihrer Handlung erforderliche Einsicht besessen ; dieselben 
hätten sich sonach eines gemeinschaftlich ausgeführten Dieb- 
stahls schuldig gemacht; der Erschwerungsgrund des $ 243 No. 4 
R.-Str.-G.-Bs. sei nicht für zutreffend zu erachten. Das Gericht 
sei, weil die erwähnten Kolben mit dem darin befindlichen In- 
halte zwar zur Versendung auf der Bahn seitens des. Kauf- 
manns $. bestimmt gewesen, der Bedienstete des letzteren aber 
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die Kolben am Abend des 3. März, weil derselbe erst nach dem 
Abschlusse der Geschäftsstunde auf dem Bahnhofe eingetroffen, 
‚ohne Wissen der Güterexpedition nur vorläufig und unberechtigter 
Weise in. den Eisenbahnwagen verbracht habe, um solche am 
anderen Tage der Güterexpedition zu übergeben, davon aus- 
gegangen, dass die fraglichen Kolben nebst Inhalt zur Zeit der 
erübung der That als Gegenstände der Beförderung noch nicht 
zu betrachten seien, weil sie thatsächlich von der Güter- 
abfertigungsstelle keineswegs zur Beförderung gebracht worden 
sein würden, ohne dass von seiten des Aufgebers nachgehend, 
% ein weiterer Schritt geschehen wäre, so dass die fraglichen Stücke 
4 weder in den Gewahrsam der Güter-Abfertigungsstelle gelangt 
seien, noch auch folgeweise zu den Transportgegenständen ge- 
hörten, welche den erhöhten Schutz des Gesetzes zu beanspruchen 
hätten. Diese. Ausführungen sind nicht geeignet, die Verneinung 
‚des Thatbestandes des schweren Diebstahls des $ 243 No. 4 
R.-Str.-G.-Bs. zu rechtfertigen. — Aus den Feststellungen des 
Untergerichts ergibt sich zunächst das zu jedem Tnatbestande 
erforderliche Merkmal der diebischen Wegnahme einer Sache aus 
fremdem Gewahrsam mittelst Ablösens der Verwahrungsmittel, 
‚ebenso das weitere Erforderniss der Verübung der Tnat an einem 
der in der Gesetzessteile genannten Orte, nämlich auf einem 
Eisenbahnbahnhofe. — Aus den Feststellungen des Ge- 
richtes geht endlich auch hervor, dass obj.:ktiv die gestohlene 
Sache zu einem Gegenstande der Beförderung im 
Sinne der No. 4 des $ 243 R.-Str.-G.-Bs. gehört hat. Als ein 
solcher Gegenstand ist eine Sache zu betrachten, welche an eine 
‚der im Gesrtze genannten Oertlichkeiten gebracht ist, um von da 
weiter befördert zu werden. Dies trifft im vorliegenden Falle zu. 
Die in Frage stehenden Kolben mit ihrem Inhalte sind, wie fest- 
gestellt ist, auf den Eisenbahnhof verbracht worden, um von da 
auf der Bahn versendet zu werden. Die vom Landgerichte aus- 
esprochene Ansicht, dass zum Begriffe eines Gegenstandes der 
eiörderung auch die Uebergabe der betreffenden Sache in 


denGewahrsam desjenigen, welcher die Beförderung bewerk- | 


stelligen soll, im vorliegenden Falle der Eisenbahnverwaltung, 
erforderlich sei, findet in der Fassung des Gesetzes keine Stütze, 
- insofern das letztere ohne Einschränkung zumReisegepäck 
oderzuanderen Gegenständen der Beförderung 
Be hörende Sachen als Objekte des betreffenden Diebstahls 
ezeichnet hat. Das Gesetz hatte die Tendenz, im Interesse des 
Verkehrs allen Gegenständen, welche auf öffentlichen Wegen und 
in den Öffentlichen Verkehrsanstalten behufs der Weiterver- 
_ bringung sich befinden, und welche daher mehr als andere 
= Sachen der Gefahr diebischer Wegnahme ausgesetzt sind, einen 
- erhöhten Schutz zu gewähren. Von diesem Gesichtspunkte aus 
konnte ein Gewicht darauf nicht gelegt werden, ob das Reise- 
gepäck oder die anderen zur Beförderung bestimmten Gegen- 
stände, nachdem sie an einen der im Gesetze genannten Orte 
gebracht worden, sich noch im Gewahrsam des Reisenden bezw. 
des Eigenthümers befinden, oder durch Uebergabe an den Trans- 
ortunternelimer in dessen Gewahrsam gelangt sind. Durch die 
in den Urtheilsgründen enthaltene Feststellung, die hier in Be- 
tracht kommenden Kolben mit ihrem Inhalte seien „nur vor- 
 dläufig“ in den Eisenbahnwagen gelegt und es hätte noch 
„von seiten des Aufgebers nachgehends ein 
weiterer Schritt“ geschehen müssen, wollte offenbar nur 
auf den nach dem Vorstehenden rechtlich unerheblichen Um- 
stand hingewiesen werden, dass die Debergabe an die Eisen- 
 bahngüter - Abfertigungsstelle noch nicht erfolgt sei, vielmehr 
noch habe erfolgen müssen. Die weiter in den Urtheilsgründen 
hervorgehobene Thatsache, dass die Kolben nach dem Ab- 
 schlusse der Geschäftsstunde unberechtigter- 
weise in den Eisenbahnwagen verbracht worden, ist 
gleichfalls ohne Belang, denn entscheidend ist nur die Thatsache 
der Verbringung auf den Eisenbahnhof zum Zwecke der 
_ _ Weiterbeförderung.* (Erk. des l. Strafsenats des Reichs- 
erichts vom 17. September 1885 wider G. u. M. Rep. 1223/85 ; 
ntscheid. Bd. X1ll g. 243 ff.). 


er Litteratur. 
Im Verlage vonErnst«Korn hier, SW. Wilhelmstrasse 90, 
sind soeben in amtlichen Ausgaben erschienen: 
a) Signalordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. Vom 
30. November 1885. Kart. 1.4, kolorirte Ausgabe kart. 1,50 44; 
b) Bahnpolizei - Reglement für die Eisenbahnen Deutschlands. 
Vom 30. November 1885. Kart. 60 48; 
€) Bestimmungen über die Befähigung von Bahnpolizei-Beamten 
und Lokomotivführern. Kart. 30 4%; 
d) Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Be- 
deutung. Kart. 50 A; 
_ e) Normen für die Konstruktion und Ausrüstung der Eisen- 
bahnen Deutschlands. Vom 30. November 1885. 
Sämmtlich in kl. 8° Format. _ 
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Kart. 30 4. ern fast lediglich auf 
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Die vorangeführten Verordaungen sind gleichzeitig zu 
sammengefasst in einem Bande unter dem Titel: „Sammlung 
reglementarischer Bestimmungen für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands* (kart. kol. 3 M, schwarz 2,50 44) erschienen. 

Da die Sammlung den authentischen Text dieser wichtigen 
für das ganze Deutsche Reich geltenden Normen enthält, durch- 
gesehen im Reichs - Eisenbahnamt, so ist dieselbe besonders 
empfehlenswerth. 


Miszellen. 


Bleichert’sche Luft-Drahtseilbahnen als Transportmittel 
in der Kohlenindustrie. 


Bereits im Jahre 1874 berichtete man von einer Lıft-Draht- 
seilbahn, welche von der Sächsisch - Thüringischen Solar- und 
Paraffinölfabrik in Teutschenthal nach dem System des Ingenieurs 
Bleichert angelegt war, um den Transport von täglich 1600 Ctr. 
Braunkohle von der Grube zu den 749 m entfernten Theerschwae- 
lereien zu bewirken. 

Die erzielten günstigen Resultate — die Förderkosten eines 
Hektoliters Kohlen wurden von 7 auf 24, herabzedrückt — ver- 
anlassten die baldige Anwendung der Drahtseilbahnen in den 
mannigfaltigsten Industriezweigen, und waren es neb°n der 
Montanindustrie hauptsächlich die Kohlengrub®n, welch» der 
Firma Adolf Bleichert & Co. in Leipzig-Gohlis ia ausgedehntem 
Masse Gelegenheit zur Vervollkommaung und Verbreitung boten. 

Ausser den lediglich für den Kohlentransport bestimmten 
Drahtseilbahnen für industrielle Btablissements, welche einen 
grösseren Bedarf an Kohlen zu decken haben, als Gas- uad 
Zuckerfabriken, Kokereien ete., stehen nach dem „Glückauf“ heute 
von genannter Firma mehr als 50 Anlagen im Betrieba von 
Grubenverwaltungen, welche eine Gesammtlänge von 59005 m 
repräsentiren und ein tägliches Fördergquantum von über 214000 
Centner bewältigen. 43900 m mit rund 170000 Ctr. täglicher 
Leistung entfallen davon allein auf Deutschland, während sich 
der Rest auf Oesterreich, Belgien, Russland und Australien 
vertheilt. 

Von den in Deutschland aufgestellten Bahnen sind u. a 
besonderer Beachtung werth die (lies Freiherrn Rich. von Swaine 
in Neuhaus von 2745 m Länge und einer täglichen Förderung 
von 2500 Ctr.; drei Anlagen nebst Anschlussbahnen für die Ber- 
liner Bergbau-Aktiengesellschaft in Trebnitz und Cliestow zur 
Bewältigung eines Gesammtförderquantums von 24000 Cir.; die 
Drahtseilbahn der Graf Pilati’schen Cons. Johana-Baptista-Grube 
in Schlegel 4540 m lang und 2500 Ctr. täglicher Förderung, die 
des Herrn Josef Doms in Ratibor 3 835 m lang, sowie die Anlage 
der von Saldern’schen Braunkohlenwerke in Harbke in einer 
Länge von 2 660 m und 14 000 Ctr. täglicher Förderung. 

Nicht minder erwähnenswerth sind die jüngst fertigge- 
stellten Anlagen der Grube „Alfred“ in Tornitz in einer Länge 
von 3380 m und 10000 Ctr.‘ täglicher Förderung, die kürzlich 
eröffnete Linie der Cons. Sollinger Braunkohlenwerke, Uslar, mit 
2900 m Längs und 5 000 Ctr. täglicher Förderung, die Drahtseil- 
bahn der Herren Gebrüder Stumm in Neunkirchen von 3280 m 
Ausdehnung und 12000 Ctr. täglicher Leistung; die Ausführung 
der letzteren Linie wurde beschlossen wegen inrer hohen Ranta- 
bilität im Vergleich zu dem bisherigen Transport mit der vor- 


| handenen schmalspurigen Eisenbahn, und in Berücksichtigung des 


grossen Vortheils, dass mit der Seilbahn die Kohlen von der 
Grube ohne jedes Umladen direkt bis über die Kokesöfen beför- 
dert werden. 

Auch bei den Grubenverwaltungen des Auslandes kamen 
Drahtseilbahnen in grösserem Massstabe zur Verwendung, von 
denen zu nennen sind die Mantauer Gewerkschaft mit einer Anlage 
von 2680 m, die Gräfich Renard’sche Güter- und Grubenverwal- 
tung in Sielce mit einer solchen von 1260 m, die Steinkohlen- 
Kompagnie Gulobowka (Russland) mit einer Bahn von 1050 m 
Ausdehnung für 6 000 Gtr. täglicher Leistung, sowie die unter 
den schwierigsten Terrainverhältnissen hergestellte Anlage der 
Gladstone Coal-Company (Australien) in einer Länge von 1810 m 
und 4000 Ctr. täglicher Leistung. 


Der Schiffsverkehr in den Deutschen Häfen im Jahre 1834. 

Der Handels-Seeverkehr des Deutschen Reichs stellte sich 

im Jahre 1884 auf 120 548 angekommene und abgegangene Schiffe 
mit 20408 717 Registert, gegenüber 113 966 Schiffen mit 18 858 548 
Registert im Jahre 1883. Es ergibt dies eine Zunahme des See- 
verkehrs für das Jahr 1884 um 6582 Schiffe und 1550 169 Re- 
gistert Raumgehalt. An dieser Zunahme ist nach der Zahl der 
Schiffe der Verkehr der Segler mit 925, derjenige der Dampfer 
mit 5657 Schiffen betheiligt, während die Zunahme des Tonnen- 
er des Dampferverkehrs kommt. 

erselbe hat sich um 1547373 Registert vergrössert, wogegen 
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die Vermehrung des Segelverkehrs nur 2796 Registert betrug. 
In Bezug auf die drei Hauptverkehrseinrichtungen ergibt die 
Vergleichung mit den entsprecherden Zahlen des Vorjahres 
folgende Resultate. Es vergrösserte sich 1. der Verkehr der 
Deutschen Häfen unter sich um 6 278 Schiffe und 391 243 Registert, 
2. der Verkehr mit ausserdeutschen Europäischen Häfen um 
408 Schiffe und 959 177 Registert, dagegen zeigte 3. der Verkehr 
mit aussereuropäischen Häfen nur im Raumgehalt eine Steigerung 
um 1899749 Registert, während in der Zahl der Schiffe eine Ab- 
nabme um 104 eingetreten ist. 

Bezüglich der Zunahme des Verkehrs der Dıutschen Häfen 
unter sich muss bemerkt werden, dass diese fast zur Hälfte auf 
die Steigerung des Wattenverkehrs (haupt sächlich Fährverkehrs) 
zwischen den Ostfriesischen Häfen und zwischen den Häfen an 
der Westküste von Schleswig-Holstein beruht. 

Von der Gesammtzahl der eir- und ausgegangenen Schiffe 
waren 65,8 pCt. Segelschiffe und 34,2 pCt. Dampfschiffe und von 
je 100 Registert der verkehrenden Schiffe kommen auf Segel- 
schiffe 24,9 pCt., auf Dampfschiffe 75,1 pCt. Der Flagge nach 
waren darunter 74 pCt. Deutsche und 26 pCt. fremde Schiffe; in 
Bezug auf den Tonnengehalt stellt sich das Verhältniss der 
Deutschen Schiffe zu denen fremder Nationalität wie 49 zu 51. 
Den bei weitem bedeutendsten Seeverkehr unter den Deutschen 
Häfen bat sowohl der Zahl wie dem Raumgehalt der ein- und 
ausgegargenen Schiffe nach Hamburg, demnächst folgen nach 


der Gesammtzahl der verkehrenden Schiffe die Häfen Stettin, 
Kiel, Norderney (fast nur Watten- und Fährverkehr), Lübeck und 
Neufahrwasser (Danzig), nach dem Raumgehalt sämmtlicher ver- 
kehrender Schiffe dagegen Stettin, Bremerhaven, Neufahrwasser, 
Kiel und Lübeck, 

Die Gesammtzabl der von den Deutschen Schiffen ge- 
machten Seereisen betrug im Jahre 1884 66711 und der ent- 
sprechende Tonnengehalt 17017557 Registert; dies ergibt im 
Vergleich mit den im Jahre 1883 nachgewiesenen Reisen eine Zu- 
nahme in der Zahl der Seereisen um 3 259, und eine Vergrösserung 
des Gesammtraumgehalts um 1421659 Registert. Werden die in 
Ballast oder leer fahrenden Schiffe (zusammen 14447) ausser 
Betracht gelassen und nur beladene Schiffe berücksichtigt, so- 
belief sich im Jahre 1884 die Zahl der Reisen Deutscher Schiffe 
zwischen Deutschen Häfen auf 27393 mit 1248219 Registert 
(25 196 Reisen und 1102 628 Registert im Vorjahr), vom Auslande_ 
nach Deutschen Häfen auf 8160 mit 3253 998 Registert (7 819- 
Reisen und 2879 746 Rigistert im Vorjahr), von Deutschen Häfen 
nach dem Auslande auf 7273 mit 2 745020 Registert (7 672 Reisen 
und 2614693 Registert im Vorjahr) und zwischen ausserdeutschen 
Häfen auf 9438 mit 7 268 837 Registert (8976 Reisen und 6 573 845 
Registert im Vorjahr). Dabei ist selbstverständlich jedes Schiff. 
so oft gezählt, als es die betreffende Reise machte. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnungen. 


Das Verladegleise der Haltestelle 
Gurtschin, bisher Privatanlage des 
Ziegeleibesitzers Eduard Ephraim in Posen, 
dessen Benutzung durch andere Inter- 
essenten nur gegen Entrichtung einer 
Weichengebühr an Letzteren gestattet 
war, wird vom 16. Mai dieses Jahres ab 
dem freien Verkehr übergeben und sind 
vom genannten Zeitpunkte ab Weichen- 
gebühren nicht zu zahlen. 

Hinsichtlich der Abfertigung der von 
genannter Haltestelle abgehenden bezw. 
ankommenden Wagenladungsgüter durch 
Station Posen treten Aenderungen hier- 
durch nicht ein. 

Berlin, den 31. März 1886. (694) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


1I. Güterverkehr. 


Am 20. April d. Js. tritt im Sächsisch- 
Oesterreichischen Verbandsverkehre für 
die Beförderung von Gütern des Spezial- 
tarifes III zwischen Elbogen - Neusattel 
(B. E. B.) und Klingenthal ein Frachtsatz 
von 0,43 44 pro 100 kg in Kraft. 

Dresden, am 1. April 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


(695) 


Lokal-Güterverkehr. Vom 1. April d. Js. 
ab werden 

1. die Tarifsätze zwischen Stationen der 

Lübeck - Büchener und Lübeck - Ham- 
burger Bahn einerseits und Trave- 
münde sowie den Haltestellen der 
Lübeck - Travemünder Bahn anderer- 
seits, 

2. die Tarifsätze für den Transitverkehr 

zwischen Lübeck und Travemünde 
ermässigt. 

Mit demselben Tage gelangen für Transit- 
sendungen zwischen Lübeck und der 
Haltestelle Waldhusen der Lübeck-Trave- 
münder Bahn ermässigte Tarifsätze zur 
Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Stationen. 

Lübeck, den 31. März 1886. (696) 

Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Direkter Güterverkehr zwischen Sta- 
tionen der Lübeck-Büchener und Stationen 
der Eutin-Lübecker Bahn. Zum Tarif für 
den direkten Güterverkehr zwischen dies- 
seitigen Stationen und Stationen der Eutin- 
Lübecker Bahn vom 1. April 1878 tritt 
mit dem 1. April d. Js. der Nachtrag 11 
in Kraft. Derselbe enthält: 

l. Aenderunrgen, bezw Ergänzungen der 

speziellen Tarifvorschritten. 

Il. Neue, bezw. veränderte Tarifsätze. 

Soweit durch den Nachtrag Erhöhungen 
gegen die bisherigen Frachtsätze ein- 
treten, bleiben die letzteren noch bis zum 
15. Mai d. Js. in Geltung. 

Exemplare des Nachtrages sind in un- 
serem Verwaltungsbüreau zu haben. 

Lübeck, den 30. März 1886. (697) 

Die Direktion 

der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft, 

als geschäftsführende- Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 1. April d. Js. ab 
treten im Reichsbahn-Staatsbahnverkehr 
ermässigte Ausnahmesätze für Eisen- 
erze etc. im Verkehre mit Düdelingen 
(Werk) in Kraft. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 28. März 1886. (698) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Oberlausitz - Sächsischer Vieh- ete. Ver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 1. April 1886 
bezw. soweit Erhöhungen eintreten, vom 
20. Mai 1886 gelangen im Oberlausitz- 
Sächsischen Vieh- etc. Tarif die von der 
letzten Generalkonferenz Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen beschlossenen Aende- 
rungen der Zusatzbestimmungen zum 
Betriebsreglement, sowie der Tarifvor- 
schriften zur Einführung. 

Erfurt, den 31. März 1886. (699) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die durch die Nachträge 2 bezw. 4 zum 
Anhang zum Tarif für den Norddeutschen 
Eisenbahnverband bezw. zum Tarif für 
den Staatsbahnverkehr Hannover - Erfurt 
mit Gültigkeit vom 1. Mai bezw. 1. Juni 
1885 eingeführten Ausnahmetarifsätze für 
Grudekokes zwischen Eisenberg, Sta- 
tion der Eisenberg-Crossener Bahn, und 


Braunschweig, Haonover (Nordbhf.), Han- 
nover (Südbhf ), Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg bezw. Han- 
nover, treten am 15. Mai 1886 ausser Kraft. 
Hannover, den 1. April 1886. (700): 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten- 
Verwaltungen. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. April cr. tritt der Nachtrag 9 zum 
Gütertarife vom 1. Oktober 1883 in Kraft.. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen zu den Besonderen Bestimmun- 
gen (Theil ID), neue bezw. anderweite 
Tarifsätze für Berlin (Lehrter, Potsdamer 
und Hamburger Bahnhof) und Wannsee,, 
direkte Sätze für die in den Verband auf- 
genommenen Stationen Betzin-Carwesee,, 
Dammkrug, Lobeofsund und Treskow der 
Paulinenaue-Neuruppiner Bahn, zwischen 
Winsen und Gnoien, zwischen Buchholz. 
und Lüneburg einerseits, Stationen der 
Wittenberge-Perleberger und Paulinenaue- 
Neuruppiner Bahn andererseits, sowie für 
Wismar mit Heringen und verschiedenen 
Stationen des Direktionsbezirks Magde- 
burg, ferner Ausnahme-Frachtsätze für 
Braunkohlen von Bitterfeld und Weiche 
Wolffen nach Stationen der Mecklenbur- 
gischen Friedrich-Franzbahn, für Roheisen 
zur überseeischen Ausfuhr nach ausser- 
deutschen Ländern von Peine nach Lübeck 
und Cuxhaven, für Pflastersteine von Sta- 
tionen der Prignitzer Bahn und für Eisen 
und Stahl des Spezialtarifs II ab Peine 
und Braunschweig, sowie Berichtigungen 
von Tarifsätzen und Aufhebung der Fracht- 
sätze für die vormaligen Berlin-Hambur- 
ger Stationen Buchholz und Lüneburg 
mit Stationen der Parchim-Ludwigsluster, 
Wittenberge-Perleberger und Paulinenaue- 
Neuruppiner Bahn. 

Durch den fraglichen Nachtrag treten 
in einzelnen Fällen mit Gültigkeit vom 
15. Mai d. J. ab Tariferhöhungen ein. Be- 
züglich der letzteren wird von den Güter- 
expeditionen der Verbandstationen Aus- 
kunft ertheilt, auch ist der Nachtrag da- 
selbst käuflich zu haben. 

Hannover, den 51. März 1886. (701) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbands-Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen, Für 
die Beförderung von Gyps in Wagenladun- 
gen von 10000 kg von Neckarelz nach 
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Oberndorf-Schweinfurt tritt am 1. April 
l. J. ein Ausnahmefrachtsatz von 0,47 AM 
für 100 kg in Kraft. 
Karlsruhe, den 31. März 1886. (702) 
Generaldirektion. 


An Stelle der im Hannover-Bayerischen 
Eisenbahnyverbande für den Transport von 
Roheisen aller Art seither gültigen Taxen 
des Spezialtarifs III im Verkehr zwischen 
Giessen resp. Lollar und Kaufbeuren, Neu- 
Ulm und Ulm, treten vom 10. April d. Js. 
an Ausnahmefrachtsätze in Kıaft, worüber 
die Güterexpeditionen der genannten Ver- 
bandsstationen auf Beiragen Auskunft er- 
theilen. 

Hannover, den 2. April 1886. (703) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Südwestdeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Vom 1.Juli d. Js. ab treten 
die Schnittfrachtsätze für Lauterburg 
Hafen im Kohlentarife 14 von 6,13 Fres, 

‘pro Tonne und im Nachtrage I des Süd- 
westdeutsch-Schweizerischen Heftes IB-F, 
Seite 8, von 63 Cts. pro 100 kg ausser 
- Kraft. An deren Stelle tritt von genann- 
tem Tage ab je ein Schnittfrachtsatz von 
69 Cts. pro 100 kg. 
Karlsruhe, den 3. April 1886. (704) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossb. Badischen Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 4. April 1886 ist 
Nachtrag II zu den „Tarifbestimmungen 
für den Elbumschlag in Riesa - Elbkai“ 

- erschienen. Dieser Nachtrag enthält einen 
Nebengebührentarif und kann durch un- 
sere Wirthschatts - Hauptverwaltung be- 

_ zogen werden, 

Dresden, am 2. April 1886. (705) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

von Tschirschky. 


” 


Mit dem 1. April d. J. wird die neu er- 


öffnete Station Tangermünde der Stendal- 
Tangermünder Eisenbahn in den direkten 
Kohlenverkehr zwischen Stationen der 
- Eisenbahndirektionsbezirke Köln (linksrh.), 
Köln (rechterb.), Eiberfeld und Magdeburg 
sowie in den Norddeutschen Verbands- 
Kohlenverkehr aufgenommen. 
Der Frachtberechnung werden bis auf 
' weiteres die in den Ausnahmetarifen für 
die vorgenannten Verkehre vom 1. Januar 
1882 bezw, 1. Dezember 1884 nebst Nach- 
trägen enthaltenen Frachtsätze der Sta- 
tion Stendal zuzüglich 0,60 4 pro 100 kg 
zu Grunde gelegt. 
 _Köln, den 1. April 1886, ( 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
z (rechtsrheinische). 


er 


‘ 


Am 1. April cr. kommt der IV. Nach- 
‚trag zum Tnier- etc. Tarife des Frankfurt- 
Hessischen Wechselverkehrs zur Ein- 
führung, welcher Aenderungen der all- 
Bareinen Zusatzbestimmungen zum Be- 
 triebsreglement und der Tarifvorschriften 
enthält. 

' Soweit Tariferhöhungen eintreten, blei- 
‚ben die bisherigen bezügl. Bestimmungen 
noch bis zum 15. April cr. in Kraft. 
Frankfurt a/M., den 31. März 1886. (707) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Königliche Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. 
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Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. Zu 
dem direkten Transit-Gütertarif zwischen 
verschiedenen Stationen der Französischen 
Nord- und Westbahn einerseits und Basel 
andererseits vom 1. August 1881 via Alt- 
Münsterol kommt am 1. April d. J. der 
I. Nachtrag zur Einführung, welcher di- 
rekte Eilgutfrachtsätze für Stationen der 
Französischen Nordbahn und Klassifika- 
tionsänderungen enthält. 

Strassburg, den 30. März 1886. (708) 

Kaiserliche Generaldirektion. 


Am 10. April d. Js. tritt zum Staats- 
bahn-Gütertarif Altona-Breslau ein zweiter 
Nachtrag in Kraft. Derselbe enthält Aen- 
derungen des : Vorwoıts, Spezialbestim- 
mungen zum Betriebsreglement, spezielle 
Tarifvorschriften, Erweiterung bezw. Aen- 
derung des Kilometerzeigers, anderweite 
Frachtsätze der Stückgutklasse, Ausnahme- 
sätze für einzelne Artikel sowie ander- 
weite Kontrollvorschriften für Sprit und 
Spiritus zum Seeexport. Soweit durch 
die anderweiten Stückgut-Frachtsätze Er- 
höhungen gegen die bisherigen Sätze ein- 
treten, bleiben letztere noch bis zum 
25. Mai d. Je. in Gültigkeit. 

Druckexemplare des Nachtrags sind bei 
den betreffenden Stationskassen zum Preise 
von 0,80 44 pro Stück bezw. für Besitzer 
des Haupttarifs unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 3. April 1886. (709) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 15. April bezw., soweit Tarif- 
erhöhungen eintreten, mit dem 1. Juni d.Js. 
gelangen im Galizisch-Norddeatschen Ge- 
treideverkehr, Tarifheft 2 vom 1. Novem- 
ber 1885 für die Stationen Myslowitz, 
Weilburg und Witzenhausen einige Tarif- 
berichtigungen zur Einführung. 

Die betreffenden Frachtsätze sind auf 
den Verbandsstationen zu erfahren. 

Breslau, den 1. April 1886. (710) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaitungen. 


Im Anschlusse an. unsere Bekannt- 
machurg vom 13. v. Mts. wird hierdurch 
mitgetheilt, dass im Bergisch-Märkisch- 
Grand Central Belge Verbandsverkehr der 
Frachtzuschlag von 20 Centimes für 1000 
Kilogramm bei Sendungen von oder nach 
Löwen (Bassin) ın keinem Falle mehr be- 
rechnet wird. 

Elberfeld, den 2. April 1886. (711) 

Königliche Eisenbabnuirektion. 


Staatsbahnverkehr Hannover-Altona, Zum 
Gütertarife für den obigen Verkehr vom 
15. Oktober v. J. ist der am 10. April cr. 
in Kraft, tretende Nachtrag 2 herausge- 


"geben, welcher die Einbeziehung neuer 


Verkebrsstrecken sowie Ergänzungen des 
Tarifs entbält. Der Nachtrag ist bei den 
Güterexpeditionen käuflich zu haben. 
Hannover, den 30. März 1886. (712) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Elbeumschlags-Verkehr. Die in der Ver- 
einszeitung No 9 vom 30. Januar cr. unter 
Inseratnummer 235 enthaltenen Fracht- 
sätze für Rohzucker von ÜCzernowitz nach 
Laube. resp. Tetschen/Bodenbach und 
-Dresden Elbkai finden unter denselben 
Bedingungen und Modalitäten und unter 
Einbeziehung in das stipulirte Minimal- 

uantum von 1000 t auch Anwendung 
tür Robzuckertransporte von Nowosielitza 


nach Hamburg, rücksichtlich der Strecken 
Zuczka-Laube, resp. Tetschen/Bodenbach 
BUSH BE und Zuczka-Dresden Elb- 
ai. 


Wien, am 3. April 1886. (713) 
Die Betriebsdirektion. 


K K.priv. OesterreichischeNordwestbahn, 
Elbeumschlagsverkehr. Für ZuckerallerArt, 
Russischer Provenienz, treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung «der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende laufen- 
den Jahres in Kraft: 


Nach Laube, bei Aufgabe von 


resp. Tetschen/Boden- 10.000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
von und Wagen 
2,94 Ab 


Husiatyn 
Nach Dresden-Elbkai 
von Husiatyn 3,204 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exklusive 10 (zehn) 4} Schleppbahngebühr 
pro 100 kg. 
Wien, am 2. April 1886. 


} i (714) 
Die Betriebsdirektion, 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Schwefel- 
kies treten 14 Tage nach erfolgter Publi- 
kation im „Centralblatt für Eisenbahnen 
und Dampfschifffahrt der Oesterr.-Ungar. 
Monarchie“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Reklamationswege bis auf weiteres, 
Innaetens bis Ende laufenden Jahres in 

raft: 


Von Laube, bei Aufgabe von 


resp. Tetschen/Boden- 10000 kg 
“bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
nach Aussig (Oe.N.W.B, und Wagen 
und Oe. U. St. E. G.) 0,07 


Von Dresden-Elbkai 

nach Fee (Oe.N.W.B. 
und Oe, U. St. E. G.) 0,2977, 

Die Frachtsätze für Laube u. Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz verstehen sich 
exklusive 4,2 4} Schleppbahngebühr und 
Umschlagsgebühr pro 100 kg. 

Wien, am 31. März 1886. (715) 

Die Betriebsdirektion. 


11l. Personen- und Gepäckverkehr. 


Verband Thüringischer Bahnen. Mit 
dem 1. April dies. Js. tritt zum Tarif 
für den Personen- una Gepäckverkehr des 
Verbandes Thüringischer Bahnen der 
Nachtrag XIX in Kraft, enthaltend neue 
bezw. abgeänderte und im Instruktions- 
wege bereits eingeführte Tarifsätze. 

Gleichzeitig kommt zu den Tariftabellen 
für den Retourbillet-Verkehr des Verban- 
des Thüringischer Bahnen der Nach- 
trag 1 zur Einführung. (716) 

Näheres durch die Billetexpeditionen. 
Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona, Zum 
Tarif vom 12. September 18809 für den 
Personen- und Gepäckverkehr mit Statio- 
nen der Paulinenaue-Neu-Ruppiner Eisen- 
bahn via Paulinenaue tritt am 10. April 
d. Js. der Nachtrag III in Kraft. 

Durch denselben gelangen direkte Ta- 
rifsätze für kombinirte Billets IV/III. Klasse 


zwischen Berlin (Lehrter Hauptbabnhof) 
einerseits, sowie Betzin-Carwesee, Fehr- 
bellin, Dammkrug und Neu-Ruppin an- 
dererseits zur Einführung. 
Altona, den 28. März 1886. (717) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn Direktionsbezirk Altona. Zum 
Tarif vom 6. Juli 1885 für die dir kte Be- 
förderung von Personen und Reisegepäck, 
sowie den von den Reisenden mitgeführten 
Hunden zwischen Stationen des Bezirks 
der Königlichen Eisenbahndirektion Al- 
tona, sowie den Stationen Friedrich- 


strasse, Alexanderplatz, Schlesischer Bahn- - 


hof der Berliner Stadtbahn einerseits und 
Stationen der Wittenberge - Perleberger, 
sowie der Prignitzer Eisenbahn anderer- 
seits via Wittenberge tritt am 10. April 
d. Js. der Nachtrag 11 in Kraft. 

Mit demselben gelangen direkte Tarif- 
sätze für einfache und Rrtourbillets im 
Verkehr zwischen: Grabow, Neustadt a/D., 
Lenzen, Hitzacker einerseits und Perleberg 
andererseits sowie kombinirteBillets IV /IIl. 
Klasse für den Verkehr zwischen Berlin 
(Lehrter Hauptbahnhof) und Perleberg zur 
Einführung. 

Altona, den 29. März 1886. (718) 

Königliche Eisenbabndirektion. 


Vom 1. Juni d. J. ab erhalten die Saison- 
billets zwischen Berlin (Stettiner Bahn- 
hof) und Station Treptow a/R. eine Gül- 
tigkeitsdauer von 45 Tagen. 

Vom gleichen Zeitpunkt ab erhöht sich 
der Preis der qu. Billets Ill. Klasse um 
20 A. 

Stettin, den 1. April 1886. (719) 
Direktion der Alt-Damm-Colberger 
Eisenbahngesellschaft, 
zugleich Namens der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Berlin. 


IV. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
Gesellschaft. In Gemässheit der Bekannt- 
machung des Herzoglichen Staatsministe- 
riums vom.22. Juni 1880, die Emission 
von 165.000 4 Prioritätsobligationen der 
Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
Gesellschaft betreffend, machen wir hier- 
durch bekannt, dass die Ausloosung der- 
jenigen der gedachten Obligationen, welche 
bestimmungsmässig zur Rückzahlung 
kommen sollen, 
am Dienstag, den 13. April 1886, 

Morgens 11 Uhr, 
in der Bahnhofsrestauration hierselbst 
vorgenommen werden wird. 

Braunschweig, den 25. März 1886. (720) 

Der Verwaltungsrath 
der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft. 
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Die in Bau begriffenen Preussischen Staats- 
eisenbahnen. 


(Schluss aus No. 28.) 


IV. Ueber die Herstellung neuer Eisenbahnen, welche nach 
dem Gesetz vom 4. April 1834 in Aussicht genommen sind, wird 
folgendes berichtet: 


3 1. Labiau nach Tilsit. Die Erfüllung der gesetz- 
lichen Vorbedingungen für den Bau der Bahn ist durch Beschlüsse 
der betheiligten Kreise Niederung, Labiau und Tilsit übernommen. 
Die Beschlüsse der beiden Kreise Niederung und Labiau ent- 
behren indess wegen der beabsichtigten Ausgabe von Kreisan- 
leihescheinen noch der Allerhöchsten Bestätigung. 
Das bewilligte Baukapital beträgt 5 286 000 #4 


2. Allenstein über Soldau nach Illowo. Die 


Erfüllung der er Vorbedingungen für den Bau der Bahn 


ist durch Beschlüsse der Kreise Neidenburg und Osterode sowohl 
bezüglich der in ihren Grenzen belegenen Theile der Bahn als 
auch bezüglich der auf den Kreis Allenstein entfallenden Theil- 
strecke übernommen worden. Die speziellen Vorarbeiten sind in 
der Ausführung begriffen. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 8950000 4 Hiervon 
waren bis Ende September 1885 verwendet 35 807 #4 

3. Jablonowo nach Soldau. Die Erfüllung der ge- 
setzlichen Vorbedingungen für den Bau der Balın ist seitens der 
betheiligten Kreise Strasburg und Neidenburg durch Vertrag 
übernommen worden. Zu den Grunderwerbskosten dieser Bahn 
wird allig ein Zuschuss von 375000 44 gewährt. Die 

‚speziellen Vorarbeiten für die Bahn sind nahezu beendet. Das 

ya Baukapital beträgt 6005000 #4 Hiervon waren bis 
Ende September 1885 v. rwendet 187 998 4 

4 SimonsdorfoderMarienburg nachTiegen- 
_ hof. Die Ueberweisung des zum Bau der Bahn erforderlichen 
Grund und Bodens ist noch nicht vollständig, indess soweit er- 
folgt, dass die Bauarbeiten kıäftig gefördert werden konnten. 
_ Von der rund 21,4 km langen Strecke sind 6 km im Erd- 
körper fertig, auf weitere 3 km sind die Erdarbeiten begonnen. 
- Von den 40 Stück zu erbauenden Durchlässen sind 9 Stück fertig, 


IV. Eisenbahn-Effektenverkehr. V. General- 


2in Arbeit. Mit der Anliefesung der Materialien für die zur 
Betriebser öffnung unb:dingt nothwendigen Hochbauten ist be- 
gonnen. Im übrigen ist die Ausführung der Erdarbeiten, der 
Durchlässe und der Hochbauten durch Verträge gesichert. 

Wegen Beschaffung der Oberbaumaterialien und der Betriebs- 
mittel ist das Erforderliche veranlasst. 

Die Inbetriebnahme der Bahn ist zum 1. August 1886 in 
Aussicht genommen. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 1 084 000 44, der Zuschuss 
der Interessenten 172000 „4, zusammen 1256000 #4 Hiervon 
waren bis Ende September 1885 verwendet 31752 44 

5. Posen nach Wreschen. Die Erfüllung der gesetz- 
lichen Vorbedingungen für den Bau der Bahn ist durch die rechts- 
gültig gefassten und bestätigten Beschlüsse der Kreise Wreschen 
und Schroda gesichert und ist der Abschluss bezüglicher Ver- 
träge eingeleitet. 

Die speziellen Vorarbeiten werden voraussichtlich bis zum 
Schlusse des Jahres 1885 beendet werden. 

Das :bewilligte Baukapital beträgt 3580000 #4 Hiervon 
waren bis Ende September 1885 verwendet 20 183 „4 

6. Lissanach Jarotschin. Die Verhandlungen mit 
den Interessenten wegen Erfüllung der gesetzlichen Vorbedin- 
gungen sind ihrem Abschlusse nahe. Es erübrigt nur noch theil- 
weise der formelle Abschluss der Verträge, bindende Zusagen 
der Interessenten liegen vor. 

Die speziellen Vorarbeiten sind in der Ausführung begriffen. 
Das bewilligte Baukapital beträgt 3 810 000 44 

7. LissanachOstrowo. Die Verhandlungen mit den 
Interessenten wegen Erfüllung der gesetzlichen Vorbedingungen 
sind ihrem Abschlusse nahe. Es erübrigt nur noch theilweise 
der formelle Abschluss der Verträge, bindende Zusagen der 
Interessenten liegen vor. 

Die speziellen Vorarbeiten sind in der Ausführung begriffen. 
Das bewilligte Baukapital beträgt 4 940 000 4 

8 Bentschen nach Wollstein. Die Erfüllung der 
Vorbedingungen ist erfolgt. Der Grunderwerb wird durch den 
Kreis Wollstein bewirkt; die Grundstücke sind bereits über- 
wiesen. Der Unterbau sowie die Brücken und Durchlässe sind 
bis auf kleine Nacharbeiten fertig gestellt, Mit dem Oberbau ist be- 
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gonnen; die Arbeiten zur Erweiterung der Gleisanlagen auf Bahn- 
hof Bentschen werden in kürzester Zeit beendet. Die Hochbauten 
sind sämmtlich soweit gefördert, dass dieselben vor Eintritt des 
Winters unter Dach sein werden. 

Die Betriebseröffnung ist- zum Sommer 1886 in Aussicht 
genommen. x 

Von der bewilligten Bausumme von 1376000 4 waren bis 
Ende September 1885 52000 44 verausgabt. 

9, Bitterfeld nach Stumsdorf. Die gesetzlichen 
Vorbedingungen sind noch nicht erfüllt. Das bewilligte Bau- 
kapital beträgt 1 255 000 4 

10. CönnernüberBernburgundNienburgan 
derSaalenach Calbean der Saale. Die Verhandlungen 
mit den Interessenten in den Preussischen Landestheilen wegen 
Erfüllung der gesetzlichen Vorbedingungen haben bis jetzt zu 
dem erwünschten Erfolge nicht geführt. 

Der von dem Anhaltischen Staate zu leistende Baarzuschuss 
von 100 000 44 ist daher noch nicht eingefordert. 

Die bewilligten Mittel betragen 1900000 X4 Hierzu tritt 
der Zuschuss der Herzoglich Anhaltischen Staatsregierung mit 
100 000 44, zusammen 2000000 #4 

11. Merseburg nach Müchbeln. 
Vorbedingungen sind gesichert. 

Nach erfolgter landespolizeilicher Prüfung des Projektes 
werden jetzt die Vorbereitungen zum Beginn des Baues getroffen. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 1 115 000 4, der Zuschuss 
der Interessenten 156 000 44, zusammen 1271000 44 

12. NaumburgnachArtern. Die gesetzlichen Vor- 
bedingungen sind noch nicht erfüllt. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 4893 000 44 

13. DahleraunachLangerfeld(Rittershausen). 
Die Verhandlungen mit den Interessenten wegen Erfüllung der 
gesetzlichen Vorbedingungen sind dem Abschlusse nahe. 

Die bewilligte Bausumme beträgt 1035 000 4 

14. Ründeroth nach Derschlag. Die Verhand- 
lungen mit den Interessenten wegen Erfüllung der gesetzlichen 
Vorbedingungen sind zum Abschluss gelangt. 

Die Proteste verschiedener Ortschaften gegen die beab- 
sichtigte Führung der Bahn auf der Chaussee auch innerhalb 
dieser Ortschaften haben Konkurrenzprojekte hervorgerufen und 
die endgültige Festsetzung des Bahnprojektes sehr verzögert. 
Bisher konnten nur einzelne, nicht im Zusammenhang stehende 
Theile des Projektes festgestellt werden. 

Die Gemeinde Gummersbach, welcher die Hergabe des 
Grund und Bodens obliegt, hat bis jetzt der Bauverwaltung nur 
einen kleinen Theil der Grundstücke überweisen können. 

Die eigentliche Bauthätigkeit hat deshalb zunächst nur auf 
dem Bahnhof Dieringhausen und zwar mit der Herstellung der 
Hochbauten beginnen können. 

Die Oberbaumaterialien sind verdungen und die Schienen 
bereits angeliefert. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 870000 44 Darauf sind 
bis Ende September 1885 verausgabt 18479 

15. St. Vith oder ein anderer geeigneter 
Punkt der Linie Prüm-St. Vith-Montjoie-Rothe 
Erde (Aachen) biszur Landesgrenzein derRich- 
tung aufUlflingen. Die Projekte sind soweit fertig gestellt, 
dass die landespolizeiliche Prüfung derselben in kurzem er- 
folgen kann. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 2800000 44 Verausgabt 
sind bis Ende September 1885 32 621 4 


16. Bretzenheim nach Simmern. Mit dem Kreise 
Simmern wurde wegen Uebernahme der Verpflichtung zur unent- 
geltlichen und kostenfreien Ueberweisung des zum Bahnbau er- 
forderlichen Grund und Bodens an die Staatsregierung, welche 
ihrerseits zu diesen Kosten einen Zuschuss von 308 000 44 zu 
leisten hat, Vertrag abgeschlossen. Die Vorarbeiten und die 
Projektsaufstellung sind inzwischen soweit gefördert worden, dass 
die landespolizeiliche Prüfung derselben voraussichtlich noch vor 
Ende des Jahres 1885 wird erfolgen können. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 3892 000 4, verausgabt 
sind bis Ende September 1885 67 162 44 


17. Trier nach Hermeskeil, Der Abschluss eines 
Vertrages mit den Interessenten wegen unentgeltlicher Ueber- 
weisung des zum Bahnbau erforderlichen Terrains an die Staats- 
regierung, welche ihrerseits zu diesen Kosten einen Zuschuss von 
300 000 A4 zu leisten hat, steht bevor. 

Die Feldaufnahmen für die Vorarbeiten sind beendet, die 
landes polizeiliche Prüfung der Projekte der Strecke Trier-Som- 
merau wird anfang des nächsten Jahres stattfinden. 

i Das bewilligte Baukapital beträgt 5 646 000 44 Verausgabt 
bis Ende September 1885 sind 55 095 4 


. V. Durch das Gesetz vom 7. Mai 
regierung ermächtigt worden: 
Zur Herstellung von Eisenbahnen und zu der durch die- 


selbe bedingten Vermehrung des Fahrparks der Staatsbahnen 
zusammen 49484 000 „4 zu verwenden. 


Die gesetzlichen 


1885 ist die Staats- 


Die Ausführung der unter No. 3 bis 14 aufgeführten 
Bahnen ist jedoch von der Erfüllung der gesetzlichen Vorbe- 
dingungen abhängig gemacht, welche bei dem Gesetz vom 
4. April 1884 näher angegeben sind. 

Für einige Bahnen ist ausser der Erfüllung obiger Be- 
dingungen noch ein unverzinslicher, nicht rückzahlbarer Zuschuss 
von den Interessenten zu leisten. 

1.Hildesheim nachBraunschweig. Zur Deckung 
der in dem Gesetz bewilligten Bausumme von 3500000 44 soll 
nach $ 2 des Gesetzes zunächst der hierfür in dem auf .den 
Staat übergegangenen Baufonds der vormaligen Hannover-Alten- 
bekener Eisenbahngesellschaft verfügbare Betrag von 2400 000 
Mark, sowie der in dem Baufonds der Braunschweigischen Eisen- 
bahngesellschaft vorhandene Bestand in dem vorläufig auf rund 
285 700 4 ermittelten Betrage, verwendet werden. 

Die speziellen Vorarbeiten für den Bau der Bahn sind 
soweit gefördert, dass mit der Ausführung voraussichtlich im 
Anfang des Jahres 1886 begonnen werden kann. Verausgabt 
waren bis Oktober 1885 rund 31 000 4 

2. Hochneukirch nach Grevenbroich. Die 
epeziellen Vorarbeiten sind in Angriff genommen worden. 

Wegen Führung der Bahn sind inzwischen verschiedene 
Wünsche der Interessenten laut geworden, zu deren Prüfung 
noch weitere generelle Untersuchungen angeordnet worden sind. 

Das genehmigte Baukapital beträgt 1150000 44 

3 Oppeln nach Namslau. Die Erfüllung der für 
den Bau der Bahn gesetzlich vorgeschriebenen Bedingungen ist 
sicher gestellt. 

In Die speziellen Vorarbeiten sind in der Ausführung be- 
griffen. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 3 400 000 4 

4. latz nach Rückers. Die Verhandlungen mit 
dem Kreise Glatz wegen Uebernahme der Verpflichtung zur un- 
entgeltlichen und lastenfreien Hergabe des zum Bahnbau er- 
forderlichen Grund und Bodens sind im Gange und der Abschluss 
des Vertrages binnen kurzem zu erwarten. 

Mit den speziellen Vorarbeiten wird demnächst begonnen 
werden. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 1 580 000 #4 

5. Rogasen nach Inowrazlaw. Die gesetz- 
lichen Vorbedingungen für den Bau der Bahn sind seitens der 
betheiligten Kreise noch nicht erfült. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 6 610000 4, der Zu- 
schuss der Interessenten 240 000 44, zusammen 6 850 000 #4 

6. Deutsch-Crone nach Kallies. Die Erfüllung 
der gesetzlichen Vorbedingungen für den Bau der Bahn ist 
durch Beschlüsse der betheiligten Kreise Deutsch-Crone, Arns- 
walde und Dramburg gesichert. Der Abschluss bezüglicher Ver- 
träge ist eingeleitet. Mit der Anfertigung der speziellen Vor- 
arbeiten ist begonnen. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 3 100000 44, der Zuschuss 
der Interessenten 60 000 #4 


7. Löwenberg nach Templin. Der Vertrag zur 
Sicherstellung der Erfüllung der gesetzlich vorgeschriebenen 
Bedingungen ist mit dem Kreise Templin abgeschlossen worden. 

Die speziellen Vorarbeiten sind in der Ausführung begriffen. 
Die Benutzung der Chausseen und öffentlichen Wege wird vor- 
aussichtlich nicht in Anspruch genommen werden. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 2 115 000 #4 


8. Stralsund nach Rostock mit Abzweigung 
von Velgast nach Barth. Die wegen Erfüllung der gesetz- 
lichen Vorbedingungen mit der Stadt Stralsund und dem Kreise 
Franzburg angeknüpften Verhandlungen sind noch nicht zum 
Abschluss gelangt. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 4606 000 „4, der Zu- 
schuss der Interessenten 510 000 44, zusammen 5 116 000 44 

9. Neustadt a/D. über Meyenburg bis zur 
Landesgrenze, Die gesetzlichen Vorbedingungen sind noch 
nicht erfüllt. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 3 800 000 #4 

10. Hannover nach Visselhövede, 
lichen Vorbedingungen sind noch nicht erfüllt. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 5 100 000 44 


11. Fulda nach Gersfeld. Die Verträge mit den 
Kreisen Fulda und Gersfeld über die unentgeltliche Abtretung 
des für den Bahnbau erforderlichen Grund und Bodens sind ab- 
geschlossen ; die speziellen Vorarbeiten sind im Gange. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 1 280000 44 


12. Warburg nach Arolsen. Die Verhandlungen 
mit den betheiligten Kreisen und Gemeinden wegen der Er- 
füllung der gesetzlichen Vorbedingungen sind bis zum Abschluss 
der Verträge gediehen. \ 

Mit der Anfertigung der speziellen Vorarbeiten ist noch 


Die gesetz- 


nicht begonnen worden. 


Zu dem bewilligten Baukapital von 2490 000 #4 tritt der 
Baukostenzuschuss der Interessenten von 60000 “4 Summa 
2 550 000 AA 


13. Wissen nach Morsbach. Die gesetzlichen Vor- 
bedingungen sind noch nicht erfüllt. 

Das bewilligte Baukapital beträgt 858 000 4 

14. Schee nach Silschede. Der Abschluss der 
Verträge mit den Interessenten behufs der Erfüllung der gesetz- 
lichen Vorbedingungen steht nahe bevor. 

Mit den speziellen Vorarbeiten ist noch nicht begonnen. 

Die bewilligte Bausumme beträgt 950000 #4 Hierzu tritt 
der Baukostenzuschuss der Interessenten von 100 000 44 Summa 
1050000 4 

VI. Bauten von Linien der Oberschlesischen und Rechte 
Oderufer Eisenbahn. 

1. Loslau nach Annaberg. Die Arbeiten zur Her- 
stellung dieser 17,78 km langen Bahn sind soweit gefördert, dass 
die Betriebseröffnung voraussichtlich am 1. Juli 1886 wird er- 
folgen können. Nach der Uebernahme des Unternehmens auf 
Staatsrechnung wurde der Bedarf auf 1619454 4 festgestellt. 
Hierauf sind in der Zeit vom 1. Januar 1884 bis Ende September 
1885 701520 #4 verausgabt worden, mithin noch disponibel rund 
= 918000 .4 

Dieser Betrag wird zur Deckung der noch erforderlichen 
Aufwendungen voraussichtlich ausreichen. Vor der Uebernahme 
auf den Staat waren für den Bahnbau rund 30 540 44 verausgabt. 


2. Oppeln nack Neisse mitAbzweigung von 
Schiedlow nach Leipe. Der Erwerb des zum Bau der 
Bahn erforderlichen Grund und Bodens erfolgt durch die zur 
unentgeltlichen Hergabe vertragsmässig verpflichteten Kreise 
Oppeln, Falkenberg, Grottkau und Neisse, und ist zum grössten 
Theil bereits geregelt. Mit der Bauausführung wird im Früh- 
jahr 1886 begonnen werden können, und ist in Aussicht genom- 
men, die Arbeiten thunlichst zu fördern, so dass die Betriebs- 
eröffnung etwa zum 15. Oktober 1887 erfolgen kann. 


Nach dem Uebergange des Unternehmens auf den Staat 
wurde der Bedarf auf 4443 713 44 ermittelt, vorbebaltlich der 
noch ausstehenden Feststellung des Kostenanschlages. Hierauf 
sind in der Zeit vom 1. Januar 1884 bis Ende September 1885 
7482 A verausgabt worden. 

Vor der Uebernahme auf den Staat waren für den Bahnbau 
56 237 A verausgabt. 

3. Trachenbergnach Herrnstadt. Der zum Bau 
dieser 24,25 km langen Bahnstrecke erforderliche Grund und 
Boden ist vertragsmässig von den Interessenten unentgeltlich 
herzugeben. Die Ueberweisung des Terrains in den Besitz der 
Eisenbahnverwaltung war zu Anfang August 1885 bewirkt, so 
dass mit der Bauausführung begonnen werden konnte. Nach 
den getroffenen Baudispositionen wird die Eröffnung des Betriebes 
voraussichtlich im Herbst 1886 erfolgen können. 

Nach dem Uebergange des Unternehmens auf den Staat 
wurde der Bedarf vorläufig auf 1410 946 #4 ermittelt, vorbehalt- 
lich der noch ausstehenden Feststellung des Kostenanschlages. 
Hierauf sind in der Zeit vom 1. Januar 1884 bis Ende September 
1885 22567 A4 verausgabt worden. 


Vor der Uebernahme auf den Staat waren für den Bahnbau 
53 4 verausgabt. 

4. Gleiwitz nach Orzesche. Der Abschluss der 
landespolizeilichen Prüfung des Projektes für die ebengenannte 
21,81 km lange Bahnstrecke steht bevor und wird mit der Bau- 
ausführung voraussichtlich im Frühjahr 1886 begonnen werden 
können. Die Betriebseröffnung würde alsdann zum Frühjahr 
1887 in Aussicht zu nehmen sein. 

Nach dem Uebergange des Unternehmens auf den Staat 
wurde der Bedarf vorläufig auf 994 670 44 ermittelt, vorbehaltlich 
der noch ausstehenden Feststellung des Kostenanschlages. Hier- 
auf sind in der Zeit vom 1. Januar 1884 bis Ende September 
1885 32 673 44 verausgabt. 

5. Eisenbahn untergeordneter Bedeutung 
von Hundsfeld-Trebnitz. Für diese 19,3km lange Bahn 
hat der Kreis Trebnitz das erforderliche Terrain unentgeltlich 
zu beschaffen und ausserdem einen unverzinslichen nicht rück- 
zahlbaren Kostenbeitrag von 50000 #4 zu leisten. Die Ueber- 
weisung des erforderlichen Grund und Bodens hat stattgefunden, 
mit der Bauausführung ist im Frübjahr 1885 begonnen, und wird 
dieselbe derart gefördert werden, dass die betriebsfähige Voll- 
endung der Bahn voraussichtlich Ende des Jahres 1886 erfolgen wird. 
Der Kostenanschlag für diese Bahn, für welche vor dem 1. März 1884 
Kosten noch nicht zu verrechnen waren, ist inkl. des Beitrages 
des Kreises Trebnitz von 50 000 44 auf 1 050000 44 festgestellt. In der 
Zeit vom 1. März 1884 bis 30. September 1885 sind hierauf ca. 
110117 4 verausgabt. Ob die verbleibenden 939 883 4 zur Be- 
streitung der noch rückständigen Aufwendungen ausreichen 
werden, lässt sich zur Zeit noch nicht übersehen, 
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Zur Reform der Personenbeförderung. 


In unserm Artikel (No. 22 der Vereinszeitung) ist darauf 
hingewiesen, dass bei der Main-Neckarbahn der Preis der Billete 
IlL., II. und I. Klasse sich wie 1:2:3 verhalte, was zu einer Be- 
richtigung seitens der Direktion genannter Bahn in No. 27 Ver- 
anlassung gegeben hat. 

Wir müssen allerdings zugeben, dass die von uns gewählte 
Ausdrucksweise nicht ganz korrekt war, da es statt „Preis der 
Billete“ heissen musste: „Einnahme pro Personenkilo- 
meter“; im übrigen gestatten wir uns nochmals darauf hinzu- 
weisen, dass die letzteren thatsächlich sich wie 1:2:3 bei der 
Main-Neckarbahn verhalten, während sich das Verhältniss bei 
der Gesammtheit der Deutschen Eisenbahnen (im Jahre 1883) auf 


1:1,69 : 2,55 


stellte (vergl. Spalte 141 auf Seite 68 der Vereinsstatistik). Wie 
aus unsern Darlegungen in No. 22 der Vereinszeitung erhellt, 
haben wir nur die bemerkenswerthe Thatsache hervorheben 
wollen, dass die Main-Neckarbahn ungeachtet verhältniss- 
mässig hober Preise für I. und II, Klasse doch überaus gün- 
stige Verkehrsresultate aufweist, weil die absolute Höhe ihrer 
Fahrpreise anderen Deutschen Bahnen gegenüber eine geringe 
ist, wie dies die dankenswerthe Mittheilung der Direktion be- 
stätigt. M. 


Aus Oesterreich-Ungarn, 


Das Disziplinarverfahren bei den Bahnverwaltungen. 

Die Debatten im Oesterreichischen Abgeordnetenhause über 
die Einführung einer Dienstpragmatik für die Staatsbeamten, 
sowie der (im letzten Berichte mitgetheilte) Erlass der General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen über das Disziplinar- 
verfahren lenken die Aufmerksamkeit auf diese für die Existenz 
auch der privaten Bahnbeamten so wichtige Institution. Die 
stramme Disziplin des Bahndienstes fordert wohl die strengsten 
Massnahmen gegen die den Instruktionen und Sicherheitsnormen 
auch nur kulpos verstossenden Bediensteten; die unnachsicht- 
liche Entfernung eines Unverbesserlichen aus dem Dienste ist 
auch eine Pflicht gegen das Publikum. Die strafweise Entsetzung 
vom Dienste als der äusserste Strafgrad, mit welchem auch der 
Verlust aller Ansprüche auf die Versorgung des Schuldigen und 
seiner Familie verbunden ist, müsste aber nur wirklich in dem 
äussersten Falle als Strafe und nur nach der peinlichsten Ab- 
wägung aller darauf Einfluss nehmenden Momente ausgesprochen 
werden. Schon die Zusammensetzung der Disziplinarkommission 
sollte Gewähr für die möglichste Unbefangenheit derselben geben, 
indem die Mitglieder derselben theilweise nicht von den Ver- 
waltungen ernannt, sondern von den Bediensteten selbst gewählt 
werden sollten. In der Disziplinarverhandlung sollte ferner ein 
mündliches, unmittelbares und kontradiktorisches Verfahren 
unter Gestattung eines Vertheidigers zur Anwendung kommen. 
Endlich sollte auch gegen eine vom Verwaltungsrathe oder bei 
Staatsbahnen vom Ressortministerium in zweiter und letzter In- 
stanz gefällte Disziplinarentscheidung noch der Rechtsweg offen 
gehalten werden. Wir erinnern nur an den Fall, dass einem 
vom Direktor einer seither verstaatlichten Bahn, durch seine 
Einflussnahme auf die Disziplinarkommission, gemassregelten 
Beamten ungeachtet dessen, dass für diesen letztern das Handels- 
ministerium selbst eintrat, die Wiedereinsetzung in den Dienst 
nicht bei den Behörden durchgesetzt werden konnte, weil in der 
Dienstordnung dieser Bahn der Rechtsweg ausgeschlossen war 
und dieser Beamte in der That auch erst mit der Verstaatlichung“ 


wieder eingesetzt wurde. — Die Frage ist nicht nur für das Per- 


sonal, sondern auch für den ganzen Bahndienst so wichtig, dass 
wir wegen: diesmaliger Stoffüberhäufung nächstens das Thema 
zu Ende besprechen wollen. 


Interpellation wegen der Bahnlinie Schluckenau-Wölmsdorf, 

Im Oesterreichischen Abgeordnetenhause wurde wegen 
dieser Bahn folgende lIaterpellation eingebracht: Nach der 
Konzessionsurkunde vom 9. Slayer 1871 hat die Böhmische 
Nordbahn-Gesellschaft die Verpflichtung übernommen, nach Her- 
stellung des Anschlusses ihrer Linien an die Sächsischen Bahnen 
in den Richtungen gegen Zittau, Löbau und Bäutzen eine Bahn 
von Schluckenau nach Wölmsdorf zu errichten. Trotzdem wurde 
die Böhmische Nordbahn infolge einer Abmachung mit dem 
Handelsministerium vom 26. Mai 1882 der Verpflichtung zur Her- 
stellung der Bahnverbindung gegen Bautzen entbunden. Da- 
durch wurden die Bewohner von Schluckenau und Umgebung 
in ihren Interessen tief geschädigt, da es der Stadt Schluckenau 
nicht möglich sei, auf eigene Kosten den Anschluss an die Säch- 
sische Bahnstation Sohland herzustellen. Die Interpellanten 
stellen sohin die Frage, in welcher Weise das Handelsministerium 
diesen Widerspruch aufklären, bezw. die Derogirung einer zum 
Reichsgesetze erhobenen Konzessionsurkunde durch ein Protokoll 
des Handelsministeriums rechtfertigen könne. 
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Vorgang, betreffend die Eröffnung neuer Bahnlinien. 

Laut Erlass des Oesterreichischen Handelsministeriums vom 
13. März 1886 ist über jede Eröffnung einer neuen Linie, sowie 
über die wichtigsten diese Linien betreffenden Daten sofort nach 
stattgehabter Eröffnung an die Generalinspektion ein Bericht 
zu erstatten, welcher die nachstehenden Angaben zu enthalten 
hat: 1. die Konstatirung des Tages, an welchem die Bahn hätte 
eröffnet werden sollen und wirklich eröffnet wurde; 2. ob die 
Eröffnung für den Personen- und Frachtverkehr oder nur für 
einen dieser beiden Verkehre, eventuell unter welchen Beschrän- 
kungen erfolgt ist; 3. die Aufzählung der zur Eröffnung ge- 
langten Stationen in topographischer Reihenfolge unter Angabe 
der Abfertigungsbefugnisse der einzelnen Stationen ; 4. Bezeich- 
nung der Betriebsverwaltung und. Angabe des Dienstverhält- 
nisses in der Arschlussstation; 5. Zulegung des Stundenpasses 
des ersten in Verkehr gesetzten Zuges, wovon eine Abschrift 
zurückzuhehalten ist. 


Eisenbahnvorkonzession in Ungarn. 

Der Kommunikationsminister hat dem Gutsbesitzer Moriz 
Zagar die Genehmigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten 
für eine von der Station Hatvan der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen abzweigende, über Hered, Kökenyes, Hehalom, 
Dongeleg, Szirak, Bere, Kiskere- Terenye, Nagy-Halap, Mohor und 
Szügyö bis Valassa-Gyarmat führende Vizinalbahn auf die Dauer 
eines Jahres ertheilt. 


Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das Handelsministerium hat den Dr. Matthäus Dietrich, 
Advokaten in Graz, im Vereine mit Julius Baron Bechade in 
Wien die erbetene Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für schmalspurige Lokalbahnlinien, und zwar: 1. von 
Weiz über Gschwendt, Radegund, Andritz nach Graz zum An- 
schlusse an die Südbahr; 2. von Stubenberg nach Hartberg auf 
die Dauer von sechs Monaten ertheilt. Ferner hat dasselbe 
Ministerium der Oesterreichischen Lokaleisenbahn - Gesellschaft 
die Bewilligung technischer Vorarbeiten für eine normalspurige 
Lokalbahn von Wsetin nach dem Vlarapasse oder einem anderen 
geeigneten Punkte der Eisenbahnlinie Ungarisch-Hradisch-Vlara- 
pass ebenfalls auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 


Feststellung der Bahn- und Betriebslänge. 


Wegen Fixirung dieser Länge nach den vom Oester- 
reichischen Handelsministerium mit dem Erlasse vom 8. Februar 
d. J. bestimmten Grundsätzen wurden die Bahnverwaltungen von 
der Oesterreichischen Generalinspektion aufgefordert, die 
Ermittelung der Länge jeder gesellschaftlichen Linie mit einem 
Delegirten der betreffenden Bahn zu vereinbaren. Auf Grund 
des in solcher Weise vereinbarten Entwurfes der Längen- 
zusammenstellung wird sodann das neue Längenoperat nach 
den hierfür festzusetzenden Normen seitens der Bahnen zu ver- 
fassen und bis 1. Oktober 1886 vorzulegen sein. Es ist sonach 
der betreffende Delegirte namhaft zu machen. 


Umtausch der Frachtbriete mit eingedrucktem Stempelzeichen. 


Laut Erlass des Oesterreichischen Finanzministeriums ist 
der Umtausch solcher verdorbener Frachtbriefe den Finanz- 
behörden erster Instanz vorbehalten. Den Parteien bleibt es 
aber unbenommen, die bezüglichen ungestempelten Eingaben 
bei den Steuerämtern zu überreichen, welche dieselben ohne 
weitern Bericht der vorgesetzten Behörde vorzulegen haben. 


Auskunftsbureau über den Wagenstand. 


Ueber Anregung des Ungarischen Kommunikationsministe- 
riums fanden in Budapest Berathungen der Ungarischen und der 
gemeinsamen Bahnen über die Kreirung eines gemeinschaftlichen 
General - Evidenzbüreaus statt, welches die bei den einzelnen 
Bahnen überflüssigen Wagen in steter Evidenz zu halten und 
dieselben nach den Stationen der dieselben bedürfenden Bahnen 
zu dirigiren hätte. Nach allgemeiner Anerkennung der allseitigen 
Nützlichkeit einer solchen Einrichtung werden doch die Schwierig- 
keiten, welche mit der fiktiven Annahme eines der erwähnten 
Bahnen gemeinschaftlichen und von einer Stelle aus zu diri- 
girenden Wagenparkes für ganz Ungarn ventilirt und vorläufig 
die Kreirung eines Auskunftsbüreaus unter der Leitung der 
Ungarischen Nordostbahn beschlossen. In dem von letzterer 
auszuarbeitenden Statut soll insbesondere Vorsorge dafür ge- 
troffen werden, dass dieser einen Stelle alle auf irgend einer 
Ungarischen Station überflüssig stehenden Wagen sofort gemeldet 
werden und an welche Stelle sich auch die der Wagen bedürfenden 
Stationen direkt zu wenden hätten, worauf die Dirigirung der- 
selben seitens der Nordostbahn resp. der Centralstelle un- 
mittelbar zu erfolgen hätte. Der Entwurf des Statuts, welchen 
wir seinerzeit noch besprechen werden, soll von den Fachrefe- 
renten noch durchberathen und dann der Direktorenkonferenz 
zur Annahme eventuell zur Einholung der regierungsseitigen 
Genehmigung vorgelegt werden. 


Gegenseitiger Schaden-Assekuranzverband der Oesterreichischen 
und Ungarischen Eisenbahnen. 

Derselbe hielt in Budapast seine Generalversammlung ab, 
bei welcher 24 Oesterreichische und 13 Ungarische Eisenbahnen 
vertreten waren. Aus dem Berichte ist zu entnehm:n, dass an 
der gegenseitigen Schadenversicherung die Oesterreichischen 
Eisenbahnen mit 13 953,8 km, die Ungarischen Eisenbahnen mit 
78193 km theilndahmen. Die versicherten Beträge bezifferten 
sich auf insgesammt 542 707638 fl. u. z. für Gebäude und Bau- 
lichkeiten 185 107073 fi., für. Betriebsmittel 326494665 fl. und 
für Materialien 31105895 fl. An der Transportversicherung 
nahmen 10582 788 683 tkm, an sonstigen Schadenversicherungen 
5689805490 tkm theil. Die gesammten Schäden betrugen 
242166 le. Wenn in Betracht gezogen wird, dass für dieselben 
Risiken bei Berechnung der frühern Prämien an Assekuranzen 
753 276 fl. zu zahlen gewesen wäre, so beziffert sich im Jahre 
1885 der an Versicherungsprämien ersparte Betrag für die am 
Verbande betheiligten Bahnen auf 511 110 fi. 


Generalversammlung der I. Eisenbahnwaggon-Leihgesellschaft. 

Dem dieser Generalversammlung vorgelegten Berichte ist 
folgendes zu entnehmen: Die Gesellschaft schliesst das Jahr 1885 
mit einem Reingewinne von 186 624 fi. ab, während der Gewinn 
des Jahres 1884 sich auf 274 869 fl. belief. Der G»schäftsbericht 
verweist auf die Stagnation, welche während des Jahres 1885 im 
Eisenbahnverkehre, namentlich im Kohlen-, Holz- und Getreide- 
verkehre herrschte. Die Nachfrage nach rollendem Material sei 
infolge dessen so tief gesunken, dass es erhöhter Bemühungen 
bedurfte, um zu dem erzielten Resultate zu gelangen. Schon im 
Jahre 1884 wurde der Wagenpark durch die Anschaffunz von 
50 Cisternenwagen ergänzt, und die zunehmende Nachfrage nach 
solchen Wagen für Wein, Spiritus, Theer und andere Flüssig- 
keiten hat die Verwaltung bestimmt, im Jahre 1885 weitere sechs 
Cisternenwagen anzuschaffen. Die sämmtlichen Cisternenwagen 
waren das ganze Jahr hindurch dauernd beschäftigt, un! diesem 
Umstande sei es zu danken, dass das Gesammtergebniss der 
Wagenbewegung nur um 2 pCt., das ist von 281687 Miethtagen 
im Jahre 1884 auf 276 152 Miethtage im Jahre 1885 zurückgegangen 
ist. Die Roheinnahme an Wagenmiethe ging von 376 320 fl. auf 
279384 fl. zurück; dieser Kinnahmeausfall sei vorwiegend 
dem Rückgange der Miethsätze zuzuschreiben. Die Re- 
paratur der Wagen hat infolge der gesteigerten Inanspruch- 
nahme einen Mehraufwand von 20582 fl. hervorgerufen. Der Brutto- 
Einnahme von 290275 fl. steht eine Ausgabe von 103 651 fl gegen- 
über, so dass ein Gewinn von 186624 fi. resultirt. Der Wagen- 
stand besteht im ganzen aus 1348 Wagen, darunter 723 Kasten- 
wagen, 400 Kohlenwagen und 56 Cisternenwagen. Dem Ver- 
waltungsrathe wurde das Absolutorium ertheilt und dessen 
Antrag auf Vertheilung des Reingewinnes wie folgt genehmigt: 
Hiernach sind von dem mit 186 624 fl. ausgewiesenen Reingewinne 
zunächst die 5 pCt. Kapitalszinsen mit 106240 fl. gleich 4 fl. 
pro Aktie in Abschlag zu bringen. Nach weiteren statutarischen 
Abzügen für den allgemeinen Reservefonds und für Tantieme 
im Gesammtbetrage von 15656 fl. bleiben 64 728fl. verfügbar. Hier- 
von gelangen 53120 fl. gleich 2 fl. pro Aktie als Sup rdividende 
zur Vertheilung, während 11608 fl. auf neue Rechauag vorge- 
tragen werden. Die Gesammtdivilende beträgt sohin 6 fl. pro 
Aktie und entspricht einer Verzinsung von 7%, pCt. pro anno. 
In Beantwortung einer Anfrage eines Aktionärs gibt der Direktor 
die Auskunft, dass die Assekuranzgebühr für die auswärts in 
Verwendung stehenden Gesellschaftswagen von den miethenden 
Bahnen getragen werden, und dass diese auch für alle der Ge- 
sellschaft an den Wagen durch Zertrümmerung, Beschlagnahme 
u.s.w. (im Kriegsfalle oder durch eine Force majeure) erwachsen- 
den Schäden voll aufzukommen haben. 


Einfahr von Borstenvieh aus Rumänien. 

Der Ungarische Handelsminister hat nachfolgenden Erlass 
an die Quarantänedirektion in Orsova und Quarantäneexpositur 
in Kronstadt gerichtet: „Nachdem die Veterinärverhältnisse in 
Rumänien sich fortwährend günstig gestalten, gestatte ich hier- 
mit, dass das aus Rumänien stammende Borstenvieh mittelst 
Eisenbahn über Orsova und Predeal unter den in meinem Erlasse 
vom 29. Januar 1886 festgestellten Bedingungen nach einer Unter- 
suchung durch die Quarantänedirektion in Orsova, bezw. in 
Kronstadt, nach Steinbruch transportirt werden könne, ohne 
dass hierzu im voraus eine besondere Erlaubniss eingeholt wer- 
den müsste.“ 


Die Wiener Handelskammer über die Tauernbahn. 

Das eingehende Referat der betreffenden Kammersektionen 
führt aus: Der Zweck aller in Diskussion gezogenen Bahnprojekte 
gipfelt darin, dass mit möglichst geriagen Geldopfern eine von 
der Südbahn unabhängige direkta Eissnbahnv»rbindung zwischen 
der Kronprinz Rudolfbahn und Triest und in Fortsetzung dieser 
Linie eine die Rudolfbahn mit der Giselabahn verbindende Eisen- 
bahn geschaffen werden soll, Die Projekte theilen sich in zwei 
Gruppen; a) die Tauernbahnen, für welche drei Projekte vorliegen, 
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eu. 


Von diesen hat die Verbindung von Sachsenburg an der Puster- 
thalbahn (Südbahn) über Ober-Vellach durch den Mallnitzer 
Tauern und über Gastein nach Schwarzach im Pongau (Gisela- 
bahn) die kürzeste Route, bedingt aber einen Peıgevertrag mit 
‚der Südbahn für die Strecke Villach-Sachsenburg. Die Projekte 
führen für die Relation Wien-Triest weder eine Kürzung der 
Distanz herbei noch eine direkte Staatsbahnverbindung für die- 
selbe. c) Die Karawankenbahnen und ihre Anschlussrouten, von 
welchen zunächst das Projekt einer Staatsbahnverbindung von 
Divacca (Südbahn) und Präwali nach Laak an der Rudolfbahn 
in Betracht kommt. Diese Linie würde durch die Bahn Herpelje- 
Triest und die Staatsbahnstrecke Herpelje-Divacca eine von der 
Südbahn unabhängige Verbindung von Triest über Villach nach 
St. Michael zur Elisabethbahn schaffen. Weiter soll durch 
Ueberschienung des Loiblpasses, ausgehend von Laak über Tesnitz 
nach Klagenfurt und St. Veit, die Route Laak-Tarvis-Villach- 
St. Veit ersetzt und für die Strecke Laibach-Klagenfurt eine 
Distanzersparniss von 72 km erzielt werden. Diese Projekte ergeben 
für Wien über Amstetten-Rottenmann nur die gleiche Distanz wie 

er Südbahn, über St. Michael-Leoben und von da doch per Süd- 

ahn nur eine De rang von höchstens 59 km, die mit Rück- 
sicht auf die Gesammtentfernung von 596 km kaum 10 pCt. be- 
trägt, mithin keine wesentliche Bedeutung besitzt. Nachdem nun 
die Kosten für Divacca-Laak mit 9 Millionen Gulden, für Laak- 
Klagenfurt mit 11 Millionen Gulden berechnet werden, so steht 
vom Standpunkte des über Wien gehenden Verkehrs dieser Auf- 
wand in keinem Verhältnisse zu dem Vortheil einer allerdings 
von der Südbahn unabhängigen, aber nicht kürzeren Bahnver- 
bindung mit Triest oder einer zwar um 59 km kürzeren, aber 
doch theilweise von der Südbahn abhängigen. Es bieten daher 
weder die Karawankenbahnen noch die Tauernbahnen solche 
direkte Vortheile, dass die Wiener Kanımer Ursache hätte, das 
eine oder das andere Projekt zu befürworten oder sich für die 
Priorität der Ausführung einer der beiden Routen zu erklären. 
Die Sektionen haben auch die Rückwirkung untersucht, welche 
der Ausbau einer der Tauernbahnen mit einem Geldaufwande 
von ungefähr 30 Millionen Gulden auf die Verkehrsverhältnisse 
der Monarchie überhaupt und insbesondere indirekt auf jene des 
Kammerbezirkes ausüben könnte. Sie stützen sich hierbei auf 
eine Aeusserung des korrespondirenden Mitgliedes, Verkehrs- 
direktors der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen bahn-Gesell- 
schaft, Paul Reinhardt, welche im wesentlichen dahin geht, 
dass die Handels- und Verkehrsbeziehungen Niederösterreichs und 
speziell die der Stadt Wien durch die projektirte Eisenbahnlinie 
kaum gewinnen, und dass insbesondere die Vortheile des Reexpe- 
ditionsverfahrens bei Benutzung der neuen Linie in vielen Rela- 
tionen entfallen würden, und für die Beurtheilung der Rentabi- 
lität der Tauernbahn in Betracht komme, dass sie ausser dem 
Lokalverkehr und dem Verkehr mit den unmittelbar anschliessen- 
den Eisenbahnen vom Transitverkehr nur eine Quote des Triest-, 
respektive Südösterreichisch - Südwestdeutschen und einigen Re- 
lationen des Nordwestlichen Verkehrs zu bedienen haben. Die 
Majorität der Sektion stimmte diesen Ausführungen zu und wies 
noch auf die Kostspieligkeit einer Gebirgsbahn hin, durch deren 
Herstellung eine wesentliche Belastung des Eisen bahnbudgets 
eintreten würde. Durch Tarifreduktionen für die schon be- 
stehenden Routen könnte die rücksichtlich des internationalen 
Verkehrs zunächst in Betracht kommende Konkurrenz der Gott- 
hardbahn zu Gunsten Triests auf minder kostspielige Weise be- 
kämpft werden. Die Majorität der Sektion beantragte schliess- 


lich, das Ansuchen der Schwesterkammer in Salzburg um Be- 


fürwortung des Baues einer Tauernbahn abzulehnen, während 
eine Minorität betonte, dass nicht so sehr das Interesse des 
Kammerbezirks in den Vordergrund zu stellen sei, sondern viel- 
mehr das allgemeine wirthschaftliche Interesse des ganzen Reiches, 
und daher jedes Mittel zur Förderung unseres Seehafens Triest 
zu begrüssen wäre. Das Plenum acceptirte auch den Antrag der 
Majorität. 
Die Bosnischen Eisenbahnen. 
Ueber dieses Thema hielt im Oesterreichischen Eisenbahn- 
klub der Oberst und Ritter v. Guttenberg, Vorstand des 
Eisenbahnbüreaus des Reichs-Kriegsministeriums, einen sehr 
interessanten Vortrag. Er nahm vorerst die Kriegsverwaltung 
gegen den Vorwurf der hohen Tarife und der geringen Fahr- 
eschwindigkeit in Schutz. Trotz der Fortschritte, welche diese 
ahn in letzter Zeit in technischer und kommerzieller Beziehung 
nachweist, könne die Herabminderung der Betriebskosten nur 
allmählich stattfinden. Die Schwierigkeiten bei der Uebernahme 
dieser Bahn waren enorm; es waren alle zum Betrieb erforder- 


lichen Einrichtungen kaum in halbfertigem Zustande, für die 


Unterkunft des gesammten Bahnpersonals war nicht vorgesorgt, 
und dabei lähmte die Furcht vor den Insurgenten die Arbeit, 
und es mussten deshalb auch sehr hohe Gehalte und Taglöhne 
bezahlt werden. Als die Bahn im Jahre 1880 von der Militär- 
verwaltung übernommen wurde, war fast alles zu regeneriren, 
die noch beiläufig 2 Jahre in Anspruch nehmenden Wiederher- 


‚stellungsarbeiten sind mit grossen Kosten verbunden, welche 


natürlich auf die Tarife zurückwirken. Dieselben wurden zu 
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einer Zeit geschaffen, als die Bahn vorwiegend den militärischen 
Zwecken gedient hat und die Aufnahme von Parteigütern be- 
schränkt werden musste, übrigens auch die Selbstkosten sehr 
hoch waren. Mit der allmählichen Besserung dieser Verhältnisse 
findet auch eine Herabsetzung der Tarife für Exportartikel, sogar 
bei manchen wie bei Erz, unter die jüngst konzessionirten der 
Nordbahn statt. Die Fahrpreise der vier Wagenklassen wurden 
schon vor einiger Zeit auf 6, 4, 2l/), und 1 kr. pro Kilometer 
reduzirt, doch ist seit dieser Verwohlfeilung wohl eine Zunahme 
der Verkehrsziffer, aber eine bedeutende Verminderung der Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr zu konstatiren. Im allgemeinen 
ist jedoch eine steigende Rentabilität der Bosnabahn zu bemerken, 
weiche für das Vorjahr einen Betriebsüberschuss von mehr als 
200 000 fi. abliefern dürfte. 


Konversion der Nordbahnprioritäten. 

Die erste der finanziellen Operationen, welche die Ferdi- 
nands-Nordbahn auf Grund der Beschlüsse der vorjährigen ausser- 
ordentlichen Generalversammlung vornahm, ist nunmehr in der 
Hauptsache abgeschlossen. Die Nordbahn hat 40 Millionen Gul- 
den 4 pCt. Notenprioritäten emittirt; hiervon wurden 17,3 Mil- 
lionen Gulden zum Zwecke der Konversion von 16,4 Millionen 
Gulden alter Prioritäten bestimmt; 14,9 Millionen wurden den 
Aktionären zum Bezuge nach freier Wahl angeboten, 3,2 Mil- 
lionen Gulden zur Refundirung einer Schuld an den Pensions- 
fonds bestimmt, und der Rest von 4,6 Millionen wurde an die 
Rothschild-Kreditanstalt-Gruppe fest begeben. Was nun die 
Konversion anlangt, so wurde von den 16,4 Millionen Gulden der 
alten Prioritäten im ganzen ungefähr eine Million Gulden zur 
Konversion nicht angemeldet. Die den nicht konvertirten Ob- 
ligationen entsprechende Summe neuer Titres, rund gerechnet 
gleichfalls eine Million Gulden, wird in Gemässheit des seiner- 
zeitigen Uebereinkommens von der Rothschild - Kreditanstalt- 
Gruppe übernommen. Die den Aktionären reservirten 14,9 Mil- 
lionen Gulden wurden ebenfalls nicht ganz bezogen, indem näm- 
lich nur für rund 63 000 Aktien das Bezugsrecht ausgeübt, wurde, 
während die Besitzer der restlichen 11500 Aktien sich nicht 
meldeten. Da für je 1 Aktie 200 fl. in 4 pCt. Prioritäten ange- 
boten wurden, so erübrigten von den 14,9 Millionen Gulden 
ca. 2,3 Millionen Gulden. Dieser von den Aktionären nicht be- 
zogene Betrag wird gleichfalls von der Rothschild-Kreditanstalt- 
Gruppe übernommen. Die Gruppe würde demnach, falls nicht 
noch nachträglich alte Prioritäten, die in Depositenämtern er- 
liegen, zur Konversion zugelassen werden, im ganzen rund 8 Mil- 
lionen der neuen Prioritäten, und zwar durchwegs zum Kourse 
von 95 pCt., übernehmen. Ungefähr 10 Millionen Gulden hat, 
wie man weiss, die Nordbahn selbst bezogen, und zwar theils 
zur Konversion der im Besitze ihrer Fonds befindlichen alten 
Prioritäten, theils zum Zwecke der erwähnten Refundirung. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 
Die Spekulation trägt dem Ernste der politischen Lage nur 
wenig Rechnung; sie kümmert sich ebensowenig um die Bel- 
ische Arbeiterrevolte, als um die Wahrscheinlichkeit des Aus- 
Peaches eines Krieges zwischen der Türkei und Griechenland. 
Wenn auch eine kleine Verstimmung sich infolge der Reden Bis- 
marck’s über die soziale Frage des Kapitals bemächtigte, so sucht 
es doch die Anlagepapiere auf und paralysirte den Rückgang; 
daher weisen Staatsbahn (254.75), Carl- Ludwigbahn (208.40), 
Nordwestbahn (171.25), Elbethal (160) und Südbahn (119.25) nur 
verhältnissmässig schwache Abschläge auf. Ia Prioritäten fand 
ein starker Umtausch von 4pÜOt. Nordbahn (98.50) gegen 4pÜt. 
Lemberg-Czernowitzer (92.50) statt; das früher lebhafte Geschäft 
in Ungarischen Prioritäten stockte auf das Gerücht, dass die 
Ungarische Regierung die geplanten Konversionen verwerfe. Von 
dem Baarzufluss für den Aprilkoupon von 45,3 Millionen Gulden 
hofft die Börse jedoch eine günstige Entwickelung der Kourse 
im allgemeinen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion hat allen Vereins-Verwaltungen 
mitgetheilt, dass die dem Niederländischen Staate gehörige, 
indessen von der Holländischen Eisenbahn pachtweise provisorisch 
in Betrieb genommene, 31,499 km lange und normalspurige Haupt- 
bahn Amersfoort-Kesteren, deren Eröffnung bereits am 18. Fe- 
bruar d. Js. erfolgte, als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten sei. 

Vereins-Kilometerzeiger. Der Kilometerzeiger No. 6 (Cre- 
felder Eisenbahn) und das alphabetische Stationsverzeichniss 
(No. 130 der Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern) sind neu, 
zum Kilometerzeiger No. 45 (Sächsische Staatsbahn) ist der L., 
zur Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern der VII. Nachtrag 
von der geschäftsführenden Direktion ausgegeben worden. 

Der ältere Kilometerzeiger No. 6 (alt 15), sowie das bisher 
gültige alphabetische Stationsverzeichniss sind durch die neu 
ausgegebenen derartigen Drucksachen aufgehoben und demnach 


aus den Händen der Dienststellen zurückzuziehen und zu ver- 
nichten. 

Vereins-Güterwagenpark-- Verzeichnisse. Die Güterwagen- 
park-Verzeichnisse No. 30 (Pfälzische Eisenbahnen) und No. 60 
(Böhmische Nordbahn) sind neu, zur Sammlung von Vereins- 
Güterwagenpark - Verzeichnissen ist der 11I. Nachtrag von der 
g‘schäftsführenden Direktion ausgegeben worden. 

Die neuen Verzeichnisse No. 30 und 60 treten an die Stelle 
der aus den Händen der Dienststellen zurückzuziehenden und 
zu vernichtenden älteren Verzeichnisse gleicher Nummer. 


Bestimmungen über die Ausgabe von kombinirbaren Rund- 
reise-Billeten. Die geschäftsführende Direktion hat die neue 
Ausgabe dieser Bestimmungen nebst den von der Kommission 
für Angelegenheiteu des Personen-Verkehrs anderweit festge- 
stellten Ausführungs-Vorschriften zugleich mit den dement- 
sprechend abgeänderten Mustern zu Billet-Umschlägen und zu 
Bestellschein-Formularen an die Vereins-Verwaltungen vertheilt. 

Die neuen Bestimmungen und Ausführungs-Vorschriften 
treten unter Aufhebung der gleichen, im Jalıre 1885 ausgegebenen 
derartigen Drucksachen vom 1. Mai d..Js. ab in Kraft. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion des Vereins 
sind erlassen worden: 

No. 1881 vom 30. v. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins-Wagenregulativ. Ueberweisung eines Streitfalls 
zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt am 2. d. Mts.). 

No. 1909 vom 2. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 1921 vom 3. d. Mts., an die Mitglieder der Kommission 
für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Ueberweisung eines 
un zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt am 
7. d. Mtes.). 

No. 1925 vom 31. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend die Sammlung von Vereins - Kilometerzeigern (abge- 
sandt am 5. und 6. d. Mts.). 

No. 1926 vom 31. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeich- 
nissen (abgesandt am 5 und 6. d. Mts.). 

No. 1941 vom 31. v. Mts. an die Mitglieder des Revisions- 
Ausschusses für das Vereins-Statut. Begleitschreiben zu den Ab- 
änderungsvorschlägen der geschäftsführenden Direktion zum Ent- 
wurfe des neuen Vereins-Statuts (abgesandt am 3. d. Mts.). 

No. 1942 vom 2. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die No 3 der Veränderungs-Nachweisung zur Vereins- 
Kartexliste vom 1. Januar d. J. (abgesandt am 6. und 7. d. Mts.). 

No. 1944 vom 2. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu den neuen Bestimmungen über die Ausgabe 
von kombinirbaren Rundreisebilleten (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 1948 vom 3. d. Mts. an alle Vereins Verwaltungen, 
betreffend die Situationspläne der Vizinalbahnen Ujszäsz-Jäsz- 
Apati und Mrzö-Tur-Turkeve (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 1967 vom 3. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Verlängerung der Abrechnungsperiode für die 
ne Hälfte des Monats April d. J. (abgesandt am 6. uad 7. 
d. Mts.. 

No. 2023 vom 6, d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für Angelegenheiten des Personenverkehrs. Begleitschreiben zu 
dem Protokoll d. d. Bozen, den 26 /27. März d. J. (abgesandt am 
7. d. Mts.). Die nächste Kommissionssitzung findet, falls noch 
vor der Generalversammlung Material hierzu vorliegen sollte, 
am 6. Juli d. J. in Bonn, andernfalls am 16. Dezember d. J. in 
Berlin statt. 


Die Ostpreussische Südbahn im Jahre 1885. 


Die Ostpreussische Südbahngesellschaft wurde auf Grund 
des mittelst Allerhöchster Kabinetsordre vom 2. November 1863 
genehmigten Statuts zur Herstellung einer Eisenbahn von Pillau 
über Königsberg nach Lyck als Aktiengesellschaft gegründet und 
erhielt durch die Allerhöchste Kabinetsordre vom 25. Juli 1870 
die Konzession zum Bau der Strecke Lyck-Landesgrenze mit der 
Preussischen Grenzstation Prostken -Salzwedel gegenüber der 

Russischen Grenzstation Grajewo. 

. Das Anlagekapital der Ostpreussischen Südbahn beläuft 
sich im ganzen auf 49200000 44 und besteht aus 13 500 000 44 
Stammaktien, 13 500 000 #4 Stamm-Prioritätsaktien und 22200000 44 
4!/, prozentige Prioritätsobligationen. 

Die Bahn ist bis Lyck am 8. Dezember 1868, die Strecke 
Lyck-Landesgrenze am 1. November 1871 eıöffaet. 
. Die in Prostken anschliessende Russische Bahn Brest-Gra- 
Jewo, welche jetzt einen Bestandtheil der Russischen Südwest- 
bahnen bildet, wurde am 15. August 1873 dem öffentlichen Ver- 
kehr übergeben. Seitdem wird seitens der Ostpreussischen Süd- 
bahn der Betrieb auch auf dem der Brest-Grajewoer Eisenbahn- 
Belek gehörigen Gleise mit Deutscher Spurweite von der 

andesgrenze bis zum Bahnhof Grajewo, 4 km, ausgeübt. 


Die Bahn ist in der ganzen Länge von 243,17 km im Jahre 
1885 im Betriebe gewesen. Die Bahn ist mit Ausnahme der 
Bahnhöfe durchweg eingleisig. 

Der Bahnhof Lyck wird von der Staatsbahnverwaltung für 
die Strecken Insterburg-Lyck und Johannisburg-Lyck mitbenutzt. 

Die der Königlichen Domänenverwaltung gehörige 18,5 km 
lange Sekundärbahn Fischhausen-Palmnicken ist am 16. Sep- 
tember 1884 dem öffentlichen Verkehr übergeben und gemäss 
der durch Allerhöchste Kabinetsordre vom 21. November 1883 
ertheilten Konzession von unserer Verwaltung in Betrieb ge- 
nommen. 

Nach dem uns vorliegendenGeschäftsbericht des Verwaltungs- 
rathes der Ostpreussischen Südbahngesellschaft für das Jahr 
1885 darf das finanzielle Ergebniss des Jahres 1885, zumal bei 
den wachsenden Schwierigkeiten in den Russischen Verkehren 
und der misslichen Lage unserer Landwirthschaft, mit voller 
Befriedigung aufgenommen werden. Ausweislich der Gewinn- 
und Verlustrechnung betragen die gesammten Einnahmen 
5053892 AU (gegen 4645807 A4 1884), die Betriebsausgaben 
2039 902 4 (gegen 2019167 4 1884), mithin Ueberschuss 
3 013 990 44 (gegen 2 626 640 44 1884). Nach Absetzung der Rück- 
lagen zur Dotirung der Reservefonds IA und IB, des Erneue- 
rungsfonds und der Beträge zur Verzinsung und Amortisation 
der Obligationen von zusammen 1 519 234 44 (gegen 1505651 4 
in 1884) hätten nach den bisherigen Grundsätzen für die Bilanz- 
aufstellung aus den noch zur Disposition gebliebenen 1 464 757 M 
(gegen 1120 988 44 in 1884) 5 pCt. auf die Stamm-Prioritätsaktien 
und 5 pCt. auf die Stammaktien, zusammen 10 pCt. (gegen 5 und 
2%, zusammen 7°/, in 1884), als Dividende veıtheilt werden 
können. Nach den Bestimmungen des Gesetzes, betreffend die 
Kommanditgesellschaften auf Aktien und die Aktiengesellschaften, 
vom 18. Juni 1884, hat jedoch jener Ueberschuss noch weitere 
Abzüge zu erleiden, und zwar nach Artikel 185a No. 3 ent- 
sprechende Abschreibungen auf bauliche Anlagen etc. und nach 
Artikel 185b 5 pCt. des Reingewinns zur Dotirung eines zweiten 
Reservefonds. Beiden Erfordernissen ist in der Gewinn- und 
Verlustrechnung entsprochen, und infolge dessen die Dividende 
für die Stammaktien mit nur 4!/; pCt. eingestellt. Von dem 
Vorhaben, für die letzterwähnten beiden Reserven aus dem Be- 
trage der im Jahre 1885 ausgeloosten Prioritätsobligationen von 
202200 44 Deckung zu nehmen, musste abgestanden werden, 
nachdem das Königliche Eisenbahnkommissariat zu Berlin in 


‘Bezug auf die vorliegende Bilanzaufstellung ausdrücklich darauf 


aufmerksam gemacht hatte, dass der Herr Minister der öffent- 
lichen Arbeiten die Genebmigung zu.den in der ausserordent- 
lichen Generalversammlung vom 21. November 1885 beschlossenen 
Aenderungen des Gesellschaftsstatuts noch nicht ertheilt hat, und 
es insbesondere zweifelhaft sei, ob die die Aufstellung der Bilanz 
betreffenden Bestimmungen des neuen Entwurfs die Genehmigung 
des Heırn Ministers finden werden. Das günstige Ergebniss des 
abgelaufenen Jahres ist einerseits auf die grössere Frequenz im 
Güterverkehr, andererseits aber auch auf Ersparnisse in den 
Ausgaben zurückzuführen, welche letzteren nur 40,36 pCt. der 
Bruttoeinnahmen (gegen 43,46 pCt, in 1884) betragen haben. 
Nach der definitiven Feststellung auf Grund des Jahresabschlusses 
haben die Einnahmen in den einzelnen Monaten betragen: 


A A Al, AM 
Januar. 379032 April 606908 Juli ... .321631 Oktober . 547749 
Februar 387517 Mai .434066 August. . .421993 November 453 725 
März . .370302 Juni. 347599 September 459985 Dezember 317661 


Ausweislich des Abschlusses der Betriebsfonds entfallen : Von 
den Einnahmen: 1. auf den Uebertrag aus 1884 5724 4 gleich 
0,11 pCt., 2. auf den Personenverkehr 912 976 44 gleich 18,06 pCt., 
3. auf den Güterverkehr 3 936 685 #4 gleich 77,89 pCt., auf ver- 
schiedene Einnahmen 198 504 4 gleich 3,94 pCt., Sımma 5 053 892 44 
gleich 100 pCt. und von den Ausgaben 

1. auf die allgemeine Verwaltung 324 173 44 gleich 15 89 pCt., 

2. auf die Bahnverwaltung 380 074 44 gleich 18,63 pCt,, 

3. auf die Transportverwaltung: 

a) äusserer Bahnhofsdienst 291 514 44 gleich 14,24 pOt., 
b) Expeditionsdienst 205 434 „4 gleich 10,07 pCt., 

c) Zugbegleitungsdienst 113 333 44 gleich 5,55 pCt., 

d) Zugförderungsdienst 725 370 44 gleich 35,62 pCt. 

Summa 2039901 4 gleich 100 pCt. $ 

Die Einnahmen haben betragen pro Kilometer Bapnlänge 
20 797,91 44, pro Nutzkilometer 5,65 4 

Die Ausgaben dagegen pro Kilometer Bahnlänge 8 394,66 4, 
pro Nutzkilometer 2,28 „4 Die Ausgaben betragen in Prozenten 
der Bruttoeinnahme 40,36 pCt. 

Werden zu den Betriebsausgaben von 2039 901,96 #4 noch 
die aus dem Erneuerungsionds mit 496 303,33 44 geleisteten Aus- 
gaben hinzugerechnet, so ergibt sich die Gesammtausgabe auf 
2 536 205,29 44, pro Kilometer Bahnlänge 10 437,06 44, pro Nutz- 
kilometer 2,84 #4, in Prozenten der Bruttoeinnahme 50,18 pCt. 

Eine Uebersicht über die finanziellen Rssultate der Bstriebs- 
Ze ulE vom Jahre 1869 ab gewährt die folgende Zusammen- 
stellung: er 3 


EN ENETWERERBEET 


I Ad 


Verwendung des Ueberschusses. Dividende 
Ausgabe Zu den Zur . » > : 
Ein- Aus- | Ueber- | in Pro- | Reserve-| Zum |ZurVer- | \morti- | , Di- |Zurück- | der E 
‚As zenten | fonds u. | Erneue- | Ansung | „ation vidende, | gezahlte | Stamm- = 8 
nahme gabe | schuss der Ab Lrn g8- er ler Rest- | Staats- | Priori- SE Jahr 
5 Ein- schrei- | fonds Sbls Obli- |@usgabe | sub- bäts- ic 
nahme | hun gen gationen gationen | 1- 8: W. vention | aktien “ 
A As Als A A, A A A Al pCt. pct. 
1869 1409517| 793303| 616 215 56,28 16 215 — 600 000 — E= — — — 1869 
1870 1835 100| 887337 | 947763 48,35 61 785 | 227478 | 598500 60 000 — — — —_ 1870 
1871 1961145 | 1022574 | 938571 52,14 39 720 | 240 426 | 595425 63 000 — —_ —_ — 1871 
1872 2130 246 1171650] 958596 55,00 _ 90105 | 802191 66 300 = — — —_ 1872 
1873 2795391 | 1544142 | 1251 249 55,24 43200 | 319179 | 798270 90 600 — —_ — —— 1873 
1874 4 520 418 | 2 276 220 | 2 244 198 50,35 46 200 | 582039 | 943 620 95 400 576 939 — 3,50 — 1874 
1875 5.085 035 | 2268 091 | 2 816 944 44,60 46 200 | 616283 | 938730 | 100200 |1 115531 = 7,50 —_ 1875 
1876 4443 291 | 1 956 502 | 2 486 789 44,03 46 200 | 585160 | 933 218 | 120 300 801 911 — 5,50 —— 1876 
1877 6 733 457 | 2 738 126 | 3 995 351 40,66 49 200 | 792 084 | 944628 | 126300 |2083 119 — 13,66 — 1877 
1878 6 342 003 | 2 553 414 | 3 788 589 40,26 49200 | 507239 | 927388 | 132600 |2172 162 — 14,33 —_ 1878 
1879 4 600 228 | 1 842 829 | 2 757 399 40,06 49 200 | 390236 | 875034 | 153900 | 1289029 — 9,00 _ 1879 
1880 3 536 976 | 1 719 337 | 1817 639 48,61 49200 | 368336 | 857980 | 161 200 380 923 — 2,50 — 1880 
1881 4253400 |1811209 | 2442 191 42,58 49 200 | 399594 | 856 701 | 168800 967 896 — 6,50 — 1881 
1882 5 224 190 | 2 039 580 | 3 184 610 39,04 49200 | 426 975 | 849850 | 176700 | 1681885 — 7,50 4,00 1882 
1883 5 263 388 | 2 039 645 | 3 223 743 38,75 49200 | 465629 | 897615 | 184900 [1570149 | 56250 5,00 5,83 1883 
1884 4 645 807 | 2019 167 | 2 626 610 43,46 49200 | 373363 | 889688 | 193400 |1 120989 — 5,00 2,75 1884 
1885 |5053 892 | 2039 902 | 3 013 990 40,36 112425 | 395 368 | 902466 | 202200 |1 464 757 — 5,00 4,33 1885 


Von den auf Grund des Allerhöchsten Privilegiums vom 
24. April 1867 ausgegebenen Prioritätsobligationen (I. Emission) 
im Nominalbetrage von 4000000 Thlrn. oder 12 000 000 44 sind 
in den Jahren 1870 bis inkl. 1885 durch Ausloosung amortisirt 
1407300 M, verbleiben 10592 700 4 Von den auf Grund des 
Allerhöchsten Privilegiums vom 25. Juli 1870 emittirten Priori- 
tätsobligationen (ll. Emission) im Nominalbetrage von 1400 000 
Thalern oder 4 200 000 #4 sind in den Jahren 1873 bis inkl. 1885 
durch Ausloosung amortisirt 371 700 4, verbleiben 3 828 300 4 
Von den auf Grund des Allerhöchsten Privilegiums vom 4. De- 
zember 1873 emittirten Prioritätsobligationen (III. Emission) im 
Nominalbetrage von 1000000 Thlrn. oder 300000 44 sind in 
den Jahren 1876 bis 1885 durch Ausloosung amortisirt 
190800 4, verbleiben 2809200 4 Von den auf Grund des 
Allerhöchsten Privilegium vom 3. März 1877 emittirten Prioritäts- 
obligationen, (IV. Emission) im Nominalbetrage von 3 000 000 44 
sind in den Jahren 1879 'bis 1885 durch Ausloosung amortisirt 
126 000 „4, verbleiben 2874000 X4 Im ganzen wurden im Jahre 
1885 befördert: Personen inkl. Militär 791549 (gegen ‚810186 in 
1884), Frachtgüter 734257 t (gegen 686403 t in 1884), Vieh 
17471 t (gegen 21562 t in 1884). Die Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr haben insgesammt 894189 44 betragen, (gegen 
912 988 44 pro 1884), mithin pro 1885 weniger 18799 4 Im 
Güterverkehr und wenn das kostenfrei beförderte Betriebsdienst- 
gut und das andere freie Gut ausser Acht gelassen wird, sind im 
ganzen befördert worden: pro 1885 728 769 t mit einer Einnahme 
von 3936 686 4, pro 1884 689275 t mit einer Einnahme von 
3348898 4X, mitbin mehr pro 1885 39494 t mit einer Mehrein- 
nahme von 587 788 M. Es ergeben sich als die hauptsächlichsten 
Gegenstände der Beförderung in Wagenladungen (gegen Fracht- 
zahlung): 


1885 1884 
t t 
Beirerde eier te leere 427 965 356 249 
2. Steinkohlen . . » Een ste 20201 34 584 
BeNatcholzpr na: a ee re 94836 30 540 
Te eher rer een As, „19.582 16 728 
BaMuhlenfabrikater. : ...... 2.28%. 20... 18.526 15 768 
Rerrennholz „anne. 15 721 20 243 
7. Heringe 14 707 11 267 
8. Oelkuchen 10 835 10 975 
9. Flachs . . N 7349 10 076 
BorKolonialwaaren . . ..... rn, 7201 15 967 
N. ER En: 8213 
RE 6115 8 368 
13. Eisen, Stahl, Eisen- und Stahlwaaren 5 695 8051 
a N TE, 3 647 4 349 
on EIREN EHE er Vena WE 3530 unter 2000 
BEEMauerziegele Be N ee na 3 526 6 242 
17. Heede und Werg. . . .. .» 3431 2 246 
Beingemittel rest: = 6 ann 3204 unter 6256 
19. Maschinen und Maschinentheile. . . 2536 unter 2000 


Alle übrigen Wagenladungsgüter, welche einzeln in Quan- 
titäten von weniger als 2000 t befördert wurden, umfassen das 


_ Gesammtgewicht von 83 646 t (gegen 95 869 t in 1884). Die Summe 


der beförderten Stückgüter beträgt 30997 t (gegen 33200 t in 


1884), die Spediteur- und Sammelgüter 12771 t (gegen 11060 t 


in 1884). 


———— nn nn EUER EZ FE FEEDS GES SEBRE EEE 


. „Die Güterfrequenz (Empfang und Versand zusammen) und 
die Einnahmen aus dem Güterverkehr haben bei den wichtigeren 
Stationen betragen : 


bei Station t A bei Station t M 
Königsberg Rastenburg . 42474 92534 

(Südbahnhof) 482 519 2475162 | Prostken . . 38 507 240 950 
Königsberg (Li- Lötzen . . 37 345 111388 

zentbahnhof) 131 171 540889 | Korschen . . 34 373 93 064 
Pillau . . 121886 143044 | Bartenstein . 31313 68527 


Die Monate folgen: a) nach der Frequenz: April, Oktober, 
Februar, November, Januar, September, Mai, Dezember, März, 
August, Juni, Juli. b) nach der Einnahme: April, Oktober, No- 
vember, September, Februar, Mai, Januar, August, März, Dezem- 
ber, Juni, Juli. An Betriebsmitteln sind vorhanden: 74 Personen- 
wagen mit 186 Achsen, 14 Gepäck- und 1662 Güterwagen mit 
3352 Achsen, 10 Personenzug-, 40 Güterzug- und 2 Tenderloko- 
motiven. Die Anschaffungskosten haben betragen für die Per- 
sonenwagen 576 391 44 oder 2370 44 pro Kilometer Bahnlänge, 
für die Gepäckwagen 70 710 4 oder 191 4 pro Kilometer Bahn- 
länge, für die Güterwagen 5182 131 „4 oder 21326 44 pro Kilo- 
meter Bahnlänge und für die Lokomotiven 2622435 #4 oder 
10 784 44 pro Kilometer Bahnlänge. 

Die Bilanz vom 31. Dezember 1885 ist nach den Vorschriften 
des Gesetzes, betreffend die Kommanditgesellschaften auf Aktien 
und die Aktiengesellschaften vom 18. Juli 1884, aufgestellt. Nach 
Inkrafttreten dieses Gesetzes ist das Gesellschaftsstatut vom 
2. November 1863, den Bestimmungen desselben entsprechend 
umgearbeitet und in seiner neuen von der Generalversammlung 
der Aktionäre am 21. November 1885 einstimmig beschlossenen 
Fassung dem Herrn Minister und dem Königlichen Amtsgericht 
hierselbst zur Eintragung in das Handelsregister überreicht 
worden. Diese Eintragung ist jedoch bisher abgelehnt, weil von 
dem Königlichen Amtsgericht die Bestellung eines Aufsichtsraths 
nach dem allegirten Gesetze für erforderlich erachtet wird, ob- 
wohl das Königsberger Königliche Landgericht in dem Prozesse, 
betreffend die Anfechtung des Beschlusses der Generalversamm- 
lung vom 29. Oktober 1884, durch das rechtskräftig gewordene 
Erkenntniss vom 20. Februar 1885 bereits entschieden hatte, dass 
die Bestellung eines Aufsichtsrathes für die Ostpreussische Süd- 
bahngesellschaft durch das Gesetz vom 18. Juli 1884 nicht ge- 
boten ist. Gegen die die Eintragung des neuen Statuts ab- 
lehnende Verfügung des Königlichen Amtsgerichtes ist das zu- 
lässige Rechtsmittel eingelegt. 

Nach dem Gewinn- und Verlustkonto betragen die Betriebs- 
einnahmen 5 053 892 4, die Betriebsausgaben dagegen 2 039 901 4 
Auf Baukonto werden gemäss der bezüglichen Bestimmungen 
des Aktiengesetzes 41 250 #4 abgeschrieben. Der Reservefonds IA 
erhält 46861 4, der Reservefonds IB 2338 #4 und dem Kr- 
neuerungsfonds werden 395 367 44 zugewiesen. Die Verzinsung 
der Prioritätsobligationen hat einen Betrag von 902 466 #4 und 
die Amortisation der Prioritätsobligationen einen solchen von 
202 200 44 erfordert. Von dem alsdann verbleibenden Gewinn- 
saldo von 1423506 4 müssen dem vom Aktiengesetz vor- 
geschriebenen Reservefonds , der als Reservefonds II fungirt, 
5 pCt. mit 71175 4 zugewiesen werden. Die Eisenbahnsteuer 
beansprucht den Betrag von 37894 #4 Die Stammprioritäts- 
aktien erhalten 5 pCt. Dividende mit 675 000 44 und die Stamm- 
aktien 4, pOt. Dividende mit 585000 4 Der alsdann ver- 


bleibende Betrag von 54436 M wird im Gewinn- und Verlust- 
konto als Restausgabe etc. ausgewiesen. Dörselbe umfasst die 
Tantiemen und den Vortrag auf das laufende Jahr. Nach der 
Bilanz pro 31. Dezember v. J. betrug der Bestand des Reserve- 
fonds IA 10 712 4, derjenige des Reservefonds IB 30 000 4 und 
der Bestand des Erneuerungsfonds 3 764 846 M 


Riga-Dünaburger Eisenbahn. 


Der Betrieb auf der Riga-Dünaburger Eisenbahn inkl. Mühl- 
graben Zweigbahn hat nach dem uns vorliegenden Geschäfts- 
berichte pro 1885 abermals einen Rückgang gegen das Vorjahr 
sowohl im Personen- als auch im Güterverkehre erlitten. Es ge- 
langten überhaupt zur Beförderung im Güterverkehre 38 152 917 Pud 
(gegen 44430 642 Pud im Vorjahre), im Personenverkehre 517 344 
Reisende (gegen 547 558). Die essinnteranahme betrug 2 248 731 R. 
(gegen 2543 032 R.). 

Auf der Bolderaabahn hat der Betrieb ebenfalls, was die 
transportirten Güterquantitäten anlangt, abgenommen. Es wurden 
ca. 500 000 Pud Güter weniger transportirt, dagegen 3 000 Passa- 
giere mehr als im Vorjahre befördert. 

Insgesammt wurden befördert im Güterverkehr 2035 416 
Pud (gegen 2527 955 Pud), im Personenverkehr 148 472 Reisende 
(gegen 145564). Die Gesammteinnahme mit 141137 R. (gegen 
137329 R) hat sich günstiger als im Vorjahre gestaltet. Das 
günstigere Ergebniss resultirtt aus den Mehreinnahmen der in 
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Die Gesammtausgaben (inkl. der in gemeinsamer Verwaltung 
befindlichen Bolderaabahn) betrugen 2075304 R. Die reinen 
Betriebsausgaben beider Bahnen beliefen sich auf 1583775 R, 
woran die Riga-Dünaburger Kisenbahn mit !?/,,, die Bolderaabahn 
mit 1/,, partizipirt. Die Betriebsausgaben haben somit 67,76 pOt. 
der Einnahmen in Anspruch genommen. 

Der Rechnungsabschluss der Riga-Dünaburger Eisenbahn 
ergibt eine Reineinnahme von 173426 R.; da zur Zahlung der 
Aktienzinsen nebst Tilgung 459000 R. Met. nöthig waren, wozu 
noch eine Koursdifferenz bei Bezahlung der Zinsen und gezogenen 
Aktien von 290 943 R. Cred. kommt, so musste die Staatsgarantie 
mit 576 519 R. Cred. in Anspruch genommen werden. 

Von den Betriebseinnahmen der Riga-Dünaburger Bahn 
entfallen auf den Personenverkehr 525 913 R., auf dena Güter- 
verkehr 1443 281 R. und auf verschiedene Einnahmen 162 322 R.; 
bei der Bolderaabahn auf den Personenverkehr 19079 R., auf den 
Güterverkehr 11 877 R., auf die Einnahme aus der Verpachtung 
der Dünabrücke 43598 R., für Benutzung von Betriebsanlagen 
seitens der Mitauer und Riga-Tukkumer Eisenbahn 51 912 R., auf 
verschiedene Einnahmen 14670 R. Von den Gesammtausgaben 
beider Bahnen entfallen auf die allgemeine Verwaltung 176 698 R. — 
7,86 pCt., auf die Bahnverwaltung 88902 R. = 3,95 pCt., auf die 
Bahnunterhaltung 398 2065 R. = 17,71 pCt, auf die Betriebs- 
verwaltung 365 272 R. = 16,24 pCt. und auf die Transportmittel 
494695 R. — 22 pCt. 

Der Wagenpark bestand am Schlusse des Jahres 1885 aus 
90 Personenwagen und 1687 Güterwagen inkl. 16 Gepäckwagen; 


eigene Verwaltung genommenen Eisenbahn-Dünabrücke. 


| an Lokomotiven waren 80 Stück vorhanden. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


u: Verkehrsstörungen. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Einer Mittheilung der Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Galizischen Carl-Ludwig- 
bahn vom 1. d. Mts. zufolge wurde der 
Verkehr auf der Lokalbalın Jaroslau-Sokal 
zwischen Rawa ruska und Sokal infolge 


Hochwasser und Brückenbeschädigung 
vom 31. März d. J. ab — nach Voraus- 
sicht der Verwaltung — auf die Dauer 


von 6 Tagen eingestellt, was hierdurch 
unter Bezugnahme auf $ 14 Alin. 4 des 
Vereins-Wagenregulativs zur allgemeinen 
Kenntniss gebracht wird. 
Berlin, den 5. April 1886. (721) 
Die de Direktion. 
ex. 


1I. Güterverkehr. 


Direkte Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren. Im Verkehr 
mit den Stationen der Königlichen Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Berlin, Bromberg, 
Frankfurt a. M., Braunschweig, Elberfeld, 
Köln rrh. und Irh. tritt fortan auf den 
diesseitigen Haltestellen resp. Bahnhöfen: 
Szoldry, Grabianowo, Manieczki, Schrimm, 
Dratzig, Georgenberg, Golina und Stahl- 
hammer bei Aufgabe von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren, ferner auf 
den Haltestellen resp. Bahnhöfen Brunow, 
Falkenau, Gross-Stein, Kotlin, Noldau, 
Pamiontkowo, Puschkowa, Slawentzitz, 
Steubendorf, Stolzmütz und Tworkau bei 
Aufgabe vonLeichen und lebenden Thieren 
in dem in den bezüglichen Tarifen an- 
gegebenen Umfange direkte Abfertigung 
bis zu den betreffenden Bestimmungs- 
stationen ein. 

Breslau, den 3. April 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Mai 1886 tritt zu den Tarifbeften 
1, 2 und 3 des Ostdeutsch - Oesterreichi- 
schen Verbandtarifs Theil Il vom 15. April 
1885 je ein Nachtrag II in Kraft. 

Derselbe enthält: 

Tabellen für zeitweilige Kürzung der 
Frachtsätze;, Ergänzungen der Zusatz- 
bestimmungen ; neue zumeist ermässigte 
Frachtsätze des Klassentarifs und mehrerer 
Ausnahmetarife in Folge Ermässigung 
von Antheilen der Der shlniher 
Bahnen; 

Aufnahme neuer Stationen in die Klassen- 
und Ausnahmetarife; 


(722) 


neue Ausnahmetarife für Sämereien im 
Tarifheft 1, 2 und 3, für Holz des Spe- 
zialtarifs III im Tarifheft 1 und 2, für 
Kalk, Kalksteive und gusseiserne Röhren 
im Tarifheft 1, für cylindrische Gas- 
retorten, rohe Bausteine und Bier im 
Tarifheft 2 und für Buchenfassholz im 
Tarifheft 3; 

Aufhebung der direkten Tarife für 
Tetschen und Bodenbach Landungsplatz, 
ferner zwischen Rumburg und Schlucke- 
nau (B. N. B.) und Görlitz (Direktions- 
bezirk Berlin) und zwischen Böhm. Brod 
(St. E. G.) und Berlin (Schles. Bhf.) und 
Tarifberichtigungen. 

Die obigen Verkehrsbeschränkungen 
und diejenigen Frachtsätze der Nachträge, 
welche Frachterhöhungen herbeiführen, 
treten erst am 1. Juni 1886 in Geltung. 

In wie weit die Ausnahmetarife mit 
beschränkter Gültigkeitsdauer eingeführt 
und welche der in den Tarifneften 1 und 
2 nebst Nachtrag 1 mit Gültigkeit bis zum 
31. Dezember 1885 eingeführt gewesenen 
Ausnahmetarife für das Jahr 1886 ver- 
längert werden, ist aus den Nachträgen 
zu ersehen. Druckexemplare der Nach- 
träge sind zum Preise von 0,75 4. für 
Heft 1, 0,50 44 für Heft 2 und 0,35 .4 für 
Heft 3 bei den bekannten Dienststellen 
zu haben. 

Breslau, den 28. März 18886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Deutschen Verbandsverwaltungen. 


Norddentscher Eisenbahnverband. Zum 
Gütertarife für den obigen Verband vom 
1. April 1883 ist der am 15. d. Mts. in 
Kraft tretende Nachtrag 11 herausgegeben, 
welcher Frachtsätze für die in den Ver- 
kehr einbezogene Güterhaltestelle Zeche 
Gneisenau bei Derne und Ergänzungen 
etc. des Tarifs enthält. 

Der Tarifnachtrag ist bei den Güter- 
expeditionen käuflich zu haben. 

annover, den 3. April 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Am 1. Juni d. J. treten zu der Nomen- 
klatur der Ausnahmetarife No. 6 und 14 
des Schlesisch - Polnischen Verbandtarifs 
(Seite 16 und 17) folgende Zusätze in 
Kraft: 

Im Ausnahmetarif 6 (Eisen und Stahl) 
sub b (Platten und Bleche) am Schluss: 
„Schare und Streichbretter zu Pflügen, 


(723) 
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roh vorgearbeitet, ungelocht, unge- 
schliffen und ungeschärft.“ 
Sub f (Bestandtheile von Eisenbahn- 
lokomotiven) ist hinter dem Worte 
„Radsätze“ einzuschalten: „(auch mit 
Radscheiben aus Papiermasse, Holz 
und anderen Stoffen).* 
lm Ausnahmetarif 14 ist hinter den 
Worten „Steine rohe“ einzuschalten : 
„insoweit dieselben nicht in den 
Spezialtarifenloderllaufgeführt sind.“ 
Breslau, den 3. April 1886. (725) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandverwaltungen. 


Am 10. d.M. treten im Sächsisch-Oester- 
reichischen Verbandsverkehre neue Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 13 (Kalk) von 
Stationen der Aussig-Teplitzer und Dux- 
Bodenbacher Bahn nach Grosssteinberg, 
Meuselwitz, Naunhof und Ronneburg in 
Kraft. Dieselben sind bei den betheiligten 
Verbandsstationen zu erfahren. 

Dresden, am 3. April 1886. (726) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung 

Vom 15. d. Mts, ab wird der im Staats- 
bahnverkehr Berlin - Breslau bestehende 
Ausnahmetarif 7 A für den Transport von 
Eisenerzen, Kiesabbränden, Puudelofen-, 
Schweissofen- und Converterschlacken 
nach Oberschlesien auf die Versand- 
station Oberleschen ausgedehnt. 

Nähere Auskunft geben die betheiligten 
Güterexpeditionen. 

Breslau, den 2. April 1886. (727) 

Königliche Eısenbahndirektion. 

Im Hannover-Bayerischen Eisenbahn- 
verbande finden vom 10. April d. J. an 
für den Transport von Fluss- und Schwer- 
spath, sowie Gyps, bei Aufgabe ganzer 

agenladungen von 10000 kg oder Zah- 
lung der Fracht für dieses Gewicht pro 
Wagen und Frachtbrief, von Walkenried 
nach Passau und Regensburg Donaulände 
direkte Ausnahmefrachtsätze Anwendung, 
welche bei den Güterexpeditionen dieser 
Verbandsstationen zu erfragen sind. 

Hannover, den 6. April 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betreffenden Ver- 
bandsverwaltungen. 
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Fortsetzung der offiziellen Anzeigen auf 
Seite 374. 
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Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 8. April Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 10. April 1886. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 73 Pffg. zu beziehen. 
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Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 15. April I. J. wird die Sta- 
tion Lautenbach in den direkten Tarif für 
die Beförderung von Holz ete. nach Bel- 
gischen Stationen aufgenommen. 

Nähere Auskunit ertheilen die genannte 
Station, sowie unser Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 4. Apri 1885. 


(729) 
Generaldirektion. 


Am 15. d. Mts. tritt zum Tarif für den 
direkten Güterverkehr zwischen Stationen 
der Direktionsbezirke Berlin und Brom- 
berg einer- und der Alt-Damm-Colberger 
Eisenbahn andererseits ein Nachtrag Ill 
in Kraft. ‘Derselbe enthält Aenderungen 
des Titels und des Vorwortes, Spezial- 
bestimmungen zum Betriebsreglement; 
sowie spezielle Tarifvorschriften, neue 
Tarifsätze für die Haltestelle Ait-Ranft 
und die Station Fürstenberg a/Oder des 
Direktionsbezirks Berlin sowie für die 
Stationen Belgard, Cörlin a. Pers., Cöslin, 
Danzig legs Thor, Danzig Olivaer Thor, 


Rummelsburg i/P., Schievelbein, Schübben- 
Zanow und Stolp des Direktionsbezirks 
Bromberg und anderweite, fast durchweg 
ermässigte Tarifsätze für verschiedene 
andere Stationen. Soweit durch letztere 
in einzelnen Fällen Tariferhöhungen ein- 
treten, bleiben die bisherigen Sätze noch 
bis zum 1. Juni d. J. in Kraft. An dem 
letztgenannten Tage gelangen ausserdem 
die Frachtsätze zwischen Station Papen- 
hbagen der Alt-Damm-Colberger Eisenbahn 
einer- und den Stationen Frankfurt a/Oder, 
Freienwalde a/O., Friedrichshagen, Le- 
tochin, Lüdersdorf B. St., Neu-Trebbin, 
Oderberg-Bralitz, Seelow, Wriezen a/O. 
des Direktionsbezirks Beriin und Statıon 
Cüstriner Vorstadt des Direktionsbezirks 
Bromberg andererseits sowie die durch 
Bekanntmachung vom 30. November 1883 
eingeführten Ausnahmefrachtsätze für 
Ziegelsteine zwischen Stettin Central- 
güterbahnhof und den Stationen der Alt- 
Damm-Colberger Eisenbahn von Naugari- 
Treptow a/R. zur Aufhebung. 


Exemplare des bezüglichen Nachtrages 
können von den betreffenden Güterexpe- 
ditionen sowie von dem Auskunftsbüreau 
der Deutschen Reichs- und Königlich 
Preussischen Staatsbahnverwaltung be- 
zogen werden. 

Berlin, den 4. April 1886. (730J) 
Königliche Eısenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 

Verwaltungen. j k 

Am 15. April d. J. tritt zu den Lokal- 
tarifen des diesseitigen Direktionsbezirkes 
vom 1. April 1885 für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren, sowie von Gütern je der erste 
Nachtrag in Kraft. Hierdurch gelangen 
neben bereits anderweit bekannt gemach- 
ten Aenderungen und Ergänzungen direkte 
Entfernungen bezw. Frachtsätze für die 
Stationen der im Bau begriffenen Strecke 
Bentschen-Wollstein, gültig vom Tage der 


- besonders bekannt zu machenden Betriebs- 


eröffnung auf dieser Strecke, sowie neue f: 


4 


Entfernungen für die Stationen Clasdorf 
und Saaten-Neuendorf, ferner abgeänderte, 
grösstentheils kürzere, vereinzelt auch 
höhere Entfernungen — letztere vom 
1. Junid. J. ab — zur Einführung. Ausser- 
dem kommt mit Gültiekeit vom 1. Juni 
1886 die auf den Bahnhöten Breslau, Cott- 
bus und Posen bereits bestehende Rangir- 
gebühr von 1 4 für den Wagen bei Um- 
rangirung von einem Öffentlichen Lade- 
gleise nach einem anderen allgemein im 
Direktionsbezirke zur Einführung. Fer- 
ner treten Ermässigungen in den Aus- 
nahmetarifen ein. Der Ausnahmetarif G.c. 
für Scherben von Steingut, Glas und Por- 
zellan, Chamotte- und Kapselscherben, 
auch Glasbrocken tritt mit dem 1. Juni 
1886 ausser Kraft. Näheres ist bei den 
diesseitigen Güter- bezw. Gepäckexpe- 
ditionen, sowie bei dem Auskunftsbüreau 
hier, Bahnhof Alexanderplatz, woselbst 
auch Exemplare des Nachtrages zum 
Tarife für Leichen, Fahrzeuge und lebende 
Thiere unentgeltlich, zum Tarife für Güter 
zu dem Preise von 0,40 44 für das Stück 
ausgegeben werden, zu erfahren. 

Berlin, den 4. April 1886. (731 J) 

Königliche Bisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1886 tritt 
zum Ausnahmetarife vom 5. Mai 1885 für 
den Transport von Caolin, Porzellanerde, 
Pfeifenerde, Chinaclay, gewöhnliche Thon 
erde, lose oder in Säcken verpackt, von 
Dobrar, Kaznau und Tremosna, Stationen 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen und Nür- 
schan, Pilsen, Rokycan und Staab, Sta- 
tionen der K. K. priv. Böhm'schen West- 
bahn nach mehreren Stationen der K.K. 
priv. Böhmischen Nordbahngesellschaft, 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
und Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
der Nachtrag II in Wirksamkeit. 

Derselbe. enthält direkte Frachtsätze 
für einige neu aufgenommene Stationen 
und Tarifänderuagen. 

Prag, im April 1886. 

Die Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Böhmischen Westbahn, 
auch im Namen der mitbetheiligten 
Verwaltungen. 


Am 1.Mai 1886 gelangt der Nachtrag VI 
zum Lokalgütertarife der K.K. priv Oesterr. 
Nordwestbahn und Südnorddeutschen Ver- 
bindungsbahn vom 1. August 1883 zur Ein- 
führung. 

Dieser Nachtrag enthält: 

1. Stationstarife für die Station Kojetitz, 
gültig vom Tage der Eröffoung dieser 
Station für den beschränkten Frach- 
tenverkehr. 

2. Ergänzung der Stationstarife für die 
Station Liebenthal. 

3. Ergänzung des Ausnahmetarifes III. 

4. Eliminirung der Frachtsätze für die 
Station Welelib. 

Exemplare dieses Nachtrags liegen in 

den Stationen zur Einsicht auf und kön- 
nen daselbst bezogen werden. 

Wien, am 5. April 1886.' (733) 

Die Centralverwaltung der K. &K. priv. 

Oesterreichischen Nordwestbahn und 

Südnorddeutschen Verbindungsbahn. 


(732) 


Oesterrei chisch - Galizisch - Rumänischer 
- Eisenbahnverbaud. Einführung desIlI. Nach- 
trags zum Tarif vom 1. Oktober 1885. Mit 
1. Mai 1886 tritt der Nachtrag Ill zum 
Tarif für den Oesterr.-Galiz.-Rumän. Eisen- 
bahnverband, gültig vom 1. Oktober 1885, 
in Wirksamkeit. 

Der Tarifnachtrag enthält: 

1, Neue Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs No.1fürGetreide. 
Von den in der Kours-Kür- 

- zungstabelle zuuiesem Aus- 
nahm etarife enthaltenen 
Kürzungsbeträgen sind vom 

r 1. Mail.)J. ab bis auf weiteres 
 &en: die Kürzungsbeträge sub B 
-  -inAnwendungzu bringen. 

Br: Teils 


ER ur 
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2. Aenderungen bezw. Ergän- 
zungen des Haupttarifes. 
83. Berichtigungen. 

Exemplare dieses Tarifsnachtrags Kkön- 
nen bei den betheiligten Verwaltungen 
bezogen werden. 

Wien, 5. April 1886. (734) 

Die Verbandverwaltungen. 


111. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. Mai 1886 tritt der Nach- 
trag VII zu unserem Lokal-Personentarife 
vom 1. Oktober 1876 in Kraft, welcher 
nebst Aenderungen und Ergänzungen des 
Haupttarifes und der bisher erschienenen 
Nachträge, die Einführung von Jahres- 
Permanenzkarten für Theilstrecken und 
Fahrpreise sowohl für Tourkarten, als 
auch für Ergänzungsbillets bei Schnell- 
zügen enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages VII kön- 
nen durch die gefertigte Direktion be- 
zogen werden, 

Teplitz, am 6. April 1886. (735) 

Die Direktion 
der K.K.priv. Aussig-T+plitzer Eisenbahn- 
ges:l'schaft. 


IV. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
Gesellschaft. In Gemässheit der Bekanut- 
machung des Herzoglichen Staatsministe- 
riums vom 22. Juni 1880, die Emission 
von 165000 #4 Prioritätsobligationen der 
Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
Gesellschaft betreffend, machen wir bier- 
durch bekannt, dass die Ausloosung der- 
jenigen der gedachten Obligationen, welche 
bestimmungsmässig zur Rückzahlung 
kommen sollen, 
am Dienstag, den 13. April 1886, 

Morgens 1l Uhr, 
in der Bahnhofsrestauration hierselbst 
vorgenommen werden wird. 

Braunschweig, den 25. März 1886. (736) 

Der Verwaltungsrath 
der Halberstadt- Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft. 


V. Generalversammlungen. 


K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy- 
Eisenbalingesellschaft. Der gefertigte Ver- 
waltungsrath gibt sıch die Ehre, die Ak- 
tionäre der K. K. priv. Lemberg-ÜCzerno- 
witz-Jassy- Eisenbahngesellschaft zu der 

Freitag, den 30. April 1886 
um 10 Uhr Vormittags im Saale des 
Ingenieur- und Architektenvereines in 
Wien (Eschenbachgasse 9) stattfindenden 
XXVIl. (ordentlichen) General- 

versammlung 
einzuladen. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Gestionsbericht desVerwaltungsrathes. 

2. Bericht über den Betrieb der Oester- 
reichischen und Rumänischen Linien 
im Jahre 1885. 

3. Bericht des Revisionsausschusses über 
die Betriebsrechnungen und den Rech- 
nungsabschluss pro 1885. 

4. Antrag des Verwaltungsrathes über 
die Verwendung des Reinerträgnisses. 

56. Wahl des Revisionsausschusses. 

6. Erneuerung des Verwaltungsrathes. 

Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beiwohnen oiler ihr 
Stimmrecht nach Massgabe der Statuten 
ausüben wollen, haben ihre Aktien 
bislängstens 22. April 1886 

inWien:beider Centralkassa der Gesell- 
schaft (tl. Elisabethstrasse No. 9) oder 
bei der Anglo-Oesterreichischen Bank, 
bei der K. K. priv. Oesterreichischen 
Länderbank, 

inLemberg: bei der Sammlungskassa 

der Gesellschaft, 

d; & bei der Galizischen 

Aktien-Hypothekenbank eventuell 


» NEE bei der Filiale der Gali- 


: zischen Aktien - Hypo- 
ee thekenbank, 
„Berlin: bei der Berliner Handels- 
gesellschaft, 


„London: bei der Anglo- Austrian 
Bank, oder 
„ Bucarest: beider Banque nationale 
de Roumanie 
mittelst doppelt auszufertigender Konsig- 
nationen (wozu Blanquette bei den ge- 
nannten Kassen unentgeltlich verabfolgt 
werden) zu erlegen und erhalten mit der 
Empfangsbestätigung hierüber die Legiti- 
mationskarten zur Generalversammlung. 
Im Vertretungsfalle müssen die auf der 
Rückseite der Legitimationskarten vor- 
gedrucktenVollmachten eigenhändig unter- 
fertigt werden 
Wien, am 1. April 1886. (737) 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


Pfälzische Eisenbahnen. Ordentliche 
Generalversammlung der Pfälzischen Bisen- 
bahngesellschaften betr. 

Die Herren Aktionäre der 3 vereinigten 
Pfälzischen Eisenbahngesellschaften wer- 
den gemäss der $$ 40 und 45 der Gesell- 
schaftssatzungen zu der im Direktorial- 
gebäude in Ludwigshafen am Rhein ab- 
zuhaltenden 
Ordentlichen BT EA ee ninllugg 

au 
Samstag, den 8. Mai 1886, 
Vormittags %10 Uhr, 
ergebenst eingeladen. 
Tagesordnung: 

Il. Vorlage der Bilanz, der Gewinn- und 
Verlustrechnung sowie des Geschäfts- 
berichtes der Direktion pro 1885. 
Verbescheidung der Jahresrechnungen 
pro 1885 gemäss $ 45 Ziff. 2 der 
Satzungen. 

Ill. Verfügung über den vorhandenenRein- 
gewinn nach Massgabe der Fusions- 
grundlagen. 

IV. Erneuerungswahl von vier Mitgliedern 
des Verwaltungsrathes für die drei 
nachl dem Dienstalter austretenden 
Mitg jeder sowie das am 20. S>ptem- 
ber 1885 verstorbene, gleichfalls zum 
Austritt pro 1886 bestimmte Mitglied 
Herrn Reichsrath von Kraemer, gemäss 
Ziff. I. der Fusionsgrundlagen und 
$ 52 bezw. Zusatz zu $ 47 der Sat- 
zungen 

V. Wahl eines neuen Mitgliedes des Ver- 

waltuogsrathes an Stelle des am 
14. Februar 1886 verstorbenen Herrn 
Kgl. Hof- und Reichsratbes von 
Boecking gemäss $ 49 Absatz 2 der 
Satzungen. 

Die Bilanz, Gewinn- und Verlustrech- 
nung, sowie der Geschäftsbericht pro 1885 
liegen vom 18. April ab in: Zimmer No. 6 
des Direktorialgebäudes dabier zur Ein- 
sicht der Herren Aktionäre anf, 

Ueber andere als die in vorstehender 
Tagesordnung bezeichneten Gegenstände 
kann in der Generalversammlung nur 
dann Beschluss gefasst werden, wenn 
solche nach $ 45 Ziff. 6 der Satzungen 
bezw. Art. 238 Ans. 2 des Reichsgesetzes 
vom 18. Juli 1884 mindestens eine Woche 
vorher bei dem unterzeichne‘en Vor- 
stande angemeldet worden sind. 

Diejenigen Herren Aktionäre der drei 
vereinigten Bahngesellschaften, welche der 
Versammlung beiwohnen wollen, haben 
sich längstens bis zum 30. April d. Js. 
auf dem Büreau der Direktion zu Lud- 
wigshafen a/Rhein über ihren Aktienbesitz 
entweder durch Vorzeigung der Original- 
aktien oder ein nach Nummern geord- 
netes, amtlich beglaubigtes Verzeichniss 
auszuweisen, wogegen die erforderlichen 
Einlasskarten abgegeben werden. 

Nach den Fusionsbestimmungen wird 
in der gemeinschaftlichen Generalver- 


I. 


a 


sammlung jede Aktie der Ludwigsbahn 
für zwei Aktien gerechnet. 
Ludwigshafen a/Rhein, den 5. April 1886. 
Der Vorstand 
des Verwaltungsrathes der Pfälzischen 
Eisenbahnen. 
Neumayer. 
Ausschliessend priv. Buscht@hrader Eisen- 
bahn. Einladung zur 40., als ordent- 
lichen 33. Generalversammlung der stimm- 
berechtigten Aktionäre der ausschliessend 
priv. Buschtährader Eisenbahn , welche 
am 8. Mai 1886, Vormittags 10 Uhr im 
Administrationsgebäube der Gesellschaft 
zu Prag, Bredauergasse No. 7 (neu), ab- 
gehalten werden wird. 
Gegenstände der Verhandlung 


sind: 

1. Vortrag des Geschäftsberichtes und 
Vorlage des Rechnungsabschlusses 
pro 1885; 

2. Bericht und Antrag des Revisions- 
ausschusses über die Prüfung der 
Jahresrechnungen pro 1885; 

3. Antrag wegen Verwendung des Rein- 
gewinnes; 

4. WahlvonVerwaltungsrathsmitgliedern; 

5. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung der Jahresrechnungen pro 


1886. 
Die P. T. stimmberechtigten Aktionäre 
werden unter Bezugnahme auf Ab- 


schnitt III der Gesellschaftsstatuten ein- 
geladen, ibre Aktien (mindestens 5 Stück 
Aktien lit. A oder Genussscheine von 
solchen, oder mindestens 20 Stück Aktien 
lit. B) oder die betreffenden Depotscheine 
bei einer der folgenden Stellen und zwar: 
bei ber Hauptkassa der Gesellschaft in 
Prag, 
bei der K. K. priv. allgem. Oest. Boden- 
Kreditanstalt in Wien, 
bei der allgemeinen Deutschen Kredit- 
anstalt in Leipzig, 
bei der Diskonto-Gesellschaft in Berlin, 
bei der Bayerischen Vereinsbank in 
München, 
bei Herren M. A. von Rothschild & Söhne 
in Frankfurt a/M., 
bei Herren L. Behrens & Söhne in 
Hamburg 
längstens bis 30. April 1886 zu hinter- 
legen. 
Prag, am 5. April 1886. 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


(739) 


VI. Submissionen. 

Kgl. Bayerische Staatsbahnen. Bau-Sub- 
mission. Zufolge Entschliessung und vor- 
behaltlıch der Genehmigung der General- 
direktion der K. Verkehrsanstalten, Bau- 
abtheilung zu München, werden 
Donnerstag, den 15. April 1886, 

V-ormittags 9 Uhr, 
bei der unterfertigten Kgl. Eisenbahnbau- 
Sektion nachstehende Eisenbahnbau-Ar- 
beiten im Wege der 

allgemeinen schriftlichen 

Submission 
an den Meistabbietenden vergeben werden, 
nämlich: 

Die Arbeitsloose Il und l1II der Lokal- 
bahn Münchberg-Helmbrechts, 4400 bezw. 
3755 m lang, zwischen Gottersdorf und 
Helmbrechts gelegen, enthaltend nach den 
Kostenanschlägen 


| Loos | Loos | KR 
No. IIINo. 111 men 
A | A Al, 
Küuigentliche Erdar- | 
beiten . . . . .)19648 | 37783 | 57431 
Kunstbauten . 8071 | 15251 | 23322 
Bahnunterbau . . . | 9847| 13692 | 23539 


Summa | 37566 | 66726 |104292 


A a a Te ee u 


— 376 — 


Es kann sowohl auf jedes einzelne Loos, 
als auch auf beide zusammen als ein 
Akkordobjekt submittirt werden. 

Die zu stellende Kaution beträgt für das 
ll. Loos 3500 44, für das III. Loos 5500 #4 

Bedingnissheft, Pläne und Kostenan- 
schläge liegen vom Heutigen an im Amts- 
lokale der unterfertigten K. Eisenbahnbau- 
Sektion zu Jedermanns Einsicht offen 
vor, wo auch die Submissionsformulare 
in Empfang genommen werden können. 

Die Submissionen selbst müssen in vor- 
schriftsmässig überschriebenen und ver- 
siegelten Kouverten längstens bis Mitt- 
woch, den 14. April 1886, Abends 6 Uhr, 
bei der unterfertigten Behörde frankirt 
eingelaufen sein. 

Die Submittenten sind bei Vermeidung 
aller im Submissionsformular angedrohten 
Folgen gehalten, in dem oben angegebenen 
Verakkordirungstermine sich persönlich 
oder durch genüglich bevollmächtigte 
Stellvertreter einzufinden, und, wenn 
solches verlangt wird, ihre Uebernahms- 
fähigkeit, ihr Kautioos- und Betriebsver- 
mögen sogleich genügend nachzuweisen 
und den bedingten Zuschlag zu gewär- 
tigen. 

Hof, im April 1886. (740 H&V) 

Kgl. Bayer. Eisenbahnbau-Sektion. 


Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen 2 Stück Lokomotivkessel verdungen 
werden. Lieferungsbedingungen nebst 
Zeichnungen liegen im maschinentech- 
nischen Büreau hierselbst zur Einsicht 
aus und werden Abdrücke derselben gegen 
postfreie Einsendung der Schreibgebühren 
von 14 unfrankirt abgegeben. Die 
Angebote sind verschlossen, postfrei und 
mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von Lokomotivkes- 
seln“ zu dem am 24. April 1886 Vor- 
mittags 11 Uhr anstehenden Verdin- 
gungstermine an das maschinentechnische 
Büreau hierselbst eiozusenden. Zuschlags- 
frist drei Wochen. 

Breslau, den 7. April 1886. 

Könisliche Bisenhahndirektion. 


Lackirermeister. 


Ein tüchtiger Lackirer sucht stellung 
als Meister oder Vorarbeiter in einer 
Eisenbahn-Waggon- oder Maschinenbau- 
Anstalt. Offerten sub J. T. 839 an Ru- 
dolf Mosse, Berlin S.W. 


(741) 


Kae 
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CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


ai b 
Schenck’s Registrirapparat D.R.P. 1929. 


Waggon-Nr 


9 | 6 | 5 | 3 brutto, 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
structıon und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


&üterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & & Verzinkerei, 
na. Kupfer- ® = Telegraphen- 

Drahtfabrik; 3 2 kabel- 

Drahtseilerei, 5 = Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Nerzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriören. 


Patent 
Stahl-Stachelzaundraht. 


lo 


Fahnen-Manufaktur Franz Reinecke, Hannover. 


Fahnen und Banner für Behörden |jieert die 


= 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


al ar i Filialen: 
“u \GEBR. KÖRTIN GE 
Hannover Bartalin Par, 


Medaillen etc. 


Anvrdnung einer 

Wasserstation 
vermittelst 

Körting’s 


Aquapult. N - 


construiren und empfehlen 


Aguapulte und Pulsometer. 

Vortneile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 

Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16.000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
Automat. Vacuum-Bremsen. 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr.jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Risenbahn -Verwaltnngs® 
Berlin 8W. Bahnhofstrasse %. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin 8W., Beuthstrasse & 2 ' 
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Br & Die Zeitung erscheint 
E, % MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


; 1: Bei Berg durch die Post (innerhalb des Deutsch- er 
Österreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- y > 
_ bandlung vierteljährlih. . . . 2 2... 4 Mk. — 
2. Bei directeriZusendung unter Streifband durch die 
xpeditio er 3SW,) für das Deutsch- 

Deh. .. ae. 0 20 Mk. 


TE 
_  degegen un der persönlichen Adresse des Redacteurs: 

f rn. jur. W. Koch, R 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. r 


. 
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E Pfändung 


er Eisenbahnverwaltungen. 


F Eusun09): Eisenbahnprojekte in Thüringen. 
- Stralsund Rostock. Baden (Projekt Kehl-Bühl). 


_ Vieh- und Fleischtransporte. Neuer Kanal. 


verwaltung 
- V. Generalversammlungen. VI. Submissionen. — Privatanzeigen. 


Kombinirbare Rundreisebillete, 


2 Es ist unbestreitbar, dass die vom Verein Deutscher Eisen- 
 bahnverwaltungen ins Leben gerufene Ausgabe kombinirbarer 
- Rundreisebillete namentlich durch die mit dieser Einrichtung 
- verbundene Verbilligung der Fahrpreise und durch die so aus- 
 gedehnte Gültigkeitsdauer der Billete selbst auf die Belebung 
_ und Erhöhung des Personenverkehrs einen sehr günstigen Ein- 
- fluss ausgeübt hat. In voller Erkenntniss dieser Thatsache ist 
denn auch der Verein fortgesetzt auf die, weitere Ausbildung 
' dieser Einrichtung bedacht gewesen und man kann wohl als 
sicher annehmen, dass die diesjährige Stuttgarter Generalver- 
sammlung sich für deren dauernde Beibehaltung aussprechen 
‘wird, zumal der Verein bereits durch den vorjährig en Beschluss, 
eine mit dem Jahre 1884 beginnende und vorläufig für die 
folgenden fünf Jahre weiter zu führende Statistik der 
_ Ergebnisse des Verkehrs auf kombinirbare Rundreisebillete her- 
auszugeben, die Absicht bekundet hat, die Verausgabung der 
- kombinirbaren Rundreisebillete auch über den ursprünglich in 
_ Aussicht genommenen Zeitpunkt, d.i. das Jahr 1886, hinaus 
‚erfolgen zu lassen. 

Die Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten findet 
das ganze Jahr hindurch statt, allein es liegt in der 
Natur der Sache, dass der Hauptverkehr auf die Zeit der 
„Saison“ fällt. Es erscheint deshalb angezeigt, kurz vor Beginn 
derselben an der Hand der ergangenen Kommissionsbeschlüsse 
Kurz diejenigen Aenderungen der bestehenden Vorschriften etc. 
zu besprechen, welche mit der am 1. Mai erfolgenden Ausgabe 
5: es „H uptverzeichnisses der Koupons für das Jahr 1886“ ins 
Leben treten und hierbei auch diejenigen auf den Gegenstand 
‚bezüglichen Anregungen bezw. Anfragen aus den Kreisen der 
"Vereinsverwaltungen zu berühren, welche die zuständige Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs in ihrer 
letzten Sitzung beschäftigt haben. 

u _ In dieser Beziehung ist zunächst der einer vollständigen 
| ne, unterzogenen „Ausführungsvorschriften 
zu den Bestimmungen über die Ausgabe von 
kombinirbaren Rundreisebilleten* zu gedenken. 
Da diese Vorschriften inzwischen in die Hände der Vereins- 


‚schränken, kurz Bejenigen Hauppauge hervorzuheben, welche 
eher den zur Zeit gültigen Bestimmungen eine Aenderung 
au nD. n 


waltungen gelangt sind, so können wir uns hier darauf be- | 
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: Zr Beilagen zur Zeitung 
IT Er sind direct 
Y an die Buch- und Steindruckerel von H. S., HERMAN® 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden, 


Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 

= 2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn» 

Tr ner, >= Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenos 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin 8.,Bitterstr. 86, 


- Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
& Organ des Vereins. 


Berlin, den 14. April 1886. 


Inhalt: Kombinirbare Rundreisebillete. — Aus dem Kommissionsbericht, betreffend den Gesetzentwurf über die Unzulässigkeit der 
von Eisenbahn-Fahrbetriebsmitteln. — Eisenbahneröffnungen in Oesterreich-Ungarn im Jahre 1835. — Aus dem Deutschen Reich: 
- Pfändung von Kisenbahn-Fahrbetriebsmitteln. Sekundärbahnvorlage im Abgeordnetenhause. Nordostseekanal. Preussische Staatseisenbahnen 
“ Ben: der ferneren Verwendung von Flussstahlscheibenrädern und Schalengussrädern unter Bremswagen). Förderung der Bauausführungen 
= Ausschliessung von Bahnpolizeibeamten von der Aufnahme in die Schöffenurlisten. 
bahnen (Personalien). Eisenbahnfrachten für Kohlen nach den Nordseehäfen. Einfuhr von Lumpen nach Russland, Eisenbahn Schaftlach-Gmund 
Holsteinische Marschbahn. 
Deutsche Ausstellung in Berlin im Jahre 1888. 
Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Rundschreiben. — Amerikanische Korrespondenz: Eisenbahn-Nationalmuseum. Northern Paciticbahn, 
Chesapeake und Ohio Bahn. 
- bestrebungen. — Litteratur: F. Bock, Die Unfall- und Krankenversicherung der Betriebs- und Werkstättenarbeiter bei der Staatseisenbahn- 
. — Offizielle Anzeigen: I. Eröffnungen. II. Fahrplanbekanntmachungen. ILI. Güterverkehr. 


Preussische Staatseisen- 


Schmalkalden-Zella-Mehlis-Klein Schmalkalden (Vorarbeiten). 


Strassenbahnen im Deutschen Reiche. — 
Normaltarif. Langer Titel, 


Ein werthvoller Zug. Mässigkeits- 


IV. Personen- und Gepäckverkehr. 


Nach den neuen Vorschriften (Ziffer 1 Abs. 3)*) sind die 
Koupons des Hauptverzeichnisses nach folgenden Gattungen zu 
unterscheiden: 

a) Koupons für ausschliesslich eigene Strecken einer Ver- 
waltung; 

b) Koupons für zusammengelegte Strecken verschie- 
dener Verwaltungen, und zwar Koupons, welche 

e) zur Befahrung einer bestimmten Strecke berechtigen, 

$) für verschiedene Strecken gelten und nach Wahl des 

Reisenden zur Befahrung einer derselben berechtigen; 
ec) Koupons, welche auch zur Befahrung der gleich laufenden 
Strecke einer Nachbarverwaltung berechtigen; 

d) Koupons für solche Strecken, welche entweder mit'der 
Be oder mit dem Dampfschiff zurückgelegt werden 

Önnen; 

e) Koupons für Strecken, welche zur Befahrung von Eisenbahn- 
und Dampfschiffsstrecken berechtigen bezw. in welche auch 
Fuhrwerksstrecken einbezogen sind; 

f) Koupons für kleinere, zur Verbindung getrennter Eisenbahn- 
strecken. dienender Dampfschiffsstrecken ; 

g) Koupons (ohne Entfernungen und Preise) für 
solche Strecken, welche die:Rundreise zu schliessen bestimmt 
sind und auf denen der Reisende für seine Beförderung be- 
sonders zu sorgen hat. 

Die ganze Strecke, auf welche die unter d bezeichneten 
Koupons lauten, darf entweder nur mit der Eisenbahn oder 
nur mit dem Dampfschiff ‚zurückgelegt werden; ferner bleiben 
bei den Koupons unter e, deren Preise die Gebühren für die 
ganze Beförderungsstrecke umfassen, die Längen der ein- 
bezogenen Dampfschiffs- und Fuhrwerksstrecken bei der Fest- 
stellung des kilometrischen Umfangs der Reise ausser Ansatz. 
Die Koupons unter b, d und e sind durch *), diejenigen unter 
ce durch 7) im „Hauptverzeichnisse“ kenntlich gemacht; für die 
ersteren sind unter allen Umständen feste Koupons in das be- 
treffende Billet aufzunehmen, während die mit T) bezeichneten 
Koupons mit solchen für andere Strecken zu einem Blanko- 
Koupon nicht vereinigt werden dürfen. 

Dieses Sachverhältniss war auch in dem „Hauptverzeich- 
nisse" erläutert, man hat aber mit Rücksicht auf den Umstand, 


Ziffer 1 handelt von dem „Hauptverzeichniss der Koupons* 
(alte Ziffer 4). 


qeitung des Verein, 
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dass diese Bestimmungen nur für die Ausgabestellen, 
nicht aber auch für das Publikum von Wertn sind, zur Ver- 
hütung von Verwirrungen geglaubt, die frühere Erklärung in 
dem neuen Hauptverzeichnisse weglassen zu sollen und sich mit 
einem Hinweis auf die vorbezeichneten Bestimmungen der Aus- 
führungsvorschriiten begnügen zu sollen. Der in bezug auf die 
Beisetzung eines *) angenommene allgemeine Grundsatz ist nun 
zwar in dem neuen „Hauptverzeichnisse“ nicht überall durch- 
geführt, allein die zuständige Kommission war der Ansicht, dass 
es Sache der betreffenden Verwaltungen sei, zu entscheiden, ob 
sie die Verwendung fester Koupons für die in Betracht 
kommenden Strecken für nöthig erachte oder nicht. 

Da hier von dem neuen „Hauptverzeichnisse der Koupons 
für kombinirbare Rundreisebillete* aıe Rede ist, so dürfte es an- 
gezeigt sein, zweier Anträge zu erwähnen, welche eine Ergänzung 
vezw. Umgestaltung desselben zum Zwecke haben. Von einer 
Seite war nämlıch vorgeschlagen worden, die jetzige Anordnung 
noch durch ein alpuabetisches Verzeichniss sämmtlicher 
Koupons nach näher beschriebener Einrichtung zu ergänzen. 
Die geschättstührende Direktion des Vereins hatte bereits bei 
Ueberweisung dieses Antrages an die Kommission darauf hin- 
gewiesen, dass durch die neue Einrichtung nicht nur die Selbst- 
kosten des Hauptverzeichnisses nahezu verdoppelt würden, 
sondern dass auch die Nützlichkeit des Vorschlages um deshalb 
zweifelhaft erscheine, weil das Publikum fast ausnahmlos bei 
der Zusammenstellung von Rundreisen zunächst die Ueber- 
sichiskarte zur Hand zu nehmen genöthigt sei, mit deren Hilte 
die gewünschten Koupons sehr leicht aufgeiunden werden 
könnten; “dıe Kommission schloss sich diesen Austührungen an 
und lehnte den Vorschlag ab. 

Von anderer Seite war angeregt worden, zwischen den ein- 
zelnen Seriennummern der Koupons soviel Kaum zu lassen, dass 
wenigstens ein heuer Koupon bequem handschriftlich nach- 
getragen werden könne, auch zwischen den Kouponregistern 
der einzelnen Verwaltungen bıs zu einer Seite Raum für spätere 
Nachtragungen zu reserviren. Dieser Antrag ıst so spät ein- 
gegangen, dass demselben wegen des vorgeschrittenen vruckes 
des neuen Hauptverzeichnisses tür dieses Jahr nicht mehr 
kolge gegeben werden konnte. Die Vertreter der Antrag- 
stellerin erklärten deshalb in der Sıtzung unter dıescu Um- 
ständen auf ale Verhandlung des Antrages iur jetzt zu verzichten, 
sie behielten sich indessen vor, zu geeigneter Zeit aut den 
Gegenstand zurückzukommen. 

Zu bemerken ist noch, dass der Termin der alljährlichen 
Vertueilung des Hauptverzeichnisses an die, Verwaltungen 
von den 15. März auf den 1. Mai verlegt worden ıst. 

Zitter 2 handeluı von den „Ergänzungen und Verände- 
rungeu des Hauptverzeichnisses* (alve Ziffer 1). 

Zitter 3 betriftt die — ın uer alten Ziifer 7 behandelte — 
„äussere Form der Koupons und Billete“. Diese Ziffer ıst durch 
‚olgenden Zusatz ergänzt worden: „Bei Jedem Koupon muss die 
Strecke, für welche er gilt, so genau bezeichnet oder aus den 
Aufenthalısstationen mıt solcher Sıcherueit zu erkennen sein, dass 
Irrthümer ausgesclılossen sınd.“* 

Zifter 4 hanuelt von der „Berechnung der Preise“ (alte 
Zaffer 6). Dieselbe ıst durch Aufnanme der beim Anschluss von 
Nıchtvereins-Verwaltungen an die Kinrichtung des 
Kundreiseverkehrs ($ 7 Absatz 2 und 3 der „Bestimmungen über 
ale Ausgabe von koınbinirbaren Kundreisebilleten“) zu beachten- 
den Voıschritten ergänzt worden. 

Unter Ziffer 5 sind dıe bezüglich des „Druckes, der 
Aufbewahrung und des Bezuges der Koupons- und Billetumschiäge* 
zu beachtenaen Bestimmungen zusammengesteilt (alte Ziffer 3 
und 5), Absatz 2 dieser Zutter präzısırt diejenigen Fälle näher, 
ın denen feste hkoupons bezogen und hierfür Blankokoupons 
nicht verwendet werden dürten, nämlich für die unter Zitter 1 
Litt. vd, d und e (siehe oben) bezeichneten Strecken. Kerner ıst 
sür zweckmässig erachtet worden, die Hauptbestellungen in eine 
Jahreszeit zu verlegen, in welcher dıe Verwaltungen nıcht bereits 
durch dıe Vorbereitungen für die mit dem 1. Mai beginnende 
Reisezeit in Anspruch genommen sind, und infolge dessen folgende 


neue, dde Ausrührung der Bestellungen betrettende Besum- 


mung — unter Verlegung des Datums, vıs zu welcnuem die Be- 
steılungenm zu machen sınd, vom 1. Aprıı auf uenl. Fe- 
bruar — aufgenommen worden; „Diese Bestellungen sind bis 
spätestens den 1. April, Nachbesteilungen (die ubrıgens thun- 
hchst zu vermeiden sind) spätestens iunerhalb 8 lagen auszu- 
fuhren.“ 

In Ziffer 6 (alte Ziffer 9) „Billetausgabe“ ist zunächst 
die Vorsenrift aufgenommen, dass dıe Billete während des gan- 
zen Jahres ausgegeben werden. (Dies war üpdrigens ın Ovster- 
reich-Ungarn von jeher der Fall.) Ferner ıst hier folgendes her- 
vorzuheben: 

i Seit der Einführung der kombinirbaren Rundreisebillete ist 
die Wanrnehmuug gemacht worden, uass eın erheblicher Prozent- 
satz bestellter und ausgetertigter Billete nıcht zur Abnanme ge- 
ıangt, lerner, dass bestellie und abgenommene kiıllete häufig 
nicut benutzt una kurze Zeit nach eriolgter Ausfertigung der 


Eisenbabnverwaltung mit dem Antrage auf Erstattung des ge- 
zahlten Preises zurückgesandt werden. Dies hat nicht allein 
eine nutzlose Inanspruchnahme von Arbeitskräften zur Folge, 
sondern es wird auch die Verwaltung durch zwecklosen Ver- 
brauch der Koupons geschädigt, Zur Begegnung dieser Uebel- 
stände ist: deshalb von einer Verwaltung der Antrag auf Er- 
hebung einer Bestellgebühr eingebracht worden. Wıe die 
bei Benandlung des Gegenstandes in dem Schoosse der Kom- 
mission stattgefundene Besprechung ergeben hat, ist bereits bei 
verschiedenen Verwaltungen die Einrichtung getroffen worden, 
dass bei Bestellungen von Billeten die Hınterlegung einer Kau- 
tion von 1 44 verlangt wird. Die Kommission gelangte auf 
Grund der in der Sıtzung ausgetauschten Erfahrungen zu der 
Ansicht, dass der mehr oder minder hohe Prozentsatz nicht ab- 
genommen oder wegen Nichtausführung der Reise zurückge- 
gebener Billete vorzugsweise von lokalen Verhältnissen 
abhängig sei und beschloss (auch um die Unterstellung, die 
Verwaltungen seien zu derartigen, in den Ausführungsbestim- 
mungen nıcht vorgesehenen Massnahmen nicht berechtigt, abzu- 
schneiden,) die Bestimmungen in Ziffer 6, sowie die dem Haupt- 
verzeichnisse vorgedruckten „Allgemeinen Bestimmungen“ wie 
tolgt zu ergänzen: 

. „Die Eisenpahnverwaltungen sind berechtigt, von den Be- 
stellern kombinirter Rundfeisebillete die Hinterlegung einer, bei 
etwaiger Nichtabnahme der bestellten Bıllete vertallenden, an- 
derntalls auf den Billetpreis ın Anrechnung kommenden soge- 
nannten Bestellgebühr ım Betrage von 1—3 #4 tür jedes Billet 
zu verlangen, den gleichen Betrag auch beı etwaiger Erstattung 
des für ganzlich unbenutzt gebliebene Billete gezahlten Preises 
in Abzug zu bringen.“ - 

Ein von einer andern Verwaltung gestellter Antrag auf 
Festsetzung einer zu Gunsten der Ausgandestellen von den Reisen- 
den einzuhebenden Ausfertigungsgebühr für kombinır- 
bare RKundreisebillete wurde von der Kommission abgelehnt. 
Massgevend tür diesen Beschluss war unter andern Gründen die 
Ansicht, dass ein prozentualer, nach dem Fahrpreise be- 
rechneter Zuschlag schon deshalb als unbillig bezeichnet werden 
müsse, weıl Kosten und Mühewaltung bei der Zusammenstellung 
eines Bıllets Ill. Klasse die gleichen seien, wıe bei einem Bılleu 
1. und ll. Klasse, ferner, dass auch die Eruebung einer festen, 
ıür alle Kiassen und alle Arten von Billeten gleichen Gebünr bei 
dem sehr verschiedenartigen Umfange der auszufertigenden 
Bıllete Bedenken begegne. Die endgultige Eintscheidung über 
diesen Antrag beruht bei der Generalversammlung des Vereins. 

Zitfer 7 betrifft die „Austertigung uer Bıllete“* und ent- 


hält, angesehen von unbedeutenden redaktionellen Aenderungen, _ y 


dıe gleichen Bestimmungen wie dıe alte Zitfer 8. 
(Schluss folgt.) 


Aus dem Kommissionsbericht, betreffend den 
Gesetzentwurf über die Unzulässigkeit der Pfändung 
von Eisenbahn-Fahrbetriebsmitteln 


entnehmen wir folgendes: In der sehr eingehenden General- 
diskussion wurde zunächst erwogen, ob das Bedürfniss für diese 
Vorlage anzuerkennen sel. Abgesehen von der Frage des fur 
die inländischen Eısenbahn-Faurpetriebsmittel nöthigeu Schutzes 
wurden namentlich die Störungen erörtert, welche ‚sich ıntolge 
der Differenzen, die in Bezug aur die Prıioritätsobligationen und 
Koupons gewisser Öesterreichischer Kisenbanngesellschaften ent- 
standen und unter dem Namen: Kouponstreitigkeiten bezeichnet 
sind, ın dem ınländischen Verkehre eıngestelit naben. Der Ur- 
sprung dieser Streitigkeiten ıst bekanut. Dieselben sınd ent- 
standen seit dem Inkraittreten des Munzgesetzes vom 9. Juli 1873 
und dem Sinken des Silberwerthes. Die Oesterreichischen Bannen 
weigerten sıch, dıe in Deutschland zahlbaren Zinsen in der 
neuen Währung zu zahlen. Die von den Deutschen Gläubigern 
in Oesterreich anhängig gemachten Prozesse wurden zu Gunsten 


der ÖOesterreichischen Bahnen entschieden; dagegen erkannten 
dıe Deutschen Gerichte die Berechtigung der Glaubiger auf Zah- 


lung ın Deutscher Münze nach Goldwährung an. Um darzulegen, 
weiche hohen Summen In Frage stehen, je nachaem Zahlung ın 
Sılber oder Gold erfolgt, wurue seitens eınes Mitgliedes dıe fol- 


gende Nachweisung der an den Deutschen Börsen notirten aus- 


ländischen Werthe veigebracht. Danach wurde notirt: a) Oester- 
reichische Prioritäten: ın Guidenwanrung 794000000 fl. — 
1 270 000 000 44, in Francswährung 812 000 000 fl.— 1299 000 0U0 A%, 
ın Markwahrung 466 000 000 4, zusammen = 3035 000 000 4, 
b) ltalienısche Eisenvahnwerthe: ın Francswahrung 854 000000 Fres. 


= 683 000 000 44, c) Schweizer Kisenbahnwertne: ın Francswahrung 
147 000 000 Krcs. —= 117 000 000 „4, ım ganzen 3 835 000 000 44. Er 
nenme an, dass von dıesen Obligationen sich eın Viertel bis ein 


Drittel ıu Deutschem Besitze befinde, so dass dieser auf 
950 000 000 bis 1250 000 000 44 zu schätzen sei. 


ll da Bl 5 Bu Be Ali a dr al ln De nn ln. dan m nn na ud no 


Hierzu treten 
noch alle diejenigen Forderungen, welche durch die Verbindungen 


ch ee ih Fa a 


Bahn. 


Ei: gelung ganz unterbleibe. 


 trächtigen werde, 


Deutschland habe stattfinden können oder nicht. 


Linien beeinträchtigt. 


der Deutschen Gewerbe (Baugewerbe, Eisenindustrie, Frachtver- 
kehr und dergleichen) mit dem Auslande regelmässig und immer 
wiederkehrend entstehen. 


Danach handele es sich um sehr be- 
deutende Interessen, in welche der Entwurf ohne Noth störend 
eingreife. In neuerer Zeit seien von den meisten der betheiligten 
Oesterreichischen Bahnen nach Verständigungmit ihren Gläubigern 


Konvertirungen der Prioritäten vorgenommen und dadurch die 


Ansprüche ihrer Gläubiger für die Zukunft geregelt. Rückständig 
mit solchen Konvertirungen seien noch: die Oesterreichische 
Südbahn, die Böhmische Westbahn, die Kaschau-Oderberger 
Es sei zu befürchten, dass, wenn die Vorlage zum Ge- 
setze erhoben wird, für diese Bahnen die ordnungrmässige Re- 
Jedenfalls aber werde in Zukunft eine 
sehr erhebliche Verminderung der Kouponprozesse eintreten und 
somit die Hauptveranlassung für diese Gesetzvorlage beseitigt 
sein. Diesen Ausführungen wurde folgendes entgegengehalten: 
‘Die in der beigebrachten Nachweisung der ausländischen Börsen- 
werthe hervorgehobenen Zahlen, deren Richtigkeit dahingestellt 
bleiben kann, seien nicht gegen die Vorlage beweisend. Nur ein 
geringer Theil der angeführten Werthpapiere wären überhaupt 
durch die Vorlage berührt. Soweit dies etwa der Fall sei, könne 


* man auf der einen Seite nach den gemachten Erfahrungen kaum 
_ sagen. dass das Inkrafttreten der Vorlage den Werth der in 


Frage kommenden Oesterreichischen Prioritäten erheblich beein- 
denn nach den bisherigen Koursnotirungen 
habe die Börse in der Werthschätzung Oesterreichischer Priori- 


täten nicht den geringsten Unterschied darin gefunden, ob betreffs 


derselben eine Pfändung Oesterreichischer Fahrbetriebsmittel in 
Dagegen seien 
auf der anderen Seite durch die hisher zulässig gewesene Pfändung 
der Oesterreichischen Betriebsmittel die Öffentlichen Interessen 
des inländischen Eisenbahnverkehrs und Handels empfindlich 
geschädigt worden. Die Gläubiger der betreffenden Oester- 
reichischen Bahnen haben auf die aus Oesterreich auf die 
Deutschen Bahnen übergetretenen Lokomotiven und Wagen eine 
förmliche Jagd gemacht. Auf vielen kleinen Bahnhöfen haben 
derartige mit Beschlag belegte Wagen ausgesetzt werden müssen 
und den örtlichen Verkehr gehindert. Vorzugsweise sei die Be- 
schlagnahme Oesterreichischer Lokomotiven und Wagen auf den 
Grenzbahnhöfen erfolgt und dadurch seien förmliche Stockungen 
des öffentlichen Verkehrs entstanden, welche die Pünktlichkeit 
‚der Zugabfertigung gestört und somit alle aus der Unregelmässig- 
keit des Dienstes hervorgehenden Gefahren für den Betrieb zur 
Folge gehabt hätten. Nach den gemachten Erfahrungen seien 
die Oesterreichischen Bahnverwaltungen dahin gelangt, ihre Be- 
triebsmittel entweder gar nicht mehr nach Deutschland über- 


_ gehen zu lassen, oder für die über die Deutsche Grenze gehenden 
_ Ladungen nur die minder guten Wagen zu verwenden. 


Im letz- 
teren Falle werde die Sicherheit des Betriebes auf den Deutschen 
Dagegen habe das Zurückhalten der 
Oesterreichischen Wagen auf den Uebergangsbahnhöfen Um- 
ladungen der Güter zur Folge, bei welchen durch Verstreuen 


- oder Bruch mancherlei Verluste entstehen, nicht selten aber die 


Güte der Waaren durch Nässe beeinträchtigt werde. Zugleich 
werde durch diese Umladungen eine nicht unbeträchtliche Ver- 
zögerung in der Beförderung der Güter verursacht, die für den 
Absender wie für den Empfänger empfindlich seien. 

Die Deutschen Bahnverwaltungen haben versucht, diesen 
Uebelständen entgegenzuwirken, indem sie für die aus Oester- 
reich nach Deutschland bestimmten Güter ihre Wagen an den 
im Auslande liegenden Aufgabebahnhbof schickten. Dadurch 
würden aber die Deutschen Betriebsmittel für den Verkehr in 
Deutschland vermindert und schädige also auch dieses Verfahren 
den Öffentlichen Verkehr im Deutschen Reiche. Ausserdem 
gehen die Oesterreichischen Verwaltungen auf dergleichen Ver- 


e - ” - - ” 
_— wendung Deutscher Wagen nur ungern ein, weil sie für die Be- 


nutzung derselben den Deutschen Verwaltungen Wagenmiethen 


 baar bezahlen müssen, während ihre eigenen Wagen unbenutzt 


stehen bleiben. Es sei daher auf Oesterreichischer Seite vielfach 
das Bestreben bemerkt worden, einen grossen Theil der Frachten, 
welche bisher und naturgemäss auf dem Wege durch Deutsch- 


land zu den Häfen an der Ost- und Nordsee befördert wurden, 


auf ausserdeutschen Bahnen an das Ziel zu bringen. Lassen sich 
die durch derartige Umleitungen den Deutschen Bahnen ent- 
zogenen Frachten zwar nicht ziffermässig nachweisen, so seien 
die dadurch für Deutsche Verwaltungen entstandenen Einnahme- 
verluste doch recht erheblich, diese Verluste würden fortgesetzt 
entstehen, so lange als für die Wagen Oesterreichischer Bahnen 
Be gang nach Deutschland durch Beschlagnahme be- 
roht sei. 2 


{ Was die Zahl der in neuester Zeit stattgefundenen Be- 
 schlagnahmen betrifft, so ergänzte der Königlich Bayerische Be- 
 vollmächtigte zum Bundesrathe seine bei der ersten Lesung des 
- Gesetzentwurfs am 15. Februar d. J. gemachten Angaben dahin, 


dass ausser den während der Zeit vom 24. Juli 1884 bis zum 


28. Oktober 1885 in den Bayerischen Bahnhöfen gepfändeten und 


17 in dem gemeinschaftlichen Bahnhofe in Furth in den letzten 
4 Monaten noch 8 Fälle von Pfändungen Oesterreichischer Wagen 
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in Bayern vorgekommen sind. Dergleichen Pfändungsversuche 
seien auch auf den Eisenbahnen im Königreich Sachsen vorge- 
nommen worden. Ausserdem wurde Mittheilung gemacht über 
die auf den Preussischen, sowie auf einer grösseren Deutschen 
Privatbabn durch Pfändung Oesterreichischer Wagen hervorge- 
tretenen Uebelstände. 

Wenn endlich auf die Oesterreichischen schon erfolgten 
und noch zu erwartenden Konvertirungen der Prioritäten hin- 
pewiesen sei. so könne man nur sagen, dass, einen je grösseren 
Umfang die Konvertirungen bisher erreicht haben, desto geringer 
das Interesse der Gläubiger geworden sei, in welches durch die 
Vorlage einpgegriffen werde Für die Zukunft aber werde auch 
nach dem Inkrafttreten der Vorlage das Interesse der Oester- 
reichischen Eisenbahngesellschaften, dem Kouponstreite ein Ende 
zu machen und den Deutschen Markt sich zu erhalten, stark 
genug bleiben, um sie zu weiteren, für die Gläubiger ange- 
messenen Konvertirungen zu veranlassen. Jedenfalls sei die 
jetzige Lage der Gläubiger eine solche, dass ihre Interessen nun- 
mehr gegen die dargethane Beeinträchtigung der öffentlichen 
Interessen zurücktreten müssen. 

Die Mehrheit der Kommission schloss sich im wesentlichen 
dieser Auffassung an. Man war sich bewusst, dass die Deut- 
schen Interessenten durch die Annahme dieses Gesetzes in Wirk- 
lichkeit nicht wesentlich geschädigt werden können, weil die 
Oesterreichischen und ebenso vorkommendenfalls alle anderen 
ausländischen Verwaltungen sich stets in der Lage befinden, zu 
verhüten, dass ihre Betriebsmittel nach Deutschland übergehen. 
Nach dem Erlasse dieses Gesetzes wird aber in Zukunft der 
öffentliche Verkehr auf den Deutschen Eisenbahnlinien vor 
störenden Eingriffen gesichert sein, 

Auch abgesehen von diesen Beziehungen des Verkehrs zum 
Auslande erscheine, so wurde weiter ausgeführt, eine gesetzliche 
Sicherung des öffentlichen Verkehres auf den Eisenbahnen mit 
Rücksicht darauf erforderlich, dass in jüngster Zeit in Deutsch- 
land von betheiligten Gemeinden oder Bezirken, theilweise sogar 
von Privatleuten Nebenbahnen für den öffentlichen Verkehr .aus- 
geführt worden sind bezw. werden, bei welchen Verwickelungen 
wegen zeitweiliger Zahlungsunfähigkeit keineswegs ausgeschlossen 
seien. Das Bedürfniss, den öffentlichen Verkehr auf den Eisen- 
bahnen vor solchen störenden Zugriffen auf das Betriebsmaterial 
zu sichern, sei in Deutschland schon anerkannt gewesen, bevor 
jene Kouponstreitigkeiten in den Vordergrund getreten seien. 

Bereits im Anfange April 1879 ist dem Reichstage der Ent- 
wurf eines Gesetzes, betreffend das Pfandrecht an Eisenbahnen 
und die Zwangsvollstreckung in dieselben, vorgelegt worden, wo- 
durch die Verhältnisse für den ganzen Umfang und den vollen 
Besitz der Eisenbahnen geregelt werden sollte. Wegen des 
Schlusses der Session kam damals die Vorlage nicht zur Erledi- 
gung. Im Februar 1880 wurde mit geringen Abweichungen der- 
selbe Entwurf nochmals vorgelegt, von einer Kommission be- 
rathen und mit verhältnissmässig geringen Aenderungen von 
dieser angenommen; jedoch auch dieser Gesetzentwurf kam im 
Plenum des Reichstages nicht mehr zur Berathung. 

Auf diesen Vorgang gestützt regte ein Mitglied das Be- 
denken an, ob es nicht richtiger sein würde, wenn der bezeich- 
nete Gesetzentwurf, durch welchen die Frage der Zwangsvoll- 
streckung in das Vermögen von Eisenbahnen einheitlich und 
nicht blos in negativer, sondern auch in positiver Richtung 
geregelt werde, anstatt der jetzigen Vorlage aufgenommen würde. 

Es wurde anerkannt, dass eine solche allgemeine Regelung 
ihre Vorzüge habe. Regierungsseitig wurde aber bemerkt, dass 
letztere nicht so leicht zu erzielen sei, da jener Gesetzentwurf, 
abgesehen von den in ihm selbst enthaltenen grossen Schwierig- 
keiten, mit anderen Gesetzgebungsarbeiten, insbesondere mit den 
auch 1879 und 1880 gleichzeitig vorgelegten Gesetzentwürfen 
betreffend die pfandrechtliche Sicherung der Pfandbriefgläubiger, 
in einem nothwendigen Zusammenhange stehe und diese gesetz» 
geberischen Arbeiten noch einer weiteren Erwägung bedürfen. 

Demgemäss erkannte die Kommission in ihrer Mehrheit 
die Nothwendigkeit eines besonderen gesetzlichen Schutzes der 
Eisenbahn-Fahrbetriebsmittel gegen Pfändungen an, beschloss 
aber zugleich, dem Reichstage die am Schlusse des Berichts 
formulirte Resolution vorzuschlagen, inhalts deren die Wieder- 
aufnahme .des Entwurfs eines Gesetzes über das Pfandrecht 
an Eisenbahnen und die Zwangsvollstreckung in dieselben an- 
geregt wird. 

In der Spezialberathung der Vorlage wurden 2 Anträge 
von Mitgliedern der Kommission vorgelegt. Durch den ersten 
Antrag wurde beabsichtigt, die in der ersten Lesung bemängelten 
Ausdrücke der Vorlage: „rollendes Material* und „im Betriebe* 
klarzustellen. 

Durch einen zweiten Antrag sollte das Gesetz auch auf die 
Tram- (Pferde-, Strassen- und dergl.) Bahnen ausgedehnt und 
ferner allgemein die Zulässigkeit einer Pfändung von dem 
een der Eisenbahn - Aufsichtsbehörde abhängig gemacht 
werden. 

Obgleich von mehreren Mitgliedern der Kommission an- 
erkannt wurde, dass die in den Strassen angelegten Tram- etc. 


Bahnen für den öffentlichen Verkehr der grossen Städte und 
deren Umgebung von hervorragender Bedeutung seien, erklärte 
die Mehrheit der Kommissionsmitglieder sich gegen diese Er- 
weiterung des Gesetzes, da die Trambahnen vorwiegend nur 
zur Personenbeförderung dienen und diese, sowie die auf Bahnen 
von ausschliesslich lokaler Bedeutung stattfindende Güterbeför- 
derung nicht von der Art, wie die Personen- oder Güterbeför- 
derung auf den Eisenbahnen im eigentlichen Sinne des Wortes 
ein’ Glied in der Kette des allgemeinen Verkehrs bilden. : 

Ein später eingebrachter dritter Antrag war, ebenso wie 
der Antrag No. 2, aber in der Beschränkung auf die wirklichen 
Eisenbahnen darauf gerichtet: die Pfändung von der Zustimmung 
der Aufsichtsbehörde abhängig zu machen. _ - 3 

Die Mehrheit der Kommissionsmitglieder hielt es jedoch 
für misslich, der Aufsichtsbehörde einen solchen Einfluss auf die 
materiellen Rechte einzuräumen und fand demnach weder der 
Antrag No. 3 noch der bezügliche Theil des Antrags No. 2 die 
Zustimmung. q 

In dem Antrage No. 1 ist der Ausdruck „rollendes Material“ 
ersetzt durch das auch in der Ueberschrift der Gesetzesvorlage 
gebrauchte Deutsche Wort: „Fahrbetriebsmittel“. Die Mehrheit 
der Kommissionsmitglieder gab dieser Bezeichnung den Vorzug, 
weil sie unzweifelhaft verständlich und nicht vieldeutig ist, weil 
das „rollende Material“ kein abgegrenzter Begriff ist, sondern 
dieser Ausdruck nur örtlich von einzelnen Personen gebraucht 
wird, weder im Etat der Eisenbahnen noch in irgend einer 
Dienstanweisung vorkommt und in manchen Staaten des Deut- 
schen Reiches überhaupt nicht bekannt ist. Die Bezeichnung 
der in Betracht kommenden Betriebsmittel in einer Klammer 
wurde nicht für zweckmässig gehalten, weil der Zweifel bestehen 
bleibe, ob nur die aufgezählten Betriebsmittel vor der Pfändung 
geschützt werden sollen, oder die namentlich bezeichneten Gegen- 
stände nur Beispiele angeben. Ausserdem glaubte man die Er- 
wähnung des „Zubehör“ fallen lassen zu sollen, da juristisch 
nach allen Rechtssystemen das Zubehör den für die Hauptsache 
geltenden Regeln unterliege, thatsächlich aber es eine Frage des 
einzelnen Falles bleibe, ob ein Gegenstand zum Zubehör der 
Fahrbetriebsmittel gehöre oder nicht. 

Der Absatz 1 dieses Antrags No. 1 unterscheidet sich ferner 
von der Vorlage dadurch, dass der allgemeine Ausdruck: „im 
Betriebe“ vermieden ist, der durch die Entscheidungen der 
höchsten Gerichte in Haftpflichtsachen die ganz bestimmte Be- 
deutung „des Hrheischänen 
Bedeutung, welche hier nicht zutreffend sein würde. In dem 
ersten Absatze dieses Antrages ist daher die Zeit, während 
welcher die Betriebsmittel der -Eisenbahnen von der Pfändung 
verschont bleiben sollen, bestimmt bezeichnet durch die Worte: 
„von der ersten Einstellung in den Betrieb bis zur endgültigen 
Ausscheidung aus den Beständen“. 

Der Hauptunterschied des Antrages No. 1 gegen die Vor- 
lage ist darin zu erkennen, \dass letztere den Nachdruck darauf 
legt, wo die Betriebsmittel sich befinden, während der Antrag 
No. 1 den Besitzer dieser Betriebsmittel: „die Eisenbahnen“ ins 
Auge fasst. 

Während demnach durch den Abänderungsantrag die von 
Privatleuten, Hüttenwerken, Brauereien u. dgl. eingestellten Wagen 
von der Pfändung nicht ausgeschlossen werden, sollen die den 
Eisenbahnen gehörigen Betriebsmittel auch geschützt bleiben, 
wenn sie auf die nicht zum Öffentlichen Verkehre bestimmten 
Anschlussgleise, Grubenbahnhöfe oder Privatbahnen übergehen. 

Die Mehrheit der Kommissionsmitglieder nahm, obwohl von 
seiten der Regierung darauf hingewiesen wurde, dass die Zahl 
der Privatwagen, welche den Eisenbahnen geliehen oder über- 
wiesen werden, eine ganz bedeutende sei, und dass diese Wagen 
nicht minder im Interesse des ungestörten Eisenbahnbetriebes zu 
schützen seien, den ersten Absatz des Abänderungsantrages 
No. 1 nach Streichung der Klammer an und stimmte alsdann 
auch den Absätzen 2 und 3 dieses Antrages bei, welche sich nur 
in redaktioneller Form von dem Entwurfe unterscheiden. Damit 
wurde zugleich der zweite Theil des Antrages No. 2 erledigt, wo- 
nach der Absatz 3 der Vorlage gestrichen werden sollte. 

Es wurde endlich von einem Mitgliede der Kommission be- 
antragt, als letzten Absatz zuzufügen: 

„Das Gesetz tritt mit dem 1. Juni 1886 in Kraft*, 
damit die Koupongläubiger noch Gelegenheit haben, ihre von 
Deutschen Gerichten anerkannten Ansprüche bis dahin durch 
Pfändung verwirklichen zu können, falls es ihnen gelingt, ein 
Pfand zu greifen. 

. Obwohl vorzugsweise von den Vertretern der verbündeten 
Regierungen darauf hingewiesen wurde, dass keineswegs nur 
Deutsche Inhaber Oesterreichischer Koupons auf Grund der Ent- 
scheidungen Deutscher Gerichtshöfe versuchten, ihre Forderun- 
gen in Deutschland zu verwirklichen, sondern auch von Aus- 
ländern durch Vermittelung von Deutschen die Zahlungen für 
dergleichen Inhaberpapiere diesseits der Reichsgrenze gefordert 
werden, stimmte die Mehrheit der Kommission dem Antrage bei. 
Man erkannte die Richtigkeit des Einwandes zwar an, hielt den- 
selben aber nicht für durchschlagend, da anzunehmen sei, dass 


esonderer Eile* bekommen habe, eine’ 


»|#38 
a © 
z lel2elda® 
Br = © 5 80D © 
Von den neu eröffneten Strecken & Länge! & EL: SE De 
entfallen: ® FERIEN 
® a|2 =] BE 
= 32888 
1 5 _ 
km -|423 
I. In den im Reichsrathe vertretenen | 
‚Ländern auf die: } 
Bahn von St. Pölten nach Tulln. . . 1) 46,077113)| 2 | — 
Südbahngesellschaft. . » 2. 2 2... .|2] 32,460) 8) — 1 
Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisen- 
bahngesellschaft . » 2.2 2 2.2.0.» |.2] 32,153] 8] — 2 
Lokalbahn Fehring-Fürstenfeld . . . . | 1 2008015] 1| — 
Oesterreichische Lokal -Eisenbahngesell- |‘ ’ r 
BCHATLESS Me er ... 1.11 19427] dd — | — 
Lokalbahn Asch-Rossbach re ee 115,020 6 
Neue Wiener Tramwaygesellschaft . . . | 3] 6,776|—| — 3 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen . . | ı) 4,190 ıl — 1 
Kahlenberg - Eisenbahngesellschaft.. . 11 3,587/—| 1 1 
Strecke Metkovich-Landesgrenze der Bahn 
von Mostar nach Metkovich. . . . . | 1} 1330) 1| — 


einige Gläubiger, insbesondere Deutsche Gläubiger, sich im Ver- 
trauen auf die jetzt zulässige Pfändung die Vollstreckungstitel 
verschafft hätten, zu deren Realisirung man ihnen die kurze Frist 
ohne Schaden gewähren könne. - ; za 
Bei der zweiten Lesung beliess es die Kommission mit 
einer einzigen redaktionellen Aenderung bei der in der ersten 
Lesung angenommenen Fassung des Gesetzes und beantragt: 
1. Dem Gesetz in nachfolgender Fassung die verfassungsmässige 
Genehmigung zu ertheilen: „Die Fahrbetriebsmittel der Eisen- 
bahnen, welche Personen oder Güter im Öffentlichen Verkehre 
befördern, sind von der ersten Einstelluug in den Betrieb bis 
zur endgültigen Ausscheidung aus den Beständen der Pfändung 
nicht unterworfen. Durch diese Bestimmung werden die- 
selben im Falle des Konkursverfahrens von der Konkursmasse 
nicht ausgeschlossen. Auf die Fahrbetriebsmittel auslän- 
discher Eisenbahnen findet. die Bestimmung des ersten 
Absatzes nur insoweit Anwendung, als die Gegenseitigkeit 

SrDarkN ist. Dieses Gesetz tritt mit dem 1. Juni 1886 in 
aft. a. 


Die nachstehende Resolution anzunehmen: „Der Reichstag 
wolle beschliessen: den Herrn Reichskanzler zu ersuchen, dm 
Reichstage in der nächsten Session den Entwurf eines Gesetzes 
über das Pfandrecht an Eisenbahnen und die Zwangsvoll- 
streckung in dieselben vorzulegen.* ER 


2 


Eisenbahneröffnungen in Oesterreich - Ungarn i 
Jahre 1885.”) 


Im Jahre 1885 wurden in beiden Theilen der Monarchie, 
sowie im Okkupationsgebiete im ganzen 540,14 km neue Eisen- 
bahnen (gegen 1 249,198 km im Vorjahre) mit 88 neuen Stationen, 
ferner 8 Anschlüssen an die Linien fremder Bahnverwaltungen 
und 17 Abzweigungen und Verbindungen von eigenen Strecken 
dem Öffentlichen Verkehr übergeben. An das Ausland wurden 
im abgelaufenen Jahre Anschlüsse nicht hergestellt. > 

Die Uebergabe an den Betrieb erfolgte in 27 Theilstrecken, 
von denen eine Eigenthum der Oesterreichischen Regierung, eine 
der Ungarischen Regierung, eine der Regierung des Okkupations- 
gebietes, endlich 24 Eigenthum von verschiedenen Gesell- 
schaften sind. . u 

°  Rücksich tlich mehrerer bereits im Betriebe stehenden Bahn- 
linien fand eine Ausdehnung des Betriebes auf neue Verkehrs- 
zweige statt. Es wurde nämlich eingeführt: am 15. Januar auf 
der Dampftramway Hietzing-Perchtoldsdorf der Frachtenverkehr; 
am 20. Januar auf der Strecke Klostergrab-Moldau der Prag- 
Duxer Bahn der Lokalgüterverkehr; am 18. Mai auf der bis dahin 
nur in beschränkter Weise für den Frachtenverkehr eröffneten 
Strecke Klostergrab-Moldau der Prag-Duxer Bahn auch der Per- 
sonen-, Gepäck-, Eilgut- und Transitogüterverkehr; am 1. Jani 
auf der Verbindungsbahn zwischen Dux-Ladowitz und Dux-Liptitz _ 
der Personenverkehr. _ 


u: 


Zusammen . . |14|181,050146| 5 | 8 


*) Wir theilen diese dem „Centralblatt f. Eisenb. u. Dampf- 
sch ifif. der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ entnommenen Notizen mit, 
da die in No. 1 der NeREinsn EB mitgetheilte Uebersicht nur 
die dem Verein angehörigen neuen Bahnstrecken angab. D.Red, 
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Nach der chronologischen Reihenfolge wurde eröffnet; 


L, In den im Reichsrathe vertretenen Ländern: 


TE Am 8. April die Flügelbahn Zagorzany-Gorlice der Gali- 
zischen Transversalbahn mit dem Anschlusse in Zagorzany an 
die Strecke Grybow-Zagorz und. der Station Gorlice ; 4,190 km. 

j . Am 2. Februar die Dampftramwaystrecke der Neuen Wiener 
Tramwaygesellschaft Westbahnlinie-Breitensee für den Personen- 
verkehr; 2,220 km. 
E Am 1.Juni die 'Lokalbahn Rudelsdorf-Landskron der Oester- 
- - reichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft mit dem An- 
schlusse in Rudelsdorf an die Hauptbahn und mit der Station 

 Landskron; 3,761 km. 

Am 14. Juni die auf Oesterreichischem Gebiete gelegene 
Strecke der Bahn von Mostar nach Metkovich mit der Station 
Metkovich ; 1,330 km. : 

:- Am 1. Juli die Strecke Krasna-Wsetin der Lokalbahn 
Mährisch-Weisskirchen-Wsetin \der Oesterrteichischen Lokal-Risen- 
bahngesellschaft mit den Stationen Wall.-Meseritsch, Rauczka, 
Jablunka und Wsetin; 19,427 km. 

Am 2. Juli die Lokalbahn Brünn-Tischnowitz der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft mit der Ab- 
zweigung nächst Brünn von der eigenen Linie und den Stationen 
Obrovitz, Königsfeld, Reczkowitz, Zinsendorf, Gurein, Drasow und 
Tischnowitz; 28,392 km. 

Am 4. Juli die Dampftramwaystrecke Breitensee-Baum- 
- garten der Neuen Wiener Tramwaygesellschaft mit der Abzweigung 
- zum Vororte Friedhof, für den Personenverkehr; 3,796 km. 

Am 14, Juli die Lokalbahn Spielfeld-Radkersburg der Süd- 

bahngesellschaft mit dem Anschlusse in Spielfeld an die eigene 
- Linie und den Stationen Schwarza, Weitersfeld, Mureck, Gosdorf, 
-  Purkla, Halbenrain und Radkersburg; 30,927 km. 
3 Am 14. Juli die Fortsetzung der elektrischen Eisenbahn 
Mödling-Vorderbrühl der Südbahngesellschaft von Vorderbrühl 
bis Hinterbrühl mit der Station Hinterbrühl für den Personen- 
verkehr; 1,533 km. 

Am 20. Juli die Dampftramwaystrecke Nussdorferstrasse 
(ausserhalb des Linienwalles) -Zahnradbahnhof in Nussdorf der 
Kahlenberg -Eisenbahngesellschaft mit dem Anschlusse in der 
_  Nussdorferstrasse an die Neue Wiener Tramwaygesellschaft für 
den Personenverkehr; 3,587 km. 

Am 20. Juli die Dampftramwaystrecke Sternwartegasse- 
-  Nussdorferstrasse (ausserhalb des Linienwalles) der Neuen Wiener 
- Tramwaygesellschaft mit dem Anschlusse in der Nussdorfer- 
strasse an die Dampftramwaystrecke der Kahlenbergbahn, für 
= den Personenverkehr; 0,760 km. \ 
Be Am 3. August die Lokalbahn St. Pölten-Tulln mit den An- 
schlüssen in St. Pölten und Tulln an die westlichen Staatsbahnen 
_ und den Zwischenstationen Viehhofen, Viehhofen-Fabrik, Unter- 
= Radelberg, Herzogenburg, Getzersdorf, Traismauer, Gemeinlebarn, 
 Sitzenberg, Trasdorf, Atzenbrugg, Michelhausen, Judenau und 
‘Tulln (Haltestelle); 46,077 km. Den Betrieb führt die K. K. 
Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen. 
3 Am 26. September die Lokalbahn Asch-Rossbach mit dem 
 Anschlusse in Asch an die Königlich Bayerischen Staatsbahnen 
- und den Stationen Asch (Anschlussstation), Asch (Stadt), Asch 
_ (Haltestelle), Neuberg, Thonbrunn und Rossbach; 15,020 km. Den 
Betrieb führt die K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 
4 Am 1. Oktober die Lokalbahn Fehring-Fürstenfeld mit den 
' Stationen Fehring (gemeinschaftlich mit der Ungarischen West- 
- bahn), Hatzendorf,Söchau, Uebersbach und Fürstenfeld ; 20,030 km. 
- Den Betrieb führt dieK. K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


U. In den Ländern der Ungarischen Krone. 

Am 8. Januar die Strecke Szabadka- (Maria- Theresiopel) 
_  Baja der Königlich Ungarischen Staatsbahnen mit den Stationen 
 Csikeria, Bacs-Almas, Bikiti-Boreod und Baja; 58,5 km. 
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Br: : Am 15. April die Verbindungsstrecke zwischen der Verlade- 
U. In den Ländern der Ungarischen stelle Budapest-Donauufer und der Station Budafok der Budapest- 
Br! “ Krone auf die: Fünfkirchener Bahn für den Güterverkehr; 1,72 km. 
Bahn Bares-Pakracz. . . : ... 4| 128,70114| 1 2 Am 14. Mai die Theilstrecke Varadvelencze- (bei Gross- 
_ Ungarischen Staatsbahnen . . . :» . . | 1 5850| 4 — 1 wardein) a der Vizinalbahn Nag yvarad (Grosswardein) 
Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisen - -Belenyes-Vaskoho mit dem Anschlu sse in Varadvelencze an die 
- bahngesellschaft -. . .» 2 2.2... 21°,3:7.40| | — 3 Ungarischen Staatsbahnen und der Station Püspökfürdö; 6,1 km. 
Bahn Puszta Tenyö-Kun Szt. Marton . . | 1 35.06 1| — Den Betrieb führt die Direktion der Ungarischen Staatsbahnen. 
Ujszasz-Jaszapati. . - . . 2... 2% 1132.10) 5) — N Am 17. Mai die Vizinalbahn Puszta Tenyö-Kun-Szt. Marton 
Bahn Mezötur-Turkeve. . . . - bl 1790| ol = N mit den Stationen Puszta Tenyö (zwischen den Stationen Szajol 
Bahn Nagyvarad-Voskoho . . . . ON und Puszta Poo der Königlich Ungarischen Staatsbahnen, 
 Budapest-Fünfkirchener Bahn. . . Tee Kengyel, Martfü, Tisza Földvar, Homok und Kun-$zt. Marton; 
Zusammen . . j12l317,42 38 3 9 rn Den Betrieb führt die Direktion der Ungarischen Staats- 
j Fk ? ahnen. 
 — ME. Im Okkupationsgebiete auf die: RR u Juni ge at a Be a Oester- 
= j ER reichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft mit dem An- 
Be a Ange ren Anr- BiEbn A N. 2 ERS schiusse in Gran Nana an die eigene Linie und den Stationen Köhid 
Eh u Gyarmath, Kemend, Beny und Csata; 20,2km. (Dieselbe war be- 


ae 15. Januar provisorisch für den Frachtenverkehr er- 
öffnet. 

Am 20. Juli die Verbindungslinie Szered-Galgoez-Lipötvär 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft mit 
der vorläufig nur für den Verkehrs- und Telegraphendienst ein- 
gerichteten Zwischenstatiou Szilad Zele; 17,2 km. 

Am 21. Juli die Vizinalbahn Ujszasz-Jazapathi mit dem 
Anschlusse in Ujszasz an die gleichnamige Station der Linie 
Hatvan-Szolnok der Ungarischen Staatsbahnen mit den Stationen 
Szäszberek, Jaszladany, Puszta Kürt, Jaszkiser uud Jäszäpathi; 
a km. Den Betrieb führt die Direktion der Ungarischen Staats- 

ahnen. 

Am 18. August die Theilstrecke der Barcs-Pakraczer Vizinal- 
bahn Barcs-Daruvar mit dem Anschlusse in Bares an die Süd- 
bahngesellschaft und die Fünfkirchenr -Bareser Bahn mit den 
Stationen Lukac, Virovitica, Terezovac Suhopolje, Pivnica, Gyu- 
laves, Bastaji und Daruvar (69,6 km); ferner die Flügelbahnen 
Terezovac Suhopolje-Slatina mit den Stationen Cabana, Slado- 
jevce und Slatina (20,6 km), und Bastaji-Koncanica mit den Sta- 
tionen Supljalipa und Koncanica Zdenci (14,5 km). Den Betrieb 
führt die Südbahngesellschaft. 

Am 4. Oktober die Fortsetzungsstrecke Daruvär-Pakracz 
der Barcs-Pakraczer Vizinalbahn mit den Stationen Sirac und 
Pakracz Lipik, 24 km. 

Am 8. Oktober die Lokalbahn von Mezö Tur nach Turkeve 
mit dem Anschlusse in Mezö Tur an die Linie Szolnok-Csaba der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen und den Stationen Puszta 
Tupaszto: und Turkeve; 17,9 km. Den Betrieb führt die Direktion 
der Ungarischen Staatsbahnen. 


II. Im Okkupationsgebiete. 


Am 14. Juni die im Okkupationsgebiete gelegene Strecke 
der Eisenbahn von Mostar nach Metkovic mit den Stationen 
Mostar, Buna, Zitomislic und Capljina; 41,670 km. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Pfändung von Eisenbahn-Fahrbetriebsmitteln. 

Im Reichstage erfolgte die zweite Berathung des Gesetz- 
entwurfs, betreffend die Zulässigkeit der Pfändung von Eisen- 
bahn-Fahrbetriebsmitteln. Der „Reichsanzeiger“ berichtet hierüber 
folgendes: 

Die Kommission beantragte (siehe $. 379), dem Gesetz fol- 
gende Fassung zu geben: 

Die Fahrbetriebsmittel der Bisenbahnen, welche Personen 
oder Güter im öffentlichen Verkehr befördern, sind von der 
ersten Einstellung in den Betrieb bis zur endgültigen Aus- 
scheidung aus den Beständen der Pfändung nicht unter- 
worfen. . 

Durch diese Bestimmung werden dieselben im Falle des 
Konkursverfahrens von der Konkursmasse nicht ausge- 
schlossen. 

Auf die Fahrbetriebsmittel ausländischer Eisenbahnen 
findet die Bestimmung des ersten’ Absatzes nur insoweit An- 
wendung, als die Gegenseitigkeit verbürgt ist. 

Dieses Gesetz tritt mit dem 1. Juni 1886 in Kraft. 

Der Abg. Strombeck gab zur Erwägung anheim, ob 
nicht ausser den Fahrbetriebsmitteln auch andere Geräthe für 
den Betrieb unter das Gesetz zu stellen seien. 

Der Abg. Schrader bestritt, dass eine Nothwendigkeit 
für das Gesetz vorliege. Zwar sei dies von Bayern und Sachsen 
behauptet, aber man habe nicht einmal einen Bericht des Reichs- 
Eisenbahnamts extrahirt, welches sich doch mit der Angelegen- 
heit beschäftigt haben müsste. Da sich weder im Bundesrath 
noch in der Kommission ein Vertreter des Reichs-Eisenbahnamts 
an der Diskussion betheiligt habe, müsse es mit dem Reichs- 
Eisenbahnamt vorbei sein. Auf den fahrenden Zügen sei nie- 
mals, sondern es seien nur Wagen gepfändet worden, welche sich 
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längere Zeit auf der Station äufgehalten hätten. Das komme 
auch sehr selten vor. Eine Verzögerung in der Beförderung von 
Gütern sei niemals entstarden. Um kleiner Unbequemlichkeiten 
willen sollte man nicht die Interessen des Deutschen Kapitals schä- 
digen. Man sollte diese Frage nicht allein, sondern im Zusammen- 
hang mit der ganzen Frage der Zwangsvollstreckung erledigen. 
Uebrigens würde die Frage der Oesterreichischen Bahnen mit 
diesem Gesetz nicht erledigt, denn in Oesterreich bestehe die Ge- 
genseitigkeit, welche das Gesetz verlange, noch nicht, 

Der Bayerische Beyollmächtigte, Graf Lerchenfeld, führte 
aus, dass nicht blos von Deutscher Seite die Kouponprozesse ange- 
strengt worden, sondern dass es auch Oesterreichischerseits ein 
Geschäft geworden sei, die Koupons in Deutschland einzuklagen, 
um sich die Koursdifferenz zu verschaffen. Dabei seien die Leute 
in ihrem Rechte, aber man dürfe doch ihretwegen nicht den 
Deutschen Eisenbahnverkehr schädigen, der auch darunter leide, 
dass die Oesterreichischen Bahnen ihre Wagen nicht gern nach 
Deutschland sendeten, sondern Deutschland umgingen. 

Der Abg. Schrader bemerkte, dass dies lediglich in der 
Deutschen Eisenbahnpolitik begründet sei. 

Die Abgg. Klemm und Spahn empfahlen die Annahme 
des Entwurfs im Interesse des Eisenbahnverkehrs. 

Das Haus beschloss dem Antrage der Kommission gemäss. 
Die Kommission schlug noch folgende Resolution vor: 

Der Reichstag wolle beschliessen: 

„den Herrn Reichskanzler zu ersuchen, dem Reichstage in der 
nächsten Session den Entwurf eines Gesetzes über das Pfand- 
recht an Eisenbahnen und die Zwangsvollstreckung in die- 
selben vorzulegen.“ 

Bei der dritten Berathung des Entwurfes, welche am 
10.d. Mts, erfolgte, tbeilte der Staatsminister v. Bötticher mit, 
der Vorsitzende des Reichs-Eisenbahnamts habe an den Verhand- 
lungen des Bundesraths theilgenommen, und die Bemerkung des 
Abg. Schrader, dass man auf den Fortbestand des Reichs- 
Eisenbahnamts keinen Werth mehr lege, sei durchaus unbe- 
rechtigt. 

Nach einer kurzen Erwiderung des Abg. Schrader wurde 
der Gesetzentwurf unverändert nach dem Kommissionsentwurf 
angenommen. 


Sekundärbahnvorlage im Abgeordnetenhause. 
Die Vorlage, betreffend den Bau neuer Bahnen ist!in dritter 
Lesung vom Abgeordnetenhause angenommen worden. 


Nordostseekanal. 
Dem Abgeordnetenhause ist ein Gesetzentwurf über den 
Präzipualbeitrag Preussens zum Bau des Nordostseekanals zu- 
gegangen. 


Preussische Staatseisenbahnen: Verbot der ferneren Verwendung 
von Flussstahlscheibenrädern und Schalengussrädern unter Brems- 
wagen. 

Ueber die fernere Verwendung von Flussstahlscheiben- 
rädern und Schalengussrädern ist nachstehender Erlass des 
Herrn Ministers der Öffentlichen Arbeiten vom 31. v. Mts. er- 
gangen: 

Aus dem Inhalte des auf meinen Erlass vom 31. Januar d.J. 
eingegangenen Berichts geht hervor, dass Flusssiahlscheiben- 
räder, bei welchen Nabe, Scheibs und Radreifen aus einem Stück 
gegossen sind, sowie ferner Schalengussräder (Hartgussräder), 
bei welchen ebenfalls Nabe, Scheibe und Radreifen — letztere 
in Hartguss — in einem Stück aus Gusseisen hergestellt sind, 
sich zur Verwendung unter Bremswagen nicht eignen, weil 
infolge der Bremswirkung und durch die dabei vorkommenden 
lokalen Erhitzungen und Abkühlungen betriebsgefährliche Span- 
nungen und Anbrüche entstehen, welche leicht einen Bruch des 
ganzen Rades zur Folge haben können. 

Die Mehrzahl der Verwaltungen hat deshalb derartige 
Räder unter den Bremswagen ihres Bezirks bereits entfernen 
lassen, so dass z. B.Schalengussräder gar nicht mehr, Flussstahl- 
Se nur noch ganz vereinzelt unter Bremswagen 
aufen. 

Ich nehme hiernach Veranlassung, die fernere Verwendung 
von Flussstablscheibenrädern und Schalengussrädern unter 
Bremswagen allgemein zu untersagen, mit der Massgabe, dass 
die wenigen z. Z. noch unter Bremswagen laufenden Flussstahl- 
scheibenräder bis zum 1. Oktober d. J. auszuwechseln sind. 

..  Schalengussräder (Hartgussräder) sind ferner nur unter 
Güterwagen ohne Bremse, nicht aber unter Personen-, Gepäck- 
oder Postwagen zu verwenden. — Die Flussstahlscheibenräder 
unterliegen, wie ich unter Hinweis auf den Erlass vom 16. Mai 1876 
bemerke, der letzteren Beschränkung nicht. 

Um schwei:seiserne Scheibenräder mit aufgeschweissten 
Flussstahlradreifen, welche den gegossenen Flussstahlscheiben- 
rädern äusserlich ähnlich sind, aber der beschränkten Benutzungs- 
art der letzteren nicht unterliegen, als solche leichter kenntlich 
zu machen, ist ferner die Vorderfläche der Radreifen dieser 
Räder nach dem jedesmaligen Abdrehen in weisser Oelfarbe an- 
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zutreichen, und die Scheibe an der Vorderfläche mit einem. 
gleichfarbigen ca. 50 mm breiten Kreis von etwa 600 mm mitt- 
lerem Durchmesser zu versehen. Anstatt dieser Bezeichnung 
kann auch ein kleines Schildchen mit entsprechender Bezeichnung 
angenietet werden. 

Ob und von welchem Zeitpunkt ab die vorstehenden Be- 
stimmungen auch auf Wagen ausserpreussischer Eisenbahn- 
verwaltungen mit der Massgabe angewendet werden können, 
dass ein Uebergang von Eisenbahnwagen, deren Räder diesen 
Bestimmungen nicht entsprechen, auf Preussische Eisenbahnen 
nicht stattfinden darf, wird davon abhängen, ob auf Grund be- 
stehender Staatsverträge oder sonstiger Abkommen zwischen 
den Eisenbahnverwaltungen die Uebernahme von dem Vor- 
stehenden nicht entsprechenden Eisenbahnwagen ausserpreus- 
sischer Eisenbahnen verweigert werden kann. - 


Förderung der Bauausführungen der Eisenbahnverwaltungen. 


Wenn schon die möglichste Förderung der Bauausführun- 
gen der Eisenbahnverwaltung durch die mit denselben verbun- 
denen Interessen des Betriebes, wie durch die allgemeinen 
wirthschaftlichen und Verkehrsinteressen geboten ist, so lässt 
die derzeitige Lage der Preis- und Arbeitsverhältnisse es doch 
noch besonders nothwendig erscheinen, die Ausführung, nament- 
lich der durch besondere Kreditgesetze genehmigten Neubauten 
und Umbauten kräftigst zu betreiben. Soweit die zu diesen 
Bauten erforderlichen Vorbereitungen abgeschlossen sind und 
dementsprechend die Ausführung bereits in Angriff genommen, 
bezw. eingeleitet werden konnte, ist — nach einem Erlasse des Herrn 
Ministers der öffentliche Arbeiten — für die energische Förderung 
der Arbeiten alsbald noch besondere Anordnung zu treffen, und 
die Befolgung derselben sorgfältig zu überwachen. Rücksichtlich 
derjenigen Bauten, deren Inangriffnahme durch die seitens der 
Interessenten zu erfüllenden Vorbedingungen bezw. durch die 
von den Landespolizeibehörden gestellten Anforderungen bisher 
noch zurückgehalten wurde, bestimmt die Verfügung, dass, so- 
bald und soweit diese Umstände solches irgend zulässig erschei- 
nen lassen, mit den speziellen Vorarbeiten vorzugehen und die 
Fertigung der letzteren nach Möglichkeit zu beschleunigen ist, 
während im übrigen mit Nachdruck auf die Erledigung der der 
Inangriffnahme des Baues entgegenstehenden Hindernisse hinge- 
wirkt werden muss. 


Ausschliessung von Bahnpolizeibeamten von der Aufnahme in die 
Schöffenurlisten.} 


Nachdem die Neuredaktion des Bahnpolizeireglements durch 
Bekanntmachung des Herrn Reichskanzlers vom 30. November v. J. 
veröffentlicht worden ist, haben die Herren Minister des Innern 
und der Justiz die betheiligten Behörden dahin verständigt, dass 
fortan die in 866 No. 5—17 dieser Bekanntmachung aufgeführten- 
Beamten als polizeiliche Vollstreckuugsbeamte im Sinne des $& 34 
No. 6 des Gerichtsverfassungsgesetzes anzusehen und daher von 
der Aufnahme in die Schöffenurlisten auszuschliessen sind. 

Zu diesen Beamten gehören: Bahn- und Betriebskontroleure, 
Stationsvorsteher (Stationsmeister, Bahnhofsinspektoren, Bahn- 
hofsverwalter), Stationsaufseher (Bahnhofsaufseher) und Stations- 
assistenten (Bahnhofsinspektions-Assistenten), Bahnmeister und 
Hilfsbahnmeister, Weichensteller (Weichenwärter, Stationswärter 
und Hilfsweichenwärter), Oberbahnwärter, Bahnwärter (Brücken-, 
Schlag-, Signal-, Streckenwärter) und Hilfsbahnwärter (Beiwärter), 
Oberzugmeister und Zugmeister (Zugführer, zugführende Schaff- 
ner, Oberschaffner), Packmeister (Güterschafiner, Gepäckschaffner), 
Schaffner (Personenschaffner, Kondukteure), Rangirmeister (Ober- 
koppler, Schirrmeister), Wagenwärter und Bremser (Schmierer, 
Zugsöler), Thürhüter (Portiers, Perrondiener) und Nachtwächter. 


Preussische Staatseisenbahnen: Personalien. 


Es sind eınannt worden: 

Zu Eisenbahnbau- und Betriebsinspektoren: der Regierungs- 
baumeister Bens in Weissenfels, unter Verleihung der Stelle 
eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem Königlichen Kisenbahn- 


betriebsamt daselbst; der Regierungsbaumeister Johannes Müller 


in Uelzen, unter Verleihung der Stelle des Vorstehers der Kisen- 
bahnbauinspektion daselbst (Direktionsbezirk Hannover); der 
Regierungsbaumeister Lottmann in Elberfeld, unter Verleihung 
der Stelle des Vorstehers der Eisenbahnbauinspektion daselbst 
und der Regierungsbaumeister Boedecker in Hannover, unter 
Verleihung der Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem 
Königlichen Eisenbahnbetriebsamt (Hannover-Altenbeken) daselbst; 
zu Eisenbahn - Maschineninspektoren: der Regierungs- 
Maschinenmeister Mayr in Ponarth, unter Verleihung der Stelle 
eines Maschineninspektors bei der Hauptwerkstätte daselbst; 
der Regierungs - Maschinenmeister Siegel in Frankfurt a/M, 
unter Verleihung der Stelle eines Maschineninspektors bei der 
Main-Neckarbabn ; der Regierungs-Maschinenmeister Bobertag, 
bisher in Hannover, unter Verleihung der Stelle eines Maschinen- 
inspektors bei der Oentral-Maschinenwerkstätte in Dortmund und 
der Rigierungs-Maschinenmeister Ahrendts, bisher in Cottbus, 


unter Verleihung der Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei 
dem Königlichen Eisenbahnbetriebsamt in Halle a/S. 


, Eisenbahnfrachten für Kohlen nach den Nordseehäfen, 

Am 9.d. Mts. tagte in Hamburg unter Vorsitz des Präsi- 
denten der Königlichen Eisenbalindirektion zu Altona, Krahn, 
eine Versammlung von Vertretern der betheiligten Eiseubahn- 
verwaltungen und Interessenten, um auf Veranlassung des Herrn 
- Ministers der Öffentlichen Arbeiten zu erwägen, ob und in welchem 
Masse die Eisenbahnfrachten für Kohlen aus dem Westfälischen 
Revier nach den Nordseehäten, Hamburg und Bremerhafen, er- 
mässigt werden könnten, um das von der Deutschen Kohle bis- 
her eroberte Absatzgebiet derselben zu erhalten, bezw. zu er- 
_ weitern. Nach eingenender Debatte erklärte der Herr Präsident, 
- dass die Königliche Eisenbahndirektion wohl in der Lage sein 
- werde, eine Frachtermässigung für Hamburg, wenn auch nicht 
_ ganz in der beanspruchten Höhe, beim Herrn Minister zu befür- 
_  _ worten. Ks werde aber dabei noch nothwendig sein, dass auch 
seitens der Westfälischen Kohlenzechen in der Preisstellung die 
- -  weitestgehenden Konzessionen gemacht würden. Dazu erklärten 
- sich die anwesenden Vertreter, soweit als überall möglich, bereit. 
Dem Wunsche des Präsidenten, dass auf Grund und unter Voraus- 
_ setzung der eventuellen Frachtermässigung Lieferungsabschlüsse 
- in Westfälischer Kohle auf längere Dauer zwischen den hiesigen 
Rhedereien und den Westfälischen Grubenbesitzern alsbald zu 
stande kommen möchten, was für die Bewilligung der Ermässi- 
. gung ausserordentlich. wünschenswerth sein würde, konnte zwar 
_ nicht sotort entsprochen werden, doch wurde der gute Wille, in 

- dieser Weise vorzugehen, von verschiedenen Seiten konstatirt. 


. Einfuhr. von Lumpen nach Russland. 

B In betreff der Eintuhr von Lumpen nach Russland sind 

für sämmtliche Grenzübergänge via Wirvallen, Grajewo, Mlawa, 

-  Alexandrowo und Sosnowice nachstehende Bestimmungen mass- 
 gebend: 

1. Den bei der Zollkammer aus dem Auslande eintreffenden 
Lumpen muss eine durch das Oberhaupt des Versandortes sowie 
durcu den Kussischen Konsul beglaubigte ärztliche Bescheinigung 

_ darüber beigegeben sein, dass der Versandort in sanitärer Be- 

-  ziehung unverdächtig ıst, und dass die Lumpen beı der Ver- 

- ladung desinfizirt worden sind. Die Art der Lesinfektion selbst 

- ist gleichfalls anzugeben. Lumpensendungen, welche von dieser 

Bescheinigung nicht begleitet sınd, werden sofort nach dem Aus- 
 _ lande zurückgesandt werden. } 

E - 2. Lumpen, die behufs Desinfektion auf der Zollkammer 
dem Zollamte vorgetührt werden, unterliegen der Besichtigung 
‘ durch das Zollamt und demnächst der Desinfektion. Dieselben 

verbleiben vis zur Weiterbetörderung aut der Kammer. 

3. Lumpen, die beı einem Zollamte eingehen, welches keine 
Desintektionskammer besitzt, können nach ertolgter Besichtigung 

‘durch das Zollamt direkt nach der Fabrık des Bestimmungsortes 
abgesandt werden, wenn der Empfänger eine Bescheinigung des 
Ortsoberhauptes desjenigen Ortes, in dem sich die Fabrik .be- 
findet, darüver beibringt, dass sich in der Fabrik eıne Des- 

 ıntektionskammer befindet, und dass dıe Desinfektion unter Orts- 

- polizeiliche und ärztliche Aufsicht gestellt ist. 

4. Nicht desıinfizirte Lumpen können vom Grenzzollamte 
nach der Fabrık in plombırten Eısenbahnwagen unter der Be- 
dingung abgesandt werden, dass dieselben bis zur Entladung 
test verschlossen bleiben, und dass demnächst dıe Desinfektion 

"für Rechnung des Fabrıkanten ın Gegenwart des Arztes und der 
- Polizei ausgetührt wird. 

5. Von der letzten Eisenbahnstation werden die Lumpen 
nach dem Bestimmungsort in der Fabrik nach den vom Arzt 
- und der Polizei gegebenen Transportvorschriften fest verpackt 
_ weiter befördert. 

6 Die Lumpen müssen in der Zeit von der Zuführung 

zur Fabrik bıs zur Verarbeitung in der Desinfektionskammer 

der Fabrik nach den gesetzlichen Vorschriften unter Aufsicht 
des Arztes und der Polızei desinfizirt werden. 


ver 


ee Eisenbahn Schaftlach-4mund (Tegernsee). 
_ Im Jahr 1885 wurden 74623 Personen und 20475 t Güter 
befördert. Die Einnahmen beliefen sich aus dem Personen- 
verkehr auf 34 351 .“, aus dem Gepäckverkehr auf 2523 44, aus 
dem Güterverkehr aut 27 496 44, zusammen einschliesslich des Vor- 
_  trags aus dem Vorjalır auf 76105 .%, denen 29138 44 Ausgaben 
_ gegenüberstehen. Der Ueberschuss beträgt 46 138 „4, der Ge- 
winnsaldo 39450 #4 (1884 34678 4), wovon wie im Vorjahre 
5 pCt. Dividende vertheilt werden, 


k Eisenbahnprojekte in Thüringen. 

; In Gera hat sıch, Zeitungsnachrichten zutolge, ein Komitee 
E: ee um die zur Zeit noch schwebenden Eisenbahnprojekte 
Münchenbernsdorf-Woltsgefährt, Auma-Triptis, Schleiz-Neustadt- 
-  Roda und Schönberg-Hirschberg mit der Schmalspurbahn Götten- 
- grün-Lobenstein (vom Sächsischen Landtage bereits bewilligt) 
_ zu einem einzigen Projekte Gera-Lehesten zu vereinigen. Stadt- 
eh 3 ah. 
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‘ rath Schneider in Gera, welcher sich um das Zustandekommen 


der Gera-Meuselwitzer Bahn verdient gemacht hat, ist zum Vor- 
sitzenden des Komitees erwählt worden. Bei Durchführung des 
geplanten Unternehmens Gera-Lebesten kommt in Betracht, dass 
dadurch einerseits eine Linie von Hof über Gera-Meuselwitz- 
Leipzig geschaffen, andererseits der bedeutende Schieferversandt 
über diese Bahn aufgenommen wird. Der Anschluss nach Bayern 
und Lehesten sowie die dazwischen liegenden Ortschaften dürften 
dieser neuen Bahn gute Rentabilität sichern. 


Holsteinische Marschbahn, 
Die Generalversammlung wird auf.den 28. d. Mts. einbe- 
rufen, Auf der Tagesordnung steht u, a. auch der Bau der Bahn 
Bredebro-Lügumkloster. 


Schmalkalden-Zella-Mehlis-Klein Schmalkalden (Vorarbeiten). 
Die Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt ist mit der 
Anfertigung genereller Vorarbeiten für Eisenbahnen untergeord- 
neter Bedeutung von Schmalkalden, einerseite über Steinbach- 
Hallenberg nach Zella-Mehlis, andererseits nach Klein Schmal- 
kalden beauftragt worden. 


Stralsund-Rostock. 

Wie die „Strals. Zeitung“ meldet, sind die generellen und 
speziellen Vorarbeiten über den Bahnbau der Strecke Stralsund- 
Rostock soweit gediehen, dass der Bau auf Preussischem Gebiet 
Stralsund-Velgast mit der Abzweigung nach Barth in allernächster 
Zeit begonnen werden kann.*) Es sollen jedoch vorab nur die 
letztgenannten Strecken, welche zusammen eine Länge von ca, 
31 km besitzen, in Angriff genommen und fertiggestellt werden, 
so dass diese Strecken möglichst schon am 1. Mai künftigen 
Jahres dem Betrieb übergeben werden können. Der zweite Theil 
der Bahn, d. i.’ auf Mecklenburgischem Gebiet, wo das Terrain 
mehr Schwierigkeiten bietet, namentlich der Bau der Ueberfüh- 
rungen, wird längere Zeit in Anspruch nehmen. Auf der ganzen 
Strecke sind nachstehende Stationen, Haltestellen und Haltepunkte 
in Aussicht genommen: Station Stralsund, Haltestelle Martens- 
dorf, Haltepunkt Pantelitz und Cummerow, Station Velgast, Sta- 
tion Barth, Haltestelle Kenz, Haltestelle Langenhanshagen, Alten- 
willershagen und Damgarten, Station Rybnitz, Haltestelle Rövers- 
hagen, Bentwisch und Willershagen, Station Rostock. 


Baden: Projekt Kehl-Bühl. 

In der Sitzung der zweıten Kammer wurde Bericht über 
die Erstellung einer Strassenbahn Kehl-Bühl erstattet. In den 
Eingaben ist hervorgehoben und im Bericht auch anerkannt, dass 
seit Erbauung der grossen Staatsbahnen der grossartige Verkehr 
auf der alten Rheinstrasse geschwunden ist. Nur die Herstellung 
einer Strassenbahn von Kehl via Lichtenau nach Bühl sei ge- 
eignet, einen lebhaften Verkehr herzustellen. Die 39 km lange 
Linie erfordere einen Bau- und Betriebsfonds von 1440 000 4, zu 
welchem die Petenten einen Staatszuschuss von 312250 #4 er- 
bitten, d. i. pro Kilometer 12 500 #4 


Deutsche Ausstellung in Berlin im Jahre 1838. 

Die Deputirten des Berliner Magistrats und der Aeltesten 
der Berliner Kaufmannschaft haben beschlossen, nachdem die 
Stadtverordnetenversammlung von Berlin die Mittel zu den Vor- 
arbeiten der Gewerbeausstellung bewilligt hat, nunmehr ein 
provisorisches Lokaikomitee zu bilden, um die ersten Schritte zur 
Vorbereitung der Ausstellung einzuleiten. Dieses Komitee soll 
aus den Deputirten des Magistrats und der Aeltesten der Kauf- 


“ mannschaft, einer Anzahl von Stadtverordneten und aus je zwei 


Deputirten von zehn grösseren Vereinen bestehen, wie dem Verein 
für Gewerbefleiss (Vorsitzender Staatsminister Dr. Delbrück), der 
Polytechnischen Gesellschaft, dem Elektrotechnischen Verein, 
dem Architektenverein, dem Berliner Bezirksverein Deutscher 
Ingenieure, dem Kunstgewerbeverein etc. Das Komitee soll sich 
noch durch angesehene Männer ergänzen, so dass es im ganzen 
aus 60 Personen bestehen wird. Es soll ein ausführendes Komitee 
gebildet werden, welches einen eingehenden Plan zur Ausführung 
der Ausstellung ausarbeiten soll. Die Einladungen an die be- 
treffenden Komiteemitglieder werden von dem Präsidenten der 
Aeltesten der Kaufmannschaft und dem Oberbürgermeister 
v. Forckenbeck erlassen werden. Nach Erledigung aller Vor- 
fragen wird alsdann der Stadtverordnetenversammlung eine Vor- 
lage zur Genehmigung zugehen. Es wurde konstatirt, dass eine 
günstige Stimmung für die Ausstellung jetzt auch bei auswärtigen 
Industriellen und Gewerbtreibenden herrsche. k 

Wie uns der Generalsekretär des Vereins Deutscher Ingenieure 
mittheilt, hat der Berliner Bezirksverein Deutscher Ingenieure 
zu dem Komitee für die Deutsche Ausstellung 1888 in Berlin, 
welches seitens der städtischen Behörden und der Aeltesten der 
Kaufmannschaft in Berlin gebildet wird, auf deren Einladung 
seinen Vorsitzenden Herrn Civilingenieur A. Pütsch und den 
Generalsekretär des Hauptvereins Herrn Th, Peters delegirt. 


*) Vergl. auch die bezüglichen Mittheilungen No. 29 S. 366 
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Strassenbahnen im Deutschen ‚Reiche. : 

Eine sich auf die Jahre 1882 bis 1885 erstreckende Privat- 
statistik der Strassenbahnen in Deutschland bietet nach dem 
„Berliner Aktionär“ einen interessanten Ueberblick über die 
Entwickelung dieses Verkehrsmittels der Neuzeit. Danach be- 
stehen zur Zeit 63 Strassenbahnen in Deutschland, von denen 
. bis Ende 1885 aber die Bahnen in Essen und Coblenz noch nicht 
eröffnet waren, während die in Flensburg und Assmannshausen 
vorhandenen keine Nachrichten eingeliefert hatten, so dass die 
Zusammenstellung nur 59 Bahnen umfasst. Die Art der Trieb- 
kraft bildet dabei kein unterscheidendes Merkmal; es stecken in 
jener Zahl sowohl reine Pferdebahnen, wie solche mit gemischtem 
Betriebe (wiein Hamburg, München und Strassburg) und mit blos 
elementarem Betriebe (wie die Niederwaldbahn, die Drachenfels- 
bahn in Königswinter und die Filderbahn in Württemberg). 
Nach der Zeit der Betriebseröffnung fallen von den behandelten 
Bahnen auf die 60 er Jahre (Charlottenburg 22. Juni 1885, Ham- 
burg 16. August 1886 und Stuttgart 29. Juli 1868), auf die Jahre 
1872—75 6, auf 1876—80 18, auf 1881—85 nach einander 11, 5, 5, 
7 bezw. 1 und auf ein zur Zeit nicht angegebenes Jahr 3 Strassen- 
bahnen. In Pyrmont ist bekanntlich der Betrieb wieder ein- 
gestellt; die übrigen 58 Bahnen haben 1010,64 km Gleislänge 
nach möglichster Abscheidung der Zufahrten von den Bahn- 
höfen. Der Zuwachs betrug im Jahre 1885 34,58 km, in 1884 


80,56 km, in 1883 123,91 km. Als Gesammtzahl der Fahrten er- 
scheinen 

für 1882 von 35 Betrieben mit 622,00 km 7161 Tausend 

. BaBı 7 „ 808,47 „ 8756 * 
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„ 1885 „ 49 * „ 852,16 „10582 & 


während die Zahl der Nutzkilomet-r 5 
1882 bei 35 Betrieben mit 673,68 km 34 127 Tausend 


DB k „ 826,12 „ 4268900 ° „ 
1884 „ 50 = „ 933,38 „ 49732 “ 
1885 „ 50 Re EEE ea Re 
betrug. In der Summe der beförderten Fahrgäste sind bei 


manch«n Bahnen die frei oder im Abonnement beförderten nur 
annähernd, zuweilen auch gar nicht enthalten: unsere Quelle 
führt folgende Zahl von Fahrgästen an: 


für 1882 in 42 Betrieben mit 730,26 km 143891 Tausend 


„ 1883 „ 46 x „ 859,08 „ 168 794 ; 
„1884 „ 55 i „ 964,44 „ 202 502 n 
„ 1885 „ 57 3 „983,91 „ 216417 a 


Im Preussischen Staate waren zu Ende 1885 33 Unter - 
nehmungen thätig mit einer Gesammtgleislänge von 572,08 km. 
Von ihnen hatten ihren Hauptbetrieb in Ostpreussen 1: Königs- 
berg mit 14,84 km Gleislänge ;Westpreussen 1: Danzig mit 10,41 km; 
Berlin 2: mit 175,29 km und resp. 24,13, zus. 199,42 km ; Branden- 
burg 3: Köpenick mit 2, Charlottenburg mit 26,22 und Potsdam 
mit 6,75, zus. 34,97 km; Pommern 1: Stettin mit. 13,42 km; 
Posen 1: Posen (im Geschäftsjahre bis Ende Juni) mit 3,05 km; 
Schlesien 2: Breslau mit 32,82 und Görlitz mit 6, zusam men 38,82 km; 
Sachsen 4: Magdeburg mit 16,46 und resp. mit 9,58, Halle a. 8. 
mit 5,91 und Erfurt mit 9,40, zusammen 41,35 km; Schleswig- 
Holstein (ohne Flensburg) 2: Kiel mit 6,59 und Altona mit 16,40, 
zusammen 22,99 km; Hannover 1: Hannover mit 20,47 km ; West- 
falen 2: Dortmund mit 15,50 und Hagen mit 5, zusammen 20,50 km; 
Hessen-Nassau (ohne Assmannshausen) 5: Cassel mit 6,50 und 
resp. 5,70, Frankfurt a. M. mit 21,47, Wiesbaden mit 3,25 und 
Niederwaldbahn mit 2,30, zusammen 39,22 km; Rheinland 8: Elber- 
feld-Barmen mit 19, Duisburg mit 7,98, Düsseldorf mit 8,40, Cre- 
feld mit 17, Gladbach mit 5,22, Aachen mit 21,50, Köln mit 32 
und Königswinter mit 1,52, zusammen 112,62 km. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2025 vom 7. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Antrag auf Revision der Bestimmungen in den $$ 102 
und 137 der technischen Vereinbarungen (abgesandt am 9. d. Mts.). 

No. 2037 vom 8. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Kündigung des Vereinskarten-Reglements seitens der 
Königlichen Eisenbahndirektion (rechtsrheinischen) zu Köln (ab- 
gesandt am 9. d. Mts.). 

No. 112 Z vom 9. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Einziehung der Insertionskosten für das I. Vierteljahr 
1886 (abgesandt am 10. d. Mts.). 


Amerikanische Korrespondenz. 
Eisenbahn-Nationalmuseum. 


In der Haupthalle des Nationalmuseums zu Washington hat 
man jetzt die erste in Amerika verwendete, von George Stephenson 
in England erbaute Lokomotive „John Bull“ ausgestellt (s. 
auch unsere Mittheilung hierüber in No. 10 d. J.). 

Der Departementschef Watkins ist auf einer Reise nach 
Europa begritien, um dort Zeichnungen, Modelle etc. von den 
ältesten Lokomotiven aufzusuchen und damit diesen Zweig des 
Museums zu vervollständigen. Bei einer kürzlich stattgehabten 
Unterredung äusserte der Genannte über die früheste Eisenbahn- 
geschichte folgendes: \ 

Zu den ersten Bahnen des Landes gehörte eine solche von 
Quinei Granit-Steinbrüchen in Massachusetts nach dem Neponset 
Fluss, von einigen Meilen Länge. Dieselbe wurde gebaut auf 
Granit-Bordsteinen, auf welchen Wagen mit Flanschenrädern liefen 
zum Transport des Granits bis zum Flussufer. Eine andere, sehr 
frühzeitig bestandene Bahn zu Mauch Chunk, Philadelphia, hatte 
als Unterlagen kreuzweise gelegte unbehauene Holzstämme mit 
entsprechenden Einkerbungen zur Aufnahme roh behauener höl- 
zerner Schienen. Auf diesen liefen Wagen zum Transport von 
oe aus den Bergwerken zu den Ladestellen des Lehigh- 

usses. 

Eine der frühesten Eisenbahnen war die Baltimore & Ohio, 
deren erste 12 Meilen von der Stadt Baltimore nach Ellicott’s 
Mühlen gingen und vielleicht die erste regelmässig betriebene 
Strecke Nordamerikas war. Ihr Bau begann schon 1828. Man 
hofft, von dieser Gesellschaft eine ihrer alten Heuschrecken- 
(Grasshopper-) Maschinen, welche auch in der Chicagoausstellung 
sich befanden, für das Museum zu erhalten. Auf den ersten 100 
Miles Bahn des Landes, gebaut und betrieben in Süd-Carolina, 
wurden die ersten drei in Amerika gebauten Lokomotiven vom 
Jahre 1830 ab verwendet. Von den Originalzeichnungen dieser 
Maschinen sollen im Museum Abdrücke zur Ausstellung kommen. 

Die von der Camden und Amboy Eisenbahn durch ihren 
Präsidenten, Robert L. Stevens, in Europa im Jahre :830 von 
Robert Stephenson & Co. angekaufte oben gedachte Maschine 
„John Bull“ wurde in Amerika zusammengesetzt und lief zuerst 
im September 1831. Diese Maschine war, als sie in Amerika an- 
kam, wesentlich ebenso wie sie jetzt noch ist, mit innenliegenden 
Cylindern, vier Triebrädern und mit Röhrenkeszel. Die Trieb- 
räder hatten ursprünglich gusseiserne Naben und Heuschrecken- 
Speichen und -Felgen und einen Reifen ungefähr 5‘ breit und 
geflanscht und zusammengezogen gleich einem gewöhnlichen 
Wagenrade. Sie hatte keine Hauptlaterne, keine Glocke und keine 
Steuerung. Die Dampfröhren waren innerhalb des Kessels und 
der Dom lag unmittelbar über der Feuerbüchse. Im Dom be- 
fand sich ein geschlossenes Sicherheitsventil, welches der Führer 
nicht erreichen konnte. Sie hatte keine Ueberdachung und brachte 


! keinen Tender mit. Statt des letzteren wurde bei den ersten Ver- 


suchen ein zum Tender eingerichteter gewöhnlicher Eisenbahn- 
wagen benutzt, mit einem Branntweinfass als Wasserbehälter, 
von welchem aus die Maschine gespeist wurde durch einen von 
einem Schuhmacher gefertigten Lederschlauch. & 
Die „John Bull“ wurde anfänglich benutzt, um die Legis- 
latur von New Jersey, bei welcher die Konzession für eine Dampf- 
eisenbahn nachgesucht war, zu überzeugen, dass die Verwendung 
von Dampf auf Eisenbahnen eine Sache der nächsten Zukunft 
sei. Sie wurde im November 1831 vor der Legislatur probirt und 
war so erfolgreich, dass der Camden & Amboy Eisenbahngesell- 


| schaft die Erlaubniss bewilligt wurde. 


Während die Maschine dann noch kurze Zeit im Schuppen 
stand, um die Vollendung des Bahnbaues abzuwarten, wurde auf 
Bestellung eines Museumsbesitzers Peale in Philadelphia von 
Balduin, einem Verfertiger mathematischer Instrumente etc., 
nach dem Muster des „John Bull* eine Spielzeuglokomotive ge-. 
baut, welche längere Zeit hindurch als Sehenswürdigkeit ausge- 
stellt wurde. Sie gab auch den Direktoren der Philadelphia, 
Germantown & Norriston Eisenbahngesellschaft Anlass, bei Bal- 
duin eine Lokomotive gewöhnlicher Grösse zu bestellen, Diese 
wurde 1832 fertiggestellt und „Old Ironsides“ genannt. Mit ihrem 
Bau begann die Geschichte der „Balduin-Lokomotiv- 
fabriken, der grössten ihrer Art in der Welt. x 

Eine Anzahl anderer Persönlichkeiten nahm dann gleich- 
falls diesen Geschäftszw eig auf, aber die OCamden & Amboy Eisen- 
babngesellschaft wurde während einer Reihe von Jahren ange- 
sehen als Pionier im Lokomotivbau in und um Philadelphia 
und Newyork, obwohl die Baltimore & Ohio Eisenbahngesellschaft 
in dem Bau der „Grasshopper“ ein Muster hervorgebracht hatte, 
welches kommerziell erfolgreich war für die eigenthümlichen Er- 
fordernisse des Geschäfts dieser Bahn. 

Mr. Watkins gedenkt auch eine Zeichnung von der ersten 
je gebauten Lokomotive, welche regelmässigen Dienst gethan hat, 
zu re enge von einer von Trevithik bereits 1804 
hergestellten und auf der Merthyr Tydvill Bahn in Wales 
zum Transport von Roheisen von einem Eisenwerke nach einer 
Flussladestelle verwendeten. ' 
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 Trevithik war Vertreter des Hochdrucks und seine Maschine 
hatte anscheinend horizontale Cylinder, Zahnräder und einen 
Dampfkessel mit rückkehrender Flamme, das Feuer war in einer 
inneren Kammer und wurde durch den Ausgang aus dem Schorn- 
stein geschürt. 

Auch die verschiedenen Schienen- und Befestigungssysteme, 
seit Anbeginn des Bahnbaues bis jetzt, sollen in dem Museum 
dargestellt werden. 


Northern Paeifiebahn. 


Diese Gesellschaft hat einen bedeutenden Prozess gewonnen, 
der seit 1875 schwebte bezüglich des Landbesitzes von etwa 
600 000 Acres, belegen an einer Kreuzung mit der Manitoba Bahn, 
welche gleichfalls auf dieses Land Anspruch machte. Dasselbe 
wurde damals nach Vereinbarung einem Vertrauensmann über- 
geben, der einen Theil verkaufte. Hieraus ist ein Fonds von 
600000 D. vorhanden und 200000 Acres, deren Werth jetzt auf 
10 D. pro Acre geschätzt wird, sind noch unverkauft. Durch 
Gerichtsurtheil ist dieser gesammte Besitz der Northern Päeific 
Eisenbabngesellschaft zugesprochen. 


Vieh- und Fleischtransporte. 

Nach statistischen Zusammenstellungen aus Mr. Fink’s 
Büreau hat der Gesammttransport ab Chicago nach Stationen, 
‚welche östlich von den westlichen Endpunkten der Trunkbahnen 
liegen, in den letzteren 6 Jahren betragen (in Tonnen); 


1880 1881 1882 1883 1884 1885 
Vieh . 416240 433600 383660 372214 310410 281 022 
Zubereitet« s : 3 
Fleisch 30705 43774 65775 149640 184993 231634 


Danach sind die Beförderungen von zubereitetem Fleisch, 
welche 1880 weniger als 7 pCt. und 1881 nur 9 pCt. der ge- 
sammten Transporte betrugen, auf 29 pCt. in 1883, 3714 pCt. in 
1884 und 45 pCt. in 1885 gestiegen, während die Transporte an 
lebendem Vieh stetig zurückgegangen sind. 


Nener Kanal. 

Das Kanalkomitee des Unterhauses hat letzterem die 
Bewilligung von 20000 D. zur beschleunigten Ausführung der 
Vorarbeiten zu einem Schiffskanal empfohlen, welcher den Dela- 
ware Fluss, von der Umgebung von Camden aus, in direkte Ver- 
bindung mit dem Atlantischen Ocean bringen, also für die Schiff- 
fahrt den Weg nach Philadelphia um etwa 80 km gefährlicher 
Küstenfahrt und etwa 150 km Fahrt durch die Delawara Bay 
abkürzen soll. 


Chesapeake und Ohio Bahn. 

Die schon seit 6—8 Jahren vielfach besprochene Absicht 
dieser Bahn, eine Brücke über den Ohio bei Cincin- 
nati zu bauen, soll nun binnen kurzem zur Ausführung kom- 
men. Die Kosten derselben sind auf etwa 1000000 D. veran- 
schlagt. Für diese bedeutende Summe wird die Gesellschaft 
zwar nur eine Abkürzung von ungefähr 5 km bis zur grossen 
Centralstation jener Stadt erlangen, doch wird diese direkte Ver- 
bindung für erstere von grosser Wichtigkeit sein, 


Normaltarif. 

Das Eisenbahnkommissariat des Staates Missisippi hat, 
nach einer Berathung während beinahe eines ganzen Monats, 
jetzt einen Normal-Gütertarif aufgestellt, der vor Einführung zu- 
nächst allen Babnverwaltungen des Staates zur Erklärung vor- 
gelegt werden soll. 


Langer Titel. 

Die „Railr. Gaz.“ theilt mit, dass die letzte Volkszählung 
in Bayern den folgenden prächtigen, nur etwas langen Titel 
ans Licht gebracht habe: „A. B., Bausektionsfeuerholzmagazin- 
verwahrer“, 

Wenn es wirklich solchen Titel gibt, wäre dies neues Material 
zur nächsten Abhandlung über deutsche Sprache von Marc Twain. 

Wir sahen allerdings in München im vorigen Sommer auch 
selbst die Bezeichnung: „Centralturnlehrerbildungsanstalt “ 
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Ein werthvoller Zug. 

Ein Zug von 16 mit Seide im Werthe von mehr als 1 Million 
Dollar beladene Wagen, auf dem Wege von San Francisco nach 
Newyork passirte am 24. Februar Buffalo. Dem Fahrplan gemäss 
braucht der Zug von Ocean zu Ocean 13 Tage. 


Mässigkeitsbestrebungen. 

Die Fall Brook Coal Co., welche mehr als 1000 Mann in 
ihren Schächten und bei ihren Eisenbahnen in der Kohlenregion 
von Tcoga-County beschäftigt, hält auf strengste Mässigkeits- 
grundsätze. 

Sie stellte im Dezember 1882 a!s Regel No. 1 auf, dass 
jeder bei ihr Beschäftigte, von dem bekannt werde, dass er be- 
rauschende Getränke zu sich nehme, unbedingt aus ihrem Dienst 
entlassen werden solle. Seitdem hat die Gesellschaft über 300 
Mann ihres Eisenbahnpersonals wegen Verletzung dieser Be- 
stimmung entlassen. Anfänglich nahm die Gesellschaft ent- 
lassene Leute, welche befriedigenden Nachweis ihrer Besserung 
gaben, wieder an; dieser mit nur fünf Mann gemachte Versuch 
fiel aber schlecht aus, denn alle fünf wurden rückfällig. Von da 
ab nahm man keinen einmal Entlassenen wieder an. 


Wenn bei einem Manne der Gebrauch von Bier oder Spiri- 
tuosen festgestellt wird, so wird ihm sein Lohnbetrag zugestellt 
in einem blauen Umschlag, als Zeichen seiner Entlassung und 
als Nachricht, dass er unter keinen Umständen, selbst nicht bei 
der Bahnunterhaltung, je wieder beschäftigt werden darf. 


Die strenge Beobachtung der Regel No. 1 hat dem Dienste 
manche der ältesten und tüchtigsten Leute entzogen, gleichwohl 
hat die Gesellschaft sich nicht bewegen lassen, von ihrem Grund- 
satz abzugehen. Jeder neu anzunehmende Mann muss sich als 
Mässigkeits- Vereinsmitglied (teatotaler) ausweisen und sich ver- 
pflichten, während seines Dienstes bei der Gesellschaft sich aller 
berauschenden Getränke in und ausser dem Dienst unbedingt zu 
enthalten. Seit Befolgung dieses urunsatzes haben die Unfälle 
bei den Gruben und Bahnen der Gesellschaft sich um 50 pCt. 
vermindert und alle ihre Leute haben Ersparnisse gemacht. 

(„Railr. Gaz.“) 


Litteratur. 


Die Unfall-e und Krankenversicherung der Betriebs- und 
Werkstättenarbeiter bei der Staatseisenbahnverwaltung nebst 
einem Anhange: „Die Pensionsversicherung der Werkstätten- 
arbeiter“ von J. Bock, Königl. Eisenbahnsekretär in Königsberg, 
Philosophendammgasse No.5. Selbstverlag. Preis 1.4 exkl. Porto, 


Das Werkchen enthält die Gesetze über die Unfall- und Kran- 
kenversicherung, die dazu ergangenen Ausführungsbestimmungen, 
Erläuterungen, Statuten etc. sowie Beitragstabellen-Tarife. 

Dass der Herausgeber sich darauf beschränkt hat, in das 
Werkchen nur diejenigen gesetzlichen und sonstigen Vorschriften 
aufzunehmen, welche auf die Versicherung der Staatseisenbahn- 
mungen Anwendung finden, kann man nur billigen, da durch 
die Ausscheidung aller übrigen nicht hierher gehörenden Bestim- 
arbeiter die Uebersichtlichkeit eine grössere ist. Auch wird da- 
durch, dass alle einschlägigen Vorschriften für die an sich ver- 
schiedenen, jedoch organisch in einander greifen ien drei Ver- 
sicherungen zu einem Bande zusammengefasst und mit Hinweisen 
begleitet sind, das Nachschlagen sehr erleichtert. Ein 
weiterer Vorzug ist der, dass die Ausführungsbestimmungen und 
Erläuterungen bei den betreffenden Gesetzesparagraphen abge- 
druckt sind, 


Das Schriftchen wird daher den Vorständen der Betriebs- und 
Werkstätten-Krankenkassen, den Bau-und Betriebsinspektionen, den 
Haupt-, Neben- und Betriebswerkstätten, den Bahnmeistereien 
und Stationen, sowie den betreffenden Büreauabtheilungen (Kal- 
kulatur, Sekretariat), nicht minder den Arbeitervertretern, Be- 
vollmächtigten etc. als Handbuch zur Orientirung und zum Nach- 
schlagen willkommen sein. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Nach einer Mittheilung der General- 
direktion der K. K. priv. Oesterr. Nord- 
westbahn vom 6. d. Mts. wird am 1. Mai 
d.J. die zwischen den Stationen Startsch- 
Trebitsch und Jarmeritz gelegene, bisher 
nur für den Personen-, Gepäck- und Eil- 
gutverkehr eingerichtete Station Kojetitz 


für den allgemeinen Wagenladungsverkehr 
eröffnet. } 
Berlin, den 10. April 1886. (242) 
Die Bee altsinhrends Direktion. 
ex. 


II. Fahrplanbekanntmachungen, 

Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Die 
Fahrten des Dampfschiffes „Kong Olaf“ 
zwischen Frederikshavn und Christian- 


| 


sand werden vom 7. April d. Js. auf 3 
Mal wöchentlich erweitert. 
Die Abfahrten erfolgen 

von Frederikshavn: 
am Dienstag, Donnerstag und Sonnabend 
nach Ankunft des Zuges No, 13 der Dä- 
nischen Staatsbahn (Abgang von Altona 
6.40 Abends vorher); 

von Christiansand: 
am Sonntag, Mittwoch und Freitag, Abends 


9 Uhr, zum Anschluss an den am folgenden 
Tage 4.15 von Frederikshavn abgehenden 
Zug No. 30 .der Dänischen Staatsbahn. 
(Ankunftin Altona 9.10 Vorm. am nächsten 
Tage.) - 
Altona, den 8. April 1886. ; (743) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


11I. Güterverkehr. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Zum 
Tarife für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren im Badisch-Pfälzischen 
Verkehre werden mit sofortiger Wir- 
kung einige Aenderungen und Ergän- 
zungen der Zusatzbestimmungen zum 
Betriebsreglement und der Tarifvorschrif- 
ten, insbesondere hinsichtlich der Tari- 


frung von Menageriewagen, im 
Instruktionswege zur Einführung ge- 
bracht. 


Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 
Tarifbüreau. 
Karlsruhe, den 10. April 1886. 


(744) 
Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
sofortiger Wirkung wird für Güter, welche 
aus der Central- und Westschweiz nach 
Loerrach befördert werden und von 
da nach solchen Gebieten weitergehen, 
für welche die Transittarife für Basel 
Bad. Bahn-Central- und Westschweiz an- 
wendbar sind, frachtfreier Transport über 
die Baseler Verbindungsbahn gewährt. 

Die erhobenen Verbindungsbahnfrachten 
werden auf Einreichung der Original- 
frachtbriefe bis und ab Loerrach von hier 
aus rückvergütet werden. 

Näheres ist zu erfalıren beim diesseitigen 
Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 10. April 1886. 


(745) 
Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Im 
Gütertarife Basel Bad. Bahn-Ostschweiz 
vom 1. März d. J. sind einige Taxen der 
Ausnahmetarife für die Stationen Rümikon 
und Goldach berichtigt worden. 

Das Nähere ist beim diesseitigen Tarif- 
büreau zu erfahren. 


Karlsruhe, den 11. April 1886. (746) 
Generaldirektion. 
Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 


Mit sofortiger Wirkung wird im Verkehre 
zwischen Doos und den Stationen Mann- 
heim bezw. Ludwigshafen für die Beför- 
derung von Petroleum und Naphta in 
Wagenladungen von 10000 kg ein Aus- 
nahmefrachtsatz von 1,25 bezw. 1,31 4 
für 100 kg eingeführt. 
Karlsruhe, den 10. April 1886. 


(747) 
Generaldirektion. 
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„Mit dem 1. Juni d. Js. tritt zum Theil I 
für den Rumänisch-Deutschen Eisenbahn- 
verband vom 1. Januar 1886 der I. Nach- 
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trag in Kraft. Derselbe enthält Berich- 
tigungen und Ergänzungen der Bestim- 
mungen des Haupttarifs und ist unent- 
geltlich von den Verbandsstationen zu 
beziehen. 
Breslau, den 2. April 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


(748) 


Am 15. Mai d. Js. tritt der unter dem 
Titel „Oesterreichisch - Ungarisch - Süd- 
deutsch-Französischer Eisenbahnverband“ 
Spezialtarif' für die Beförderung von 
Schafen in Wagenladungen von Wien- 
Westbahnhof u. 8. w. nach Deutsch-Avri- 
court Grenze, Amanweiler Grenze und 
Metz transit zur Vermittlung des Vieh- 
verkehres nach Paris (Puntin)“ am 
1. Mai 18814 in 2. Auflage ausgegebene 
Tarif ausser Kraft. 

München, den 3. April 1886. (749) 
G-neraldirektion der K. B. Verkehrs- 
Anstalten, Betriebsabtheilung. 

v. Schamberger. 


Staatsbahnverkehr Breslau-Erfurt. Die 
im Staatsbahn-Gütertarif Breslau - Erfurt 
vom 1. Januar 1884 enthaltenen Ausnahme- 
Tarifsätze für Braunkohlen und Ziegel- 
sendungen ab Olgaschacht-Weiche nach 
Cottbus, Forst, Klinge und Teuplitz treten 
am 25. Mai d. J. ausser Kraft. 

Für Ziegelsendungen ab ÖOlgaschacht 
nach den vorbenannten Stationen und 
für Braunkohblen nach Klinge kommen 
anderweite direkte Tarifsätze nicht zur 
Einführung. (750) 
Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt. 


Königlich Ungarische Staatseisenbahnen. 
Der im Ungarischen Eisenbahnverband 
vom 1. August 1882 gültige Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von natürlichen 
Mineral- und Sauerwasser wird vom 
1. Juni 1886 an ausser Kraft gesetzt. 

Budapest, am 10. April 1886. 


(751) 
Die Direktion. 


K.K. priv. OesterreichischeNordwestbahn. 
Elbeumschlagsverkehrr. Für Thonerde, 
gewöhnliche in Kisten, Fässern oder 
Kasten verpackt, treten 14 :Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres in Kraft: 

Nach Laube, bei Aufgabe von 


resp. Tetschen/Boden- 10000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
und Anreiz Lenldise und Wagen 
atz 
von Brüsau-Brünnlitz 0,89 A 
„ _ Lettowitz 0,98 „ 
Nach Dresden-Elbkai 
von Brüsau-Brünnlitz 141723 


„ Lettowitz 1,267, 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 


‚ziehen. 


Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 A Schleppbahngebührpro 100 kg. 
Wien, am 10. April 1886. (752) 
Die Betriebsdirektion. 


Am 1. Mai 1. J. tritt der Nachtrag VI 
zum Oesterr.-Ungar. Verbandtarife Theil II 
Heft 3 in Kraft. 

Derselbe enthält ermässigte Frachtsätze 
für den Transport von Schwefelkies von 
Stationen der Kaschau - Oderberger Bahn 
und der K. Ungar. Staatsbahnen, ferner 
einen Ausnahmetarif 13 für Wolle von 
Stationen der genannten Bahnen nach 
Reichenberg. 

. Exemplare sind bei den Verbandsver- 
waltungen und namentlich auch bei der 
Oesterr.- Ungar. Staats - Eisenbahngesell- 
schaft, Wien I. Pestalozzigasse 8 zu be- 
(753 RM) 


IV. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Die 
mit dem 1. Januar d. J. auf den Deut- 
schen Bahnen in Kraft getretenen ander- 
weiten tarifarischen Vorschriften für die 
Beförderung von Kindern gelangen vom 
1. Mai d. J. ab auch für den Rundreise- 
verkehr längs der Ostseeküste innerhalb 
Deutschlands zur Einführung. 

Demzufolge werden auf jedes zum 
vollen Fahrpreise verausgabte Rundreise- 
billet der Touren I und II 25 kg und auf 
jedes zum balben Fahrpreise ver ausgabte 
(Kinder-) Billet 12 kg Freigepäck gewährt. 

Altona, den 3. April 1886. (754) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


V. Generalversammlungen. 


In der am 11. April l. J. in Teplitz ab- 
gehaltenen 28. ordentlichen Generalver- 
sammlung der Aktionäre der K. K. priv. 
Aussig - Teplitzer Eisenbahngesellschaft 
waren 31 Aktionäre anwesend, welche 
8174 Aktien mit 797 Stimmen vertraten. 
— Von der Vorlesung des Geschäftberichts 
wurde Umgang genommen; über Antrag 
des Revisionsausschusses dem Verwal- 
tungsrathe für die pro 1885 gelegte Rech- 
nung das Absolutorium ertheilt. 

Der vom Verwaltungsrathe gestellte 
Antrag, betreffend die Vertheilung des 
aus dem Betriebe pro 1885 erzielten Rein- 


gewinnsper . . . . 1492204 fl. 24 kr. 
wurde angenommen 
und sonach 
dem Reservefonds 6000 „ — 
der Aktientilgung . 17766 „ — 


an 5 pCt. Zinsen für 
25 708 cirkulirende 
Aktien & fl. 10.50 kr. 
dem Dispositions-Re- 
servefonds . . .. 
dem Verwaltungs- 
rathe als Tantieme 
als Superdividende 
21 fl 50 kr. auf 26 900 
Aktien und Genuss- 
scheine . . . 

und der Rest per 


269 934 „ — 
550000 „ — 
49129 „ 17 


578350 „ — 
16923 „ 41 
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dem Bahnerträgniss-Konto pro 1886 über- 
wiegen. 
Weiter wurde die Auszahlung der Di- 
vidende pro 1. Juni |. J. beschlossen. 
In den Verwaltungsrath wurden die 
Herren: 
Edmund Fürst Clary Aldringen, 
Dr. jur. u.Jaroslav Rilke, Ritter von Rüliken 


un 
Carl Wittgenstein wieder-, 

Herr Dr. Ernst Marbach, Fabrikant in 
Wien neu- und in den Revisionsausschuss 
die früheren Mitglieder Herren 

Prokop Edler von Ratzenbeck, 
Carl Fiedler, 
Dr. Robitschek und 

Obeırfinanzrath Dr. Maresch wieder-, statt 
des kränklichkeitshalber freiwillig ausge- 
tretenen Herrn Friedrich Tempsky. 

Herr Theodor Schmidt, Direktor der 
Ringhofferschen Maschinenfabrik neu ge- 
wählt. (755) 


VI. Submissionen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Die 
diess itige Bahnhofsrestauration 
zu Taucha soll vom ı. Juni d. J. 
ab anderweit verpachtet werden. Be- 
dingungen und Vertragsbestimmungen 
können gegen Einsendung von 25 43 von 
unserem Büreauvorstande hierselbst be- 
zogen werden. 

Bezügliche Angebote sind unter Beach- 
tung der Bedingungen bis zum 21. April 
d.J. Mittags 12 Uhr an uns einzu- 
reichen. 


Halle a/S., April 1886. (756J) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Kohlen- und Koaklieferung. Vom 1. Juni 
dieses bis 31. Mai nächsten Jahres sind 
an Kohlen und Koak ungefähr 

229 000000 kg für Lokomotivheizung, 
12900 000 kg für Werkstätten und 
15 500. 000 kg für Lokalheizung 
zu liefern. Angebote darauf sind bis zum 
30.Aprild.Js.,Nachmittags6Uhr 
hier einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen sind von der 
Maschinen-Oberinspektion in Dresden, der 
Magazin - Hauptverwaltung in Chemnitz 
und der Heizhaus-Verwaltung in Zwickau 
zu beziehen. 


Dresden, den 10. April 1886. 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(757) 


Verkauf von Altmaterialien. Die in den 
verschiedenen diesseitigen Werkstätten 
abgängig gewordenen Materialien sollen 
an den Meistbietenden verkauft werden 
und gelangen hiermit zum Öffentlichen 
Ausgebot. 

Die Abgabe von Verzeichnissen der be- 
treffenden Materialien und die Verkaufs- 
bedingungen erfolgt auf portofreie An- 
fragen diesseits unentgeltlich. 

Kaufsanerbieten sind bis 

Dienstag,den 27. Aprild.Js., 

Vormittags 9 Uhr 
portofrei anher einzureichen. 


Chemnitz, den 10. April 1886. 


Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. n 
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E 
PRIVAT-ANZEIGEN. 


FELTEN & GUILLEAUME 


[I 
Mülheim a. Rhein bei Cöln. 
Eisen-, Stahl- & ® Verzinkerei, h) 
u. Kupfer- ® 5 Telegraphen- ö 
Drahtfabrik; 3, 2 kabel- 
Drahtseilerei, ä 5 Fabrik. | ) ; ann] H e1lm. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrierön. 


Patent 
Stahl-Stachelzaundraht. 


ee et 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Specialität: 


Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen' 
Blanel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare beleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft. 


Wetterteste, waschbare Anstrichlärben. + 
Patente in Europa Prämiirt. 4 


und Amerika / r \ 
Schöner dauerhafter Facadenanstrich 
Boften er ohne 
Prospekte, Anweifung und Ar Httefte franco und gratis. 


Gg. Jos. Altheimer, Fabrik, München & Linz a. Donau. 
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BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: _ 
Halle aj$., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren 
Bedachungen; y 
Pappbedachungen in 


Asphaltplatten 
von uns erfunden (1855) u. vervollkommnet 


: ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 

DB eselingiee Peh: in BE en Material für absolut dichte und dauer- 
dächer Ausführung | hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Doppellg.Kies-Papp-| rt langäh- | Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
däeher riger Garantie. | yon Mauern und Gebäuden; bei älteren 


Holzeementdächer Bauten auch nachträglich anzuwenden. 
Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


u 


Werkzeugstahl u. WMagnetstahl 
einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabrik 


‚n Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. 


Fabrikzeichen Fabrikzeichen 


CARL SCHENCK, Darmstadt, i Der 2 Hebebaum = Aus Schienenheber 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


ei 
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E | 
Schenck’s Begistrirapparat D.R.P. 192%. 
Taus. Hund. Zehn. Kilo | 


Ww Nr 
9 | Bee |Brutto. N: 
1-04 RE Er Sen erset:t den alten schwerfälligen und gefährlichen Hebebaum und erzielt eine bedeutende 
| | | 5 [Datum WR Ye Ersparniss an Zeit. MM. Selig junior «« Co., Berlin NW., Karl-Strasse 20. 
etto 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- SE 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 


ee 2 S.Schuckert, Nürnberg. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. 


rn »n das Befahren derselb ü i s-Einri 
wanpuniecken ua EB derselben nn. Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 
a eo in jeder Art und in jedem Umfang. 


Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
dieselbe Maschine. 
Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen, 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 


A. Warmuth 


—— Einrichtungen zur TOIREUTINHanE Euer Metallen. 
i 1 is i Ueher 1800 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 
Kaiserlich Russischer Hofspediteur als 4000 Bogenlampen System Piette-Krizik und 
B E R L I N ca. A000ü Glühlampen bereits in Betrieb. 


Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 
Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebs- 
kostenberechnungen auf Wunsch gratis, 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
|! allen Orten der Erde. 


Compound Dampfmaschinen 


| tu zum Betriebe von Electro- Dynamo- 
Maschinen 
wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
und sparsamem Betriebe baut : i 
Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr.jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 92.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwaltunge» 
Berlin 8W. Bahnhofstrasse f. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin 8W,, Beuthstrasse 8 


Privat-Inserate 
und 
Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von A. 8. HERMAN® 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 

1+ Bei zung: dureh die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch 

handlunmg vierteljährlih. . . . 2. 2... 4 Mk 

2. Bei direetergZusendung unter Streifband durch die 

xzpedition(Bahnnofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 

Oestorr. Postgebiet jährlich .„. 2... . 

für sämmtliche übrigen Staaten jährlich 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 P£ 
2400 Beilagen in Quart werden den von de 


Verwaltungen und den durch den Buct 
xemplaren für 12 Mark be 


Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition L> J Für Beifügung weiterer 600 Beilagen h dir 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte Post (nicht auch durch die Expedition) bezog ene 
d unter der persönlichen Adresse des kedacteurs: Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu 

W. Commissionär für den Buchhand 


je Dr. jur. och, . 
erlin W„ Magdeburger - Strasse 22. - Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Fi a m ala 20 nie 


Berlin, den 17. April 1886. 


Unsere Zeitung wird von jetzt ab aus einem Hauptblatt und einem offizielle und Privat-Anzeigen enthaltenden Beiblatt 
bestehen. Letzteres wird selbständig paginirt werden, damit dasselbe von dem Hauptblatt vor dem Einbinden chne Anstand 
getrennt werden kann. 
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Die Redaktion. 
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Kombinirbare Rundreisebillete, 
(Schluss aus No. 30.) 


= Ziffer 8 handelt von der „Zusammensetzung der Rund- 
reisen“ (alte Ziffer 12) und enthält folgende neue Bestimmung: 
- Koupons, welche auch zur Befahrung gleich laufender Bahnstrecken 
berechtigen, gleichvielob dieselben nur der eigenen 
_ Verwaltung gehören oder mit Strecken der Nach- 
 barverwaltung kombinirtsind, werden in die doppelt 
befahrenen Strecken nicht eingerechnet (das mit gesperrten Lettern 
Abgesetzte ist neu). Ferner wurde eine ausführlichere, das Ver- 
lassen bezw. Wiederbetreten des Vereinsgebietes regelnde Bestim- 
_ mung aufgenommen. Die Stationen und Seehäfen, welche hierbei 
_ in Betracht kommen, sind, alphabetisch geordnet, unter Ziffer III 

des er rzeichniseen aufgenommen und auch in der zugehö- 
rigen Uebersichtskarte durch einen roth en Stern kenntlich ge- 
_ macht. Auch wurde noch festgesetzt, dass das Vereinsgebiet in 
- einer Rundreise mehrmals verlassen und wieder betreten wer- 
den könne, sofern die innerhalb desselben zurückzulegende 
Strecke mindestens 600 km beträgt, wobei aber die Ausgangs- 

station vor Vollendung der Reise nicht wieder berührt werden darf. 
Endlich sprach sich die Kommission in Erledigung der An- 
Br einer Vereinsverwaltung, ob auch diejenigen Koupons, 
welche nach Belieben des Reisenden auf der Bahn oder auf dem 
Dampfschiff benutzt werden können, sowie Koupons, welche nach 
zwei verschiedenen Stationen lauten, aber mit einem grossen 
Theile ihrer Kilometerlänge nur auf eine Strecke fallen (z. B. 
Koupon No. 83 und 357) unter diejenigen Koupons zu rechnen 
sind, deren Strecken in die doppelt befahrenen Strecken nicht 
eingerechnet werden sollen, dahin aus, dass bei der Frage der 
Berechnung doppelt befahrener Strecken einfach die Koupon- 
nummer als entscheidend anzusehen sei. 

Ziffer 9, Absatz 1 (alte Ziffer 13, Abs. 1) enthält die auf 
e „Gültigkeitsdauer“ der Billete bezüglichen Bestimmungen und 
war in folgender Fassung: 
„Die Gültigkeitsdauer eines kombinirten Rundreisebillets 
eträgt, den Tag der Abstempelung mitgerechnet, 
}; 3 45 Tage, wenn der einbezogene Weg 600—2 000 km umfasst; 
 .b) 60 Tage, wenn der einbezogene Weg über 2000 km umfasst, 


auf den Eisenbahn-Fahrplänen. — I Offizielle Anzeigen: 1. Berichtigungen 
- verkehr. 5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 6. Generalversammlungen. 7. Submissionen. — II. Privatanzeigen. 


2, Eröffnungen. 3. Aenderung von Stationsnamen. 4. Güter- 


Die Gültigkeitsdauer erlischt um Mitternacht des letzten 
Gültigkeitstages.“ 

Absatz 2 der Ziffer 9 ist unverändert geblieben. 

Ziffer 10 betrifft den „Antritt der Reise“ (alte ZiXer 10) 
und weicht von der früheren Fassung nur insoweit ab, als neu 
festgesetzt worden ist, dass bei Antritt der Reise von einer auf 
einer Kouponstrecke belegenen Zwischenstation aus der von letz- 
terer auf dem Umschlag und dem ersten Koupon handschriftlich 
einzutragende Vermerk in Zukunft wie folgt zu lauten hat: 
„Rundreise in........in derRichtunggegen. 
augetreten.“ 

Zu erwähnen ist hier noch einer Anregung, eine Bestimmung 
dahingehend zu treffen, dass ausser der Reihenfolge vorkom- 
mende Koupons, sofern sie nach weislich noch nicht benutzt 
wurden, seitens des Fahrpersonals aus dem Billet nicht zu ent- 
nehmen, sondern dem Reisenden zur Begründung seiner etwaigen 
Fahrgeldreklamation zu belassen sind. Die Kommission erachtete 
indessen Ausnahmebestimmungen für solche, doch immerhin nur 
selten vorkommende Fälle nicht für zweckmässig, hielt anderer- 
seits auch für bedenklich, die Entscheidung in Angelegenheiten 
dieser Art in die Hand des Fahrparsonals zu legen, weil dasselbe 
nur in den ' seltensten Fällen die Sachlage zu übersehen in der 
Lage sein werde, und beschloss, auf den gemachten Vorschlag 
nicht einzugehen. 

Ziffer 11 behandelt die „Billetrevision“ und weicht von 
der früheren Fassung insofern ab, als in dem ersten Absatz 
folgende neue Bestimmung eingeschaltet worden ist: 

„Wird ein Reisender mit einem Billet betroffen, dessen Um- 
schlag keine Namensunterschrift trägt, so hat das ZuBparnonal 
zu veranlassen, dass die fehlende Unterschrift von dem Inhaber 
des Billets auf der nächsten sich hierzu eignenden Station nach- 
geholt wird.* x 

Ferner ist zu bemerken, dass nach den neuen Vorschriften 
einzeln vorkommende Koupons dann als ungültig zu betrach- 
ten sind, wenn der Reisende nicht zugleich alle übrigen, für die 
Weiterreise gültigen Koupons sowie den Billetumschlag 
vorzuzeigen vermag. Ar 

Bei Ziffer 12, „Benutzung der Züge“ (alte Ziffer 14), kam 
die Frage der Zulässigkeit der Benutzung der ÖOrientexpress 
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züge mit kombinirten Billeten zur Sprache. Es wurde zunächst 
konstatirt, dass diese Züge, weil sämmtliche in denselben laufen- 
den Wagen der internationalen Schlafwagengesellschaft gehören, 
als Separat-Personenzüge anzusehen sind, welche aus- 
schliesslich dieser Gesellschaft, wenn auch nur innerhalb der Be- 
stimmungen des zwischen der letzteren und den betreffenden 
Eisenbahnverwaltungen abgeschlossenen Vertrages, zur Verfügung 
stehen. Da nun die Frage der Zulässigkeit von Rundreisebilleten 
sich als eine Tariffrage darstellt, so muss jeder betheiligten 
Verwaltung überlassen bleiben, ob und unter welchen Bedingun- 
gen sie diesen Billeten Gültigkeit zu den bezeichneten Zügen 
beilegen will. € . 

Von denjenigen Verwaltungen, über deren Strecken die 
Orientexpresszüge geleitet werden, hat sich nun die priv. 
Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn- 
Gesellschaft geweigert, kombinirte Rundreisebillete zuzu- 
lassen, weil ihrerseits überhaupt keine Taxermässigung — auch 
die Benutzung von Retourbilleten nicht — für diese Züge zuge- 
standen wird. Die Kommission glaubte, dass bei dieser Sach- 
lage nur erübrige, auf die betreffenden Koupons der Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft einen ent- 
sprechenden Vermerk aufzudrucken und das Sachverhältniss 
ferner durch angemessene Bemerkungen in den „Ausführungs- 
vorschriften“, den „Allgemeinen Bestimmungen“ des Hauptver- 
zeichnisses und auf der Innenseite des Billetumschlages klar- 
zustellen. 

Ziffer 13 (alte Ziffer 15), „Fahrtunterbrechung“ betreffend, 
hat ausser einer redaktionellen Aenderung noch am Schlusse 
folgenden Zusatz erhalten: R 

„Bei Benutzung der Rhein- und Donau- Dampfschiffe 
mit den hierfür im Hauptverzeichnisse vorgesehenen Koupons 
ist eine Fahrtunterbrechung innerhalb der Kouponstrecke nicht 
gestattet.“ 

Ziffer 14 (alte Ziffer 16) enthält Bestimmungen über die 
„Kinderbillete* und ist unverändert geblieben, desgleichen die 
das „Reisegepäck“ betreffende Ziffer 15 (alte Ziffer 17). 

Ein zu letzterer Ziffer gemachter Vorschlag, die Berech- 
nung von Gepäcktarifsätzen für sämmtliche in dem Hauptver- 
zeichnisse nachgewiesenen Kouponstrecken unter Berücksichti- 
gung der auf den einzelnen Koupons angegebenen Aufenthalts- 
stationen und deren Veröffentlichung als Anhang zum „Haupt- 
verzeichnisse“ bezw. bei dem Neudruck desselben durch Ein- 
tragung dieser Taxen in eine besondere, hinter den Fahrpreisen 
anzubringende Spalte betreffend, fand unter andern, hier nicht 
näher zu erörternden Gründen wegen der der Ausführung ent- 
gegenstehenden praktischen Schwierigkeiten nicht den Beifall 
der Kommission. Es wurde jedoch beschlossen, die geschäfts- 
führende Direktion des Vereins zu ersuchen, sie wolle die Vereins- 
verwaltungen zu einer Prüfung der Frage auffordern, ob und in- 
wieweit das Bedürfniss zu einer Vermehrung der bestehenden 
direkten Gepäckexpeditionen überhaupt vorliegt, und ihnen be- 
jahenden Falls eine Vermehrung der direkten Gepäckfrachtsätze, 
eventuell im Einvernehmen mit andern betheiligten Verwaltun- 
gen, empfehlen. 

Ziffer 16 (alte Ziffer 18) bezieht sich auf die „Rappor- 
tirung und Abrechnung“ und enthält zunächst in Abs. 1 die er- 
weiterte Bestimmung, dass die etwa unrichtig ausgefertigten 
bezw. verstempelten festen und Blankokoupons sowie die Kontroll- 
abschnitte für Blankokoupons und Umschläge an die Kon- 
trolle einzusenden sind. 

In Abs. 2 ist bestimmt, dass in den von den Kontrollen 
nach Formular 8 aufzustellenden monatlichen Nachweisungen 
auch noch „die Summe der in den einzelnen Klassen verkauften 
Koupons und die dafür erhobenen Geldbeträge“ anzugeben sind. 

Ferner ist hier folgende neue Bestimmung aufgenommen 
worden: 

„Wenn eine Verwaltung mehrere Ausgabestellen einge- 
richtet hat, so ist über die in den einzelnen Nachweisungen eut- 
haltenen Koupons und Geldbetragssummen in einer dieser Nach- 
weisungen eine Zusammenstellung zu fertigen.“ 

Die Absätze 3 und 4 sind neu hinzugekommen und ent- 
halten die hierher gehörigen, bei Betheiligung von Nicht-Vereins- 
verwaltungen an dem Rundreiseverkehre zu beachtenden Be- 
stimmungen. 

Ziffer 17 enthält endlich Bestimmungen über die „Stati- 
stik“ des Verkehrs auf kombinirbare Rundreisebillete. 

. „Die Muster zuBilletumschlägen sind in Gemäss- 
heit der zu Ziffer 14 und 18 gefassten Beschlüsse ergänzt worden, 
desgleichen das Muster 8zum Bestellschein-Formu- 
lare. Ferner sind die dem „Hauptverzeichnisse der Koupors“ 
vorgedruckten „Allgemeinen Bestimmungen“ ent- 
sprechend vervollständigt und es ist im Eingange derselben em- 
proLien worden, bei Zusammensetzung von Rundreisen in erster 

inie die beigegebene Uebersichtskarte zu Rathezu ziehen. 

In betreff der letzteren ist zu bemerken, dass die zum 
Drucke der blauen Eisenbahnlinien dienende Platte infolge der 
von derselben bisher abgezogenen ca. 90000 Exemplare sowie 
der im Laufe des Jahres erforderlich gewordenen Nachträge neu 


enommen 
inien be- 
zeichnenden Striche die in den Rundreiseverkehr einbezogenen 
Strecken vor den nicht einbezogenen Bahnen deutlicher er- 
sichtlich zu machen. 


Ferner ist der die „Niederlande“ betreffende Koupon von 


hergestellt werden musste, wobei darauf Bedacht 
wurde, durch die gewählte Stärke der die einzelnen 


unten links nach oben links, der „Bodensee“ von der rechten 
Seite nach unten links verlegt und der die Routen „Frankfurt- 
Basel“ umfassende Karton etwas erweitert worden. 


Schliesslich ist noch hervorzuheben, dass die Anmeldung 
einer bedeutenden Anzahl neuer Koupons seitens der Sächsi- 
schen Staatsbahnen die Aufnahme eines diese Bahnen nebst 
deren Anschlusslinien umfassenden Kartons erforderlich gemacht 
hat, welcher unter dem Rheinisch-Westfälischen Eisenbahnnetze 
untergebracht worden ist. —ch. 


Die im Jahre 1885 in Frankreich und dessen 
Kolonien eröffneten Haupt- und Lokalbahnen. 


Seitens der Eisenbahnabtheilung des Französischen Mini- 
steriums der Öffentlichen Arbeiten ist soeben eine Zusammen- 
stellung der im Laufe des Jahres 1885 zur Eröffnung gelangten 
Eisenbahnlinien veröffentlicht worden. Indem wir die neuen 
Strecken, nach Verwaltungsbezirken geordnet, nachstehend auf- 
führen, bieten wir hierdurch Gelegenheit, das die Euro- 
päischen Eisenbahnlinien Frankreichs betreffende Karten- 
material nach diesen Angaben richtig zu stellen. 


Es gelangten im Jahre 1885 zur Eröffnung: 


I. Französische Eisenbahnen. 


A. Hauptbahnen. 


Bezirk der Staatsbahnen: Niort (Aiffres) - Ruffee, 
76 km, am 23/2.; Courtalain-Besse, 42 km, am 23/5.; Port de Piles- 
Ile-Bouchard, 20 km, am 12/7. 

Bezirk der Ostbahn: St. Dizier-Revigoy und An- 
schlussgleise, 283 km, am 15/3.; Valentieny -Vitry le Francois, 
30 km, am 1/6.; la Ferte-Gaucher-Sezamie, 40 km, am 5/11.5 Fere- 
Champenoise - Vitry le Francois, 50 km, am 5/11.; la Ferte-Milon- 
ar Thierry, 46 km, am 21/11. und Hirson-Amagne, 60 km, 
am 15/12. 

Bezirk der Nordbahn: 
am 10/5.; Silly la Poterie-la Ferte - Millon, 1 km, am 21/11. 

Bezirk der Nord-Ostbahn: Maubeuge - Fourmies, 
338 km, am 1/9. ; Ferriere la Grande - Cousolre, 11 km, am 3/10. 

Bezirk der Westbahn: Sourdeval-Maures, 6 km, 
am 20/4.; St. Vincent des Landes - St. Nazaire, 74 km, am 18/b.; 
St. Mars la Jaille- Nantes, 47 km, am 18/6.; Eu-Dieppe, 37 km, 
am 22/8. 

Bezirk der Paris - Mittelmeerbahn: Giroux- 
Ambert, 25 km, am 5/5.; Angers -la Fleche, 44 km, am 9/5.; 
la Cluse- Oyonnax, 14 km, am 16/5.; l’Höpital du Grosbois - Lods, 
25 km, am 16/5.; Firminy-Annonay, 65 km, am 1/9.; le Pertuiset- ° 
St. Just, 14 km, am 1/9.; Die-Crest, 37” km, am 1/9.; Auxerre- | 
Toucy-Moulins, 23 km, am 25/12. | 

Bezirk der Paris-Orl&ansbahn; Port de Piles- | 
Prenilly, 34 km, am 14/6.; Montmorillon -la Trimouille, 17 km, | 

e\ 


Busigny - Hirson, 55 km, 


am 15/6.; Bourges-Argent, 62 km, am 15/6.; Chauvigny -St. Savin, 
19 km, am 28/9. und Montlucon-Auzances, 45 km, am 25/10. j 

Bezirk der grossen Gürtelbahn: 
Villeneuve St. Georges, 18 km, am 25/8. 

Insgesammt 1108 km; die Gesammtlänge betrug am 
31/12. 1884 29387 km, am 31/12. 1885 dagegen 30495 km. Hiervon ' 
entfallen auf die den Gesellschaften konzessionirten Bahnen 
28251 km, auf die Staatsbahnen 2230 km und auf nicht kon- 
zessionirte Bahnen 14 km. In der Kilometerzahl von 28 251 sind 
nicht einbegriffen: 233 km Industrie- und sonstige Bahnen, 
Hi An auf Schweizerischem Gebiet und 2 km auf Belgischem 

ebiet. 


Palaiseau- 


B. Lokalbahnen. 


Meuse EKisenbahngesellschaft: Naix-Menaucourt- 

Dammarie sur Saulx und Naixer Hafenzweigbahn, 12 km, am 1/3 
ndre et Loire Eisenbahngesellschaft: Port 

Boulet - Neuill&e Pont Pierre, 63 km, am 10/3.; Neuille Pont Pierre- 
Chäteau Renault, 49 km, am 1/7. 

Manche Eisenbahngesellschaft: 
Chaulieu-Sourdeval, 1 km, am 20/4. 

Vosges Eisenbahngesellschaft: 
fontaine-Senons und Anschlussgleise, 9 km, am 4/6. 

Gironde Eisenbahngesellschaft: Lacanau 
Bordeaux (gare du Medoc) und nach den Gleisanlagen des K 
der Garonne, 44 km, am 21/12. Pr ’ u 

Insgesammt 169 km; die Gesammtlänge der Lokalbahne 
betrug am 31/12. 1884 1602 km, am 31/12. 1885 dagegen 1771 


les Maures- 
Etival » Clair 


Il, Algerische Eisenbahnen. 


er Algerischen Westbahn: Lourmel- 


ir Bezirk d 
— Er-Rahel, 8 km, am 5/2.; Er-Rahel-Rio-Salado, 8 km, am 5/3.; 
ber BB FaTRnTaTa, 15 km, am 9/3.; Tatenyaya-Ras el Ma, 23 km, 


am 1/8. und Rio-Salado-Ain-Temouchent, 12 km, am 7/9. 

Bezirk der Algerischen Ostbahn: Palestro- 
-  Menerville, 23 km, am 1/6. und Dra el Mizan - Palestro, 21 km, 
am 26/12. 
» Hierzu kommt noch die frühere Industriebahn Böna-Ain- 
Mokra (33 km), welche infolge Ministerialerlasses vom 12/2. 1885 
- für den Öffentlichen Personen- und Güterverkehr in Betrieb ge- 
4 nommen wurde. 

Insgesammt 143 km; die Gesammtlänge der Algerischen 

_ Bahnen betrug am le 1884 1688 km, am 31/12, 1885 dagegen 
1831 km. In dieser letztern Länge sind 212 km der auf Tune- 
sischem Gebiete liegenden Medjerdahbahn und 7 km der Berg- 
 werksbahn Kef-oum-Theboul nicht einbegriffen. 


III. Kolonialbahnen, 
Dakar-St. Louisbahn: Tivouane- Louga (Senegal), 
99‘km, am 6/7. 
Saigon-Mythobahn: Saigon -Mytho (Cochinchina), 
71 km, am 20/7. (Diese Bahn hat eine Spurweite von 1 m.) 
E) Insgesammt 170 km; die Gesammtlänge der Kolonialbahnen 
betrug am 31/12. 1884 356 km, am 31/12. 1885 dagegen 526 km. 


= 


Bars > 2 BE 


Rekapitulation der eröffneten Bahnen: 
I. Französische Bahnen: 


A. Hauptbahnen . . . . 1108 km 
4 B. Lokalbahnen . . . . 169°, 
II. Algerische Bahnen „, 143 „ 
ie III. Kolonialbahnen . . . . . 170 


Summa 1590 km 


Aus Üesterreich-Ungarn. 


2 Das Budget des Oesterreichischen Handelsministeriums, 
3 Bei den Debatten hierüber im Plenum des Abgeordneten- 
-  hauses kamen verschiedene Eisenbahnfragen zur Sprache. Vor- 
erst bezeichnete der Leiter des Handelsministeriums Freiherr 
 w. Pusswald seine Stellung als eine nur vorübergehende. 
Schon bei der Steuerdebatte wurde von einem Abgeordneten 
auf die durch den Mangel einer Eisenbahn im nordwestlichen 
Schlesien bewirkte Erschwerung des Exportes von Holzwaaren 
hingewiesen. — Ferner wurde die strittige Frage berührt, ob die 
_ Regierung infolge der Verstaatlichung der Franz - Josefbahn 
berechtigt sei, den für die Anlage des Bahnhofes innerhalb der 
Linie in Wien von der Kommune dieser Stadt garantirten Jahres- 
-  beitrar von 25313 fl. von derselben zu fordern, worüber ein Ver- 
gleich mit ihr und der Staatsverwaltung beantragt wird. Es 
wurde dann der Rückgang in den Einnahmen der Staats- und 
Privatbahnen, die ungünstige materielle Lage des Subaltern- 
Bahnpersonals, dessen angebliche Rechts- und Schutzlosigkeit, 
anderseits aber der Mangel vieler Bahnverbindungen, besonders 
die für Unterkrain, und die Nothwendigkeit des im Vertrage mit 
der Nordbahn dem Staate vorbehaltenen Ankaufs von einem 
Sechstel der Wiener Verbindungsbahn besprochen. Die Reali- 
rung dieser beiden, auch in Form von Resolutionen gestellten 
Anträge wurde von der Regierung versprochen, obwohl der 
_ Finanzminister im allgemeinen bemerkte, dass das Verlangen 
_ nach neuen Bahnlinien die Eröffnung von neuen Einnahme- 
quellen bedinge, welche zu erschliessen der Staat bei den mit- 
unter auch unbegründeten Klagen über Steuerbelastung sich doch 
- versagen muss. Ueber die tarifarischen Beschwerden, welche von 
mehreren Abgeordneten vorgebracht wurden, bemerkte Baron 
Pusswald, dass dieselben Gegenstand eingehender Be- 
'rathungen sind und dass auf Intervention des Handelsministeriums 
diesfalls Verhandlungen mit allen Oesterreichischen Bahnen ge- 
_ pflogen werden. Schliesslich wurden auch der bisherige Erfolg 
und die weiteren Ziele der Verstaatlichungsaktion von mehreren 


3% Abgeordneten eingehend besprochen ; insbesondere trat Präsident 
Freiherr v. Czedik mit grosser Wärme für den Staatsbetrieb 
ein, indem er die Befürchtungen zu zerstreuen suchte, welche 

bezüglich der finanziellen Ergebnisse bestehen. Seine Rede, 
_ welche sich als ein glänzendes Plaidoyer für das Staatsbahn- 
system darstellt, reproduziren wir in nächster Nummer und 


: werden gelegentlich eine Kritik derselben bringen. 


= Nachtragsforderungen für das Ungarische Budget. 
e Der Finanzminister hat im Reichstag mehrere Nachtrags- 
forderungen bezüglich der Budgets der letzten 2 Jahre einge- 


bracht. Hiervon betreffen folgende den Eisenbahnetat. _Das 
 Zinsenerforderniss für die Papierrente erfuhr gegen das Prälimi- 


ge 


Bedarf unter diesem Titel von 1235 125 fl. stand einem Prälimi- 
nare von 0,8 Millionen Gulden gegenüber; es ergab sich daher 
unter diesem Titel ein Mehrerforderniss von 435 125 fl. Beim 
Titel Eisenbahn-Staatsgarantie wurde pro 1885 die Summe von 
7,3 Millionen Gulden präliminirt, während die thatsächlichen 
Ausgaben unter diesem Titel 8,6 Millionen Gulden betrugen, da- 
her zeigt sich auch hier eine Kreditüberschreitung von 1,3 Mil- 
lionen Gulden. Ausserdem wurden infolge ungünstiger Verkehrs- 
verhältnisse auch für 1885 an Staatsgarantievorschüssen um 
0,7 Millionen Gulden mehr ausbezahlt, als präliminirt ward. 


Abschluss der Eisenbahntarif-Enquete. 

Das Oesterreichische Handelsministerium hat am 31. März 
d. J. einen Erlass an die Bahnverwaltungen, betreffend die Er- 
ledigung der in der Eisenbahntarif-Enquete 1882—1883 gestellten 
Anträge, gerichtet. Es wurde darin im allgemeinen der Be- 
friedigung über die erzielten Resultate und der Anerkennung des 
Entgegenkommens, sowie der Opferwilligkeit der Bahnverwaltungen 
Ausdruck gegeben. Dieser Erlass enthält dann eine Zusammen- 
stellung sowohl der in der Eisenbahntarif-Enquete gestellten 
anne als auch der Erledigungen derselben, welche einen 
Ueberblick über die Resultate der Enquete liefert. Die Zusammen- 
stellung zerfällt in drei Theile: 1. Anträge, welche bereits durch- 
geführt sind; 2. Anträge, hinsichtlich welcher entsprechende 
Massnahmen in Aussicht genommen wurden; 3. Anträge, hin- 
sichtlich welcher keine konkreten Massnahmen durchgeführt oder 
derzeit in Aussicht genommen wurden. In jeder ‚dieser Abthei- 
lungen sind die Anträge nach Gruppen geordnet und erscheinen 
als den Anträgen der Enquete entsprechend folgende Anord- 
nungen durchgeführt: Aenderung der Waarenklassifikation für 
Eisen-, Eisenguss- und Stahlwaaren, für landwirthschaftliche 
Maschinen, Gestattung von Sammelladungen bis zu 10000 kg zur 
billigsten Tarifklasse, Abänderung des Betriebsreglements für 
Ersatz bei Bruch, Deklassifikation für Holzstoff, Harz, Soda und 
Chlorkalk, Tarifbemessung für Papier nach dessen Werth, |für 
Hölzer von grosser Länge, für Getreide und Hülsenfrüchte hat 
Olmütz in direkten Verbandsverkehr zu treten, ermässigte Sätze 
für Reis ab Triest, Deklassifikation für Spiritus und deren Ge- 
binde, Beistellung von Eiswagen, Stellung direkter Ausnahme- 
tarife für Petroleum, speziell für die Route Wien-Triest mit Be- 
rücksichtigung der Norddeutschen Konkurrenztarife. Die Anträge 
der XX. Gruppe über das Kartellwesen wurden angenommen 
und alle Vorschriften der staatlichen Kontrolle unterstellt, die 
Anträge über das Betriebsreglement wurden ebenfalls durch- 
geführt. In der zweiten Abtheilung, also zu jenen Anträgen, 
bezüglich welcher Massnahmen in Aussicht genommen wurden, 
gehören die Bildung von Spezialtarifen für Risenerze, Schlacken, 
Zink- und Bleierze, Dolomit und Walzcanules, für Roh-, Luppen-, 
Bruch- uud Abfalieisen, Bleigätte, Altblei und Altzink, Gleich- 
stellung aller Nebengebühren mit Ausnahme der Manipulations- 
gebühr, Einführung billiger Frachtsätze für Nutz- und Bauholz, 
für Dungmittel, Flachs und leere Milchgefässe, für Kalk, Bruch- 
und Bausteine, Steinhauerwaaren, Schiefer, Thonerde, Graphit. 
Bezüglich der Anträge der IX, Gruppe über Export- und Import- 
tarife im Vergleich zu den Transittarifen wurden auch Mass- 
nahmen in Aussicht genommen. In die dritte Abtheilung, also 
zu jenen Anträgen, welche keine Berücksichtigung fanden, ge- 
hören: Die Deklassifikation von Eisen- und Stahlwaaren, von 
Maschinen, die Herabsetzung der diesbezüglichen Tarife auf die 
Höhe der Staatsbahntarife, die Deklassifikation für Borke und 
Gerbstoffe, für Hadern, für Getreide, Hülsenfrüchte und Mehl, 
die Einheitstarife für Steinkohlen, für Petroleum, Salz, Kalk, 
Zucker und Rüben. Die Anträge der IX: Gruppe über Unifikation 
der bestehenden Klassifikationssysteme, die Einführung der 
Deutschen Waarenklassifikation, des Zonensystems, des Refaktie- 
wesens wurden ebenfalls nicht berücksichtigt und die Einführung 
der für die Staatsbahnen giltigen Tarife auf alle Oesterreichischen 
Bahnen schliesslich abgelehnt. 

Eine Abschrift dieses im „Centralbl. f. E. u. D.“ vom 8. April 
d. J. No. 41 abgedruckten Erlasses wurde sämmtlichen Korpora- 
tionen, welche diese Enquete beschickt haben, in einem zweiten 
Erlasse übermittelt. Darin bemerkt Freiherr vv. Pusswald, 
aus der Zusammenstellung gehe hervor, dass ein wesentlicher 
Theil der Anträge der Eisenbahntarif-Enquete theilweise bereits 
duichgeführt erscheint, theilweise aber der Realisirung zugeführt 
werden wird. „Wenn nichtsdestoweniger* — so heisst es in dem 
Erlasse — „manche Wünsche unerfüllt geblieben sind, so ist in 
erster Linie in Betracht zu ziehen, dass es sich in den meisten 
Fällen um freiwillige Massnahmen der Oesterreichischen Eisen- 
bahnunternehmungen handelt, welchen sich die Ungarischen 
Eisenbahnen in entgegenkommendster Weise angeschlossen haben, 
und dass ich nicht in der Lage bin, dieselben zu einem einheit- 
lichen Vorgehen in den fraglichen Richtungen imperativ zu be- 
stimmen. Dazu gesellen sich ernste Erwägungen finanzieller 
Natur, welche eine entsprechende Rücksichtnahme auf die Ge- 
sammtheit der Steuerträger und auf den Eisenbahnkredit ge- 
bieterisch erheischen und es mir daher namentlich in Anbetracht 


der gegenwärtigen Lage der meisten Eisenbahnlinien in Bezug 


_ IR — 


auf Verkehr und Einnahmen geboten erscheinen lassen, auch 
dort, wo ich weitergehende Massnahmen anzuordnen nicht ge- 
hindert bin, nicht ausschliesslich den Standpunkt oft nur eines 
geringen Theiles der unmittelbaren Interessenten zur Geltung 
zu bringen, ein Moment, welches insbesondere in denjenigen 
Fällen ins Auge zu fassen ist, in welchen die direkt oder indirekt 
auf weitgehende Ermässigungen der Frachtsätze gerichteten 
Wünsche keine oder nur theilweise Erfüllung fanden. Ich be- 
trachte sohin hiermit die Verhandlungen über die Ergebnisse 
der Eisenbahntarif-Enquete im allgemeinen schon im Hinblicke 
auf die Rechte und Pflichten des seither ins Leben getretenen 
Staats-Eisenbahnrathes als abgeschlossen.“ Schliesslich spricht 
der Erlass den Delegirten der Enquete seinen besten Dank und 
seine volle Anerkennung für deren eifrige und erspriessliche 
Mitwirkung an den Arbeiten der Enquete aus. 


Arbeiterentlassungen in den Waggonfabriken. 

Die vom Handelsministerium einberufene Enquete bezüg- 
lich der Waggon- und Lokomotivfabriken wurde unter Vorsitz 
des Sektionschefs Ritter v. Wittek abgehalten. Von seiten des 
Handelsministers waren noch Hofrath Ritter v.Pollanetz und 
Regierungsrath Kamper anwesend. Der Vorsitzende bemerkte, 
der Zweck der Enquete gipfele darin, die Gefahr weiterer Ar- 
beiterentlassungen möglichst hintanzuhalten und sowohl aus 
Humanitäts- als aus sozial-politischen Rücksichten Arbeit für die 
nothleidenden Fabriken zu schaffen. Das Handelsministerium 
würde es mit Dank begrüssen, wenn die Bahnen ihren Bedarf 
für weitere Zeit jetzt schon ermitteln und zu Bestellungen 
schreiten wollten. Hofrath Pollanetz bemerkt, es handle sich 
zunächst darum, dass die Industrie erfahre, in welcher Weise die 
Bahnen geneigt wären, jetzt schon präliminirte Bestellungen vor- 
zunehmen. Die Industriellen mögen daher sagen, welche prin- 
zipiellen Konzessionen sie zu machen in der Lage seien. äh- 
rend die Vertreter der Fabriken sich zu den weitgehendsten Zu- 
geständnissen bereit fanden, wurde seitens der Bahndirektionen, 
welche eämmtlich in ihren Spitzen vertreten waren, die diver- 
girendsten Erklärungen abgegeben, die einerseits bei den ver- 
schiedenartigen Verhältnissen der Oesterreichischen Bahnen nicht 
Wunder nehmen können, andererseits aber die traurige Stagna- 
tion der Industrie und somit auch des Bahnverkehrs konstatiren. 
Nur wenige Bahnen erklärten, ihren kleinen Bedarf an Fahr- 
betriebsmitteln auch für die nächsten 5 Jahre angeben zu kön- 
nen, während dies von der Mehrzahl aus verschiedenen Gründen 
abgelehnt werden musste, da bei einigen hunderte von Wagen 
unthätig stehen, andere ihre eigene Werkstätte, trotz der redu- 
zirten Arbeitszeit, nur mit Mühe aufrecht erhalten. Nachdem 
schliesslich von einer Seite der theilweise bekämpfte Antrag ge- 
stellt wurde, dass auch eine Einigung bezüglich der Konstruk- 
tion der nen erzielt werden möge, da die Feststellung 
einheitlicher Typen den Fabriken ermöglichen würde auf Vorrath 
zu arbeiten, und nachdem noch schliesslich der Import auslän- 
discher Fahrbetriebsmittel zur Sprache gebracht war, eröffnete 
der Vorsitzende, dass die Regierung die Zollstundung für aus- 
ländische Leihwagen in Zukunft nicht mehr zugestehen werde, 
und bittet alle Bahnen, die Verwendung von solchen Wagen zu 
vermeiden und auf die inländische Industrie Rücksicht zu neh- 
men. Seitens der Regierungsvertreter wird nun folgender Vor- 
schlag gemacht: Das Handelsministerium wird die Ergebnisse 
der Berathung den Eisenbahnverwaltungen schriftlich mittheilen, 
mit der Einladung, die Verwaltungen mögen den Bedarf an 
Fahrbetriebsmitteln für längere Zeit hinaus angeben; das Ministe- 
rium wird sodann nach Eingang der bezüglichen Antworten die 
Industriellen von dem Resultate verständigen. Dieser Vorschag 
fand allseitige Zustimmung. 


Eisenbahnbauten in Oesterreich. 

Mit Ende Januar wurde eine Baulänge von 374 km ausge- 
wiesen, wovon 212,8 km auf die Staatsbahnen, 161,2 km auf die 
Privatbahnen entfielen. Die Staatsbahnen erfuhren im Februar 
in Bezug auf Baukilometer keine Aenderung. Bei den Privat- 
bahnen wurde die 4,5 km lange Lokalbahnlinie Kamnitz-Stein- 
schönau der Böhmischen Nordbahngesellschaft dem Betriebe über- 
geben; dagegen gelangten zum Bau die Lokalbahnlinie Littau 
Bahnhof-Littau Stadt der Oesterreichisch - Ungarischen Staats- 
Eisenbahngesellschaft mit 2,6 km und die Theilstrecke Bruck- 
Petronell der Lokalbahnlinie Bruck a.d. Leitha-Hainburg dersel- 


ben Gesellschait mit 15,2 km. Die Gesammtzahl der im Bau be- ' 


findlichen Eisenbahnkilometer beträgt somit zu Ende Februar 
387,3, darunter 212,8km Staatsbahnen und 174,5 km Privatbahnen. 
Der Baufortschritt war mit Rücksicht auf die Jahreszeit auf allen 
Baulinien ein geringer. Die Zahl der beim Eisenbahnbau be- 
schäftigten Arbeiter betrug 6271, somit um 4862 Mann mehr 


als im Vormonate, in welchem blos 1409 Individuen beschäftigt 
waren. 


Verkehr auf den Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 
im Februar 1886. 
.. Es wurden im ganzen 3056461 Personen und 4832318 t 
Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme von 16490254 fl. 


erzielt, das ist pro Kilometer 741 fl. Im gleichen Monat i885 be- 
trug die Gesammteinnahme bei einem Gesammtverkehr von 
3169221 Personen und 5 044318t Güter und einer Gesammtlänge 
des Oesterreichisch- Ungarischen Eisenbahnnetzes von 21804 km 
17 561 378 fl..oder pro Kilometer 805 fl., daher resultirt für den Mo- 
nat Februar 1886 eine Verminderung der kilometrischen Einnahmen 
von 7,9pÜt. Die auf dem Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahn- 
netze in den ersten zwei Monaten 1886 erzielten Transporteinnah- 
men beziffern sich auf 33 718962 fl, in der gleichen Periode des 
Vorjahres auf 36779321 i. Da die durchschnittliche Gesammt- 
länge der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen für die eben 
genannte Zeitperiode des laufenden Jahres 22 249 km, für den gleichen 
Zeitraum des Vorjahres dagegen 21 792 km betrug, so stellt sich 
die durchschnittliche Einnahme pro Kilometer für die ersten zwei 
Monate 1886 auf 1515 fl. gegen 1 687 fl. im Vorjahre, das ist um 
10,2 fl. ungünstiger oder auf das Jahr berechnet pro 1886 auf 
9090 fi. gegen 10122 fl. pro 1885, das ist um 1032 fl. oder in bei- 
den Fällen um 10,2 pCt. ungünstiger. 


Bezeichnung der Nachtzeit in den Fahrplänen und deren amt- 
liche Behandlung. 

In theilweiser Abänderung bezw. Ergänzung der dies- 
fälligen Verordnung vom 1. April 1884 hat das Oesterreichische 
Handelsministerium am 24. März d. J. angeordnet, dass vom 
Beginn der diesjährigen Sommerfahrordnung angefangen die 
Nachtzeit, d. i. die Zeit von 6 Uhr Abends bis inklusive 5 Uhr 
59 Min. Früh in den Fahrplanplakaten ausschliesslich durch 
Unterstreichung der Minutenziffern kenntlich zu machen und 
diesbezüglich eine Bemerkung in das Plakat aufzunehmen sei. 
Diese Verfügung gilt jedoch nicht für das mit der erwähnten 
Verordnung ausgegebene Schema für die Detailfahreintheilung 
der Züge (Fahrordnungsbücher), in welcher die Nachtzeit nach 
wie vor durch den senkrechten schwarzen Strich ersichtlich zu 
machen ist. Endlich haben die Bahnverwaltungen die fest- 
gesetzten Zuwartezeiten der Züge mit Personenbeförderung in 
den Grenz- und Abzweigestationen im Falle der Verspätung der 
Anschlusszüge jn einem Tableau zusammenzustellen und in der 
vorgeschriebenen Anzahl von Exemplaren vorzulegen. 


Bestimmung der nutzbaren Länge der Gleise und sonstigen 
Einrichtungen in den Stationen. 

Hierüber hat das Handelsministerium eineim „Centralblatt 
für Eisenbahnen“ vom 6. April d. J. No. 40 enthaltene Ver- 
fügung zur Durchführung des Militärverkehrs mit dem Anfügen 
herausgegeben, dass diese (6) Normen auf Verlangen beim Bau 
neuer Eisenbahnen, sowie bei Neuanlage oder Rekonstruktion 
von Stationen auf bestehenden Bahnen Anwendung zu finden 
haben. Dieselben lauten wie folgt: 


Normen, betreffend die Bestimmung der nutzbaren Länge 
der Gleise, beziehungsweise der erforderlichen Länge der Sta- 
tionen, sowie sonstige Einrichtungen zur Durchführung der 
Kriegsfahrordnung. 


1. Die militärischen Anforderungen an die Länge der Sta- 
tionen werden in der Folge nur durch die nutzbare Gleiselänge 
für die Achsenzahl der zu normirenden Züge unter Berücksich- 
tigung der Zahl der für jeden solchen Zug erforderlichen Loko- 
motiven gestellt werden. Die Begrenzung der nutzbaren Gleise- 
länge ist durch nach der Bestimmung des $ 67 der technischen 
Vereinbarungen des, Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
anzubringende Sicherheitsmarken deutlich ersichtlich zu machen. 


2. Bei Bestimmung der Zugslänge ist sowohl bei Haupt- 
als bei jenen Lokal-, Sekundär-, beziehungsweise Vizinalbahnen, 
an welche militärische Anforderungen gestellt werden, die Länge 
einer Lokomotive mit 16 m und die Länge eines Waggons (zwei- 
achsig) mit 8,3 m zu rechnen. 


3. Bei jenen Zügen, welche mehr als eine Lokomotive be- 
nöthigen, sind in Wässerstationen nebst den bereits für jede der 
Lokomotiven ale, 16 m noch weitere 16 m zuzuschlagen, 
damit das Wassernehmen vollkommen gesichert durchgeführt 
werden könne, 


4. Die nach 2 und °3 berechneten Zugslängen repräsen- 
tiren nur das Minimum an nutzbarer Gleiselänge in den 
Stationen. 

Sie betragen für einen: 


100 achsigen Zug mit 1 Lokomotive mindestens . . 431 
100 2 =, „ 2 Lokomotiven A and, 
100 R = A A in Wasserstationen 

mindestens . . . 463 
70 3 5 „ 1 Lokomotive 5 Si" 
70 5 "  » 2 Lokomotiven 3 Ey) 
70 5 Pr al 5 in Wasserstationen . 

mindestens . . . 339 
50 x » n. 1 Lokomotive - RD 
50 5 n „ 2 Lokomotiven 5 ERST) 
50 3 n ud - in Wasserstationen 


mindestens . . » 
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(Wird ein Zug mit 3 Lokomoti ven [zwei vorgespannt, eine 
schiebend] befördert, so sind 3 Loko motiven und in den Wasser- 
stationen nebst diesen noch 16 m zu rechnen.) 


6. Die zum Ablassen des Wassers für die Lokomotiven 
der Militärzüge bestimmten Krahne sind in dem Falle, dass die 
betreffenden Züge mittelst je einer Maschine befördert werden, 
in der Nähe jener Sicherheitsmarke, vor welcher die betreffende 
Zugsmaschine anzuhalten hat, zwischen je 2 Gleise innerhalb 
des Bereiches der nutzbaren Gleiselänge und mindestens 16 m 
von der Sicherheitsmarke (gegen die Mitte der Station gemessen) 
entfernt zu situiren. 

Im Falle der Anwendung von zwei Maschinen muss diese 
Entfernung des Krahnes von der Sicherheitsmarke mindestens 
32 m betragen. 

. Diese Norm für die Situirung der Krahne in den Wasser- 
stationen für Zwecke der Kriegsfahrordnung gilt für jede Fahrt- 
richtung. 

6. Alle jene Stationen und Ausweichen, auf welche fahr- 
rumkseig Zugskreuzungen entfallen, müssen mindestens die 
olgende Anzahl von Gleisen besitzen : 


Beim Verkehr von ungetheilten (einfachen) 
Zügen: 
a) Gewöhnliche Kreuzungsstationen : 
2 durchlaufende Gleise, 
1 Stockgleise. 


b) Kreuzungs- zugleich Wasserstationen: 
3 durchlaufende Gleise, 
1 Stockgleise. 


Beim Verkehr von getheilten (Doppel-) Zügen: 
a) Gewöhnliche Kreuzungsstationen: 
4 durchlaufende Gleise, 
1 Stockgleise. 


b) Kreuzungs- zugleich Wasserstationen: 
4 durchlaufende Gleise, 
1 Stockgleise. 


Hierzu wird bemerkt, dass die Stockgleise eine nutzbare 
Länge für die Aufstellung von mindestens 3 Wagen haben 
müssen. 


Es bleibt vorbehalten, in speziellen Fällen auch eine 
ErDegere als die oben angegebene Anzahl von Gleisen vorzu- 
schreiben. 


Gestattung der Benutzung von Bauobjekten. 

Laut Erlass des Oesterreichischen Handelsministeriums ist 
vor der Ertheilung’ eines solchen Konsenses für die von Personen 
benutzten Bauobjekte eine Untersuchung derselben seitens der 
Generalinspektion zu veranlassen. Diese Behörde hat nun ange- 
ordnet, dass zur Beschleunigung des Verfahrens die Gesuche um 
Ertheilung von Benutzungskonsensen zu Aufang des Monats (vom 
1. bis 10.) einzureichen und in dieselben jene Bauobjekte aufzu- 
nehmen sind, für welche der Konsens noch in dem laufenden 


. Monat gewünscht wird. Auch sind die Zeugnisse der Sanitäts- 


organe über die Benutzbarkeit dieser Objekte beizubringen. 


Die neuen Linien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Diese Gesellschaft hat dem Handelsministerium die gene- 
rellen Projekte für die Eisenbahnlinien, welche nach der Kon- 
zessionsurkunde vom 1. Januar 1886 binnen 21, Jahren vom Tage 
der Konzessionsertheilung fertigzustellen sind, behufs Anordnung 
der Tracenrevision vorgelegt. Das Projekt umfasst die noch nicht 
ausgebauten Theilstrecken einer Eisenbahnlinie, welche mit Be- 
nutzung der bestehenden und entsprechend umzugestaltenden 
Lokalbahnen Kremsier - Hullein - Holleschau - Bistritz von Bielitz 
über Teschen, Friedland, Frankstadt und Wallachisch-Meseritsch 
nach Bistritz und von da über Holleschau und Hullein nach 
Kremsier, endlich von Kremsier bis zum Anschlusse an die Mäh- 


- risch-Schlesische Nordbahn in Kojetein als Hauptbahn zweiten 


Ranges hergestellt werden soll uad von der Mitte des Aufnahma- 
een in Kojetein bis zur Mitte des Aufnahmegebäudes in 
ielitz eine Länge von 171,275 km messen würde. 


Einführung von Kilometer-Abonnements, 

. Nach dem Vorgange der Ofen-Fünfkirchuer Bahn wird jetzt 
dieses System bei den meisten Bahnen in Berathung gezogen. 
Es sollen nämlich Kouponhefte mit Kilometermarken zu 100, 50, 
10, 5 und 1km zum Verkaufe gelangen. Erstere sollen mit einer 
Photographie des Käufers versehen sein. Bei Verbrauch von 
mehreren Tausend solcher Marken soll dem Einreicher eine nach 
der Anzahl der im Kalenderjabre verbrauchten Marken steigende 


h Basen ung zugänglich gemacht werden. Diese Marken werden 
an den 


an Zahlungsstatt angenommen werden. Ob diese Art des Abonne- 


ersonenkassen der dieselben verkaufenden Eisenbahn 


ments die Sympathien der Reisenden zu erringen im Stande sein 
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wird, ist allerdings noch fraglich, da das lästige Aufsuchen und 
Drängen an der Personenkasse dem Reisenden nicht erspart wird 
und überdies die Lösung der Kouponhefte und Erlangung der 
die Ermässigung repräsentirenden Rückzahlung mit Förmlich- 
keiten verbunden wäre, welche Förmlichkeiten aber leicht weg- 
er oder doch durch minder beschwerliche ersetzt werden 
Önnten. 


Die Wiener Stadtbahn. 

Seit der amtlichen Kundmachung über das Erlöschen der 
Fogerty’schen Konzession (bezüglich welcher noch keine Ent- 
scheidung über die „Million“ Kautionserlag erfolgt ist) regt es 
sich an allen Ecken und Eaden von neuen Projekten für diese 
Bahn. Das Handelsministerium wird geradezu mit Skizzen und 
Plänen überschwemmt, welche schon deshalb sehr viel zu wün- 
schen übrig lassen, weil es die Projektanten eilig zu haben 
scheinen und einer dem andern zuvorkommen möchte, Indessen 
sind alle diese Projekte gegenüber dem von Siemens & Halske 
kaum ernst zu nehmen, da ihnen die technische und finanzielle 
Garantie der Durchführbarkeit mangelt, ohne welche nach den 
gemachten bitteren Erfahrungen die Konzession kaum ertheilt 
werden wird. 


Eisenbahn-Publizistik. 

Dieses Thema wurde von Dr. Ernst v. Stein, dem Sohne 
des bekannten Nationalökonomen, im Eisenbahnklub ausführlich 
und sehr interessant besprochen. Von der alltäglichen Ein- 
wirkung der Presse und deren Dreitheilung in die offizielle, fach- 
liche und journalistische ‚ausgehend, versucht er nach diesen 
Kategorien die Eisenbahnlitteratur zu kennzeichnen. Die Rng- 
lische Selbstverwaltung, die Französische Centralisation und die 
Deutsche Vereinigung dieser beiden Systeme spiegelt sich auch 
in den Eisenbahnblättern, sowie in der periodischen Presse ab, 
welche sich mit Vorliebe den Bahnfragen zuwendet. Der Vor- 
tragende bespricht hierauf die Tendenz der einzelnen in diesen 
Staaten erscheinenden Fachblätter und hebt insbesondere das 
grosse Verdienst der „Zeitung des Vereius Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen“ hervor, welche nicht nur ein internationales Band 
für die Vereinsbahnen geschaffen, sondern auch darüber hinaus 
auf das Bahnwesen der übrigen Staaten Europas, welche den 
Deutschen Bahneinrichtungen offenbar nacheifern, einen un- 
verkennbaren Einfluss übe. Schliesslich kam er auch auf die 
Nordamerikanische Eisenbahnjournalistik zu sprechen, welche 
vorwiegend im Stile der Englischen gehalten sei. — Die gedrängte 
und doch dabei klare Darstellung des riesigen Stoffes verdiente 
die dem Vortragenden auch reichlich zu Theil gewordene Aner- 
kennung. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die grossen Konvertirungsprojekte ruhen noch; aber die un- 
günstigen Tagesberichte über die Ereignisse auf der Balkanhalbinsel 
haben die Börse sehr verstimmt. Trotz der in den Budgetdebatten 
wiederholt vorgekommenen Klagen über den Rückgang der Eisen- 
bahnrente hielten sich die Kourse ziemlich fest. Der Zweifel über 
die Möglichkeit der Vertheilung einer Dividende von 5 pCt. drückte 
Staatsbahn auf 249; Südbahn (119) wich nur um 25 kr. trotz des 
starken Ausgebotes von Paris, als ihr Steuerausgleich mit der 
Oesterreichischen Staatsregierung bekanat warde, welchen wir 
demnächst mittheilen; Carl-Lu.iwigbahn (208) wich nur um 40 kr. 
infolge der Verhandlungen über den Transport Russischen Petro- 
leums, deren Perfektionirung gewärtigt wird. Beträchtlicher war 
(2 fl.) der Abfall der Elbethalbaha (158) infolge ungünstiger 
Dividendengerüchte. Nordbahn (2382) hob sich etwas wegen der 
vorbemerkten neuen Bahnlinien. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sin er- 
lassen worden: 


No. 2045 vom 9. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins-Wagenregulativ. Ueberweisung eines Streitfalles 
zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt am 13. d. Mts.). 

No. 2054 vom 10. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend das Verzeichniss der Maximal-Ladeprofile (abgesandt 
am 13. d. Mts.). 

No. 2060 vom 11. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 13. d. Mts.). 

No. 2112 vom 13. d. Mts. an die Mitglieder der Kom- 
mission für die Vereins-Zeitung. Begleitschreiben zum Protokoll 
d. d. Dresden, den 10. d. Mts. (abgesandt am 13. d. Mts.). 

No. 2114 vom 13. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Massregeln gegen die Einschleppung der Reblaus (ab- 
gesandt am 15. d. Mts.). 
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Russische Korrespondenz. 
Zufuhrbahnen. 


Vor ungefähr 14 Tagen wurde vom Minister der Wege- 
kommunikationen dem Reichsrathe ein Projekt zur Begutachtung 
unterbreitet, welches eine nicht geringe praktische Bedeutung 
hat, — das Projekt der Bestimmungen über die Zufuhrwege. 
Schon seit länger als 15 Jahren ist diese Frage in verschiedenen 
Kommissionen und Subkommissionen bearbeitet worden. Die 
äusserst geringe Zahl von Zufuhrwegen zu den Eisenbahnen, so- 
wohl von Chbausseen wie Schienenwegen, und der Mangel an 
Sekundärbahnen überhaupt, bewog schon im Jahre 1870 das 
Ministerium der Wegekommunikationen, beim Reichsrath den 
Antrag zu stellen, eine halbe Million Rubel jährlich zu bewilligen, 
mit welcher Summe man allmählich Zufuhrwege von den Städten, 
sowie Handels- und Industriepunkten zu den Eisenbahnstationen 
zu bauen gedachte Das Oekonomiedepartement des Reichs- 
rathes Jehnte damals das Gesuch des Ministers der Wegekom- 
munikationen ab, indem es fand, dass eine ähnliche Ausgabe aus 
den Mitteln der Landschaften oder der Eisenbahngesellschaften, 
für welche diese Wege nothwendig seien, bestritten werden müsse, 
Unterdessen hat sich mit der stets wachsenden Entwickelung 
unseres Eisenbahnnetzes die Nothwendigkeit der Zufuhrwege 
immer deutlicher herausgestellt, weshalb denn auch im Jahre 
1874 der Allerhöchste Befehl erfolgte, unter dem Vorsitz des da- 
maligen Ministers Grafen Bobrinsky eine besondere Kommission 
zu bilden, welche Mittel und Wege zu baldigster Herstellung von 
Sekundärbahnen und Zufuhrwegen ausfindig zu machen habe. 

Im Jahre 1876 war ein Projekt der allgemeinen Normen 
ausgearbeitet, nach welchen der Bau und der Betrieb der Zufuhr- 
bahnen gestattet werden könne, und wurde dem Ministerkomitee 
vorgelegt, welches, nachdem es über die Vorlage berathen, zu 
der Ueberzeugung kam, dass die projektirten Normen: den 
Charakter einer gesetzgeberischen Massregel hätten und daher 
dem Reichsrath vorgelegt werden müssten. Infolge dieses Gut- 
achtens des Ministerkomitees bereitete der Minister der Wege- 
kommunikationen einen Gesetzentwurf über Zufuhrwege vor; da 
aber in demselben die Frage von der zwangsweisen Expropriation 
von Immobilien Zwecks der Anlage von Sekundär- und Zufuhr- 
bahnen berührt war, wurde das Projekt, ehe es in der allge- 
meinen Versammlung zur Verhandlung kam, dem Oberdirigiren- 
den der Kodifikationsabtheilung beim Reichsrath zur Beprüfung 
übergeben. Der Wirkliche Geheime Rath v. Frisch hielt es für 
unerlässlich, die die Expropriation betreffenden Stellen atzu- 
ändern und zu ergänzen und zwar in dem Sinne, dass das Ex- 
propriationsrecht den Erbauern von Sekundärbahnen und Zufuhr- 
wegen nur in den Fällen zugestanden werden könne, wenn die 
landschaftlichen und städtischen. Institutionen die allgemeine 
Bedeutung der projektirten Bahnen anerkennen. 


Gegenwärtig hat der Minister Possiet, nachdem er bedeu- 


tende Aenderungen in dem ursprünglichen Projekt vorgenommen 
und dasselbe in Uebereinstimmung mit der Ansicht des Ober- 
dirigirenden der Kodifikationsabtheilung gebracht hatte, dem 
Reichsrath folgenden Entwurf der Bestimmungen für Zufuhrwege 
zur Entscheidung auf gesetzgeberischem Wege unterbreitet: 
1. Um den Gesuchen der Landschaften, städtischen und Land- 
gemeinden, sowie von Privatpersonen hinsichtlich des Baues von 
Zufuhrwegen und zwar sowohl von Schienenwegen mit mechani- 
scher oder lebender Betriebskraft, wie auch Chausseen schnellere 
Folge zu geben, haben sich die Interessenten an den örtlichen 
Gouverneurzu wenden. 2. Um die für den Bau derselben nöthigen 
Voruntersuchungen auf Grundstücken vorzunehmen, deren Be- 
sitzer und Pächter damit einverstanden sind, bedarf es keiner 
obrigkeitlicher Erlaubniss; falls aber die Besitzer und Pächter die 
Vornahme von Untersuchungen nicht gestatten, ist dem Gouver- 
neur das Recht gegeben, dieselben durch eine Vorschrift dazu zu 
nöthigen. 3. Die Gesuche um Erlaubniss zum Bau von Zufuhr- 
wegen jeder Art, falls mit denselben die Bitte um Gewährung 
von Dispensationen und Unterstützungen verbunden ist, müssen 
dem örtlichen Gouverneur eingereicht werden, welcher dieselben 
in einer besonderen Konferenz mit örtlichen Vertretern der be- 
treffenden Ressorts der am Bau der Bahn interessirten städti- 
schen und landschaf'lichen Institutionen und der anliegenden 
Bahnen prüft. 4. Dispensationen und Regierungsunterstützungen 
für den Bau von Zufuhrwegen können gewährt werden und zwar 
a) nicht zurückzuerstattende in Geld oder Materialien, b) in Vor- 
schüssen gegen Zinsen oder ohne dieselben, ce) in unentgeltlicher 
Ueberweisung zur Benutzung, von Kronsanlagen, Kronsbauten, 
oder auch Land und Baumaterial, oder aber gegen ermässigte 
Preise, d) in der Ertheilung des Rechts, Privatbesitz zu expro- 
Be e) in der Erlaubniss, zum Besten der Besitzer von den 

eisenden ein Fahrgeld zu erheben. 5. Die finanziellen Be- 
dingungen hinsichtlich der Bildung von Aktiengesellschaften, 
welche behufs des Baues von Zufuhrwegen zusammentreten, wer- 
den vom Finanzminister bestimmt. 6. Den Besitzern von Schie- 
nenzufuhrwegen, welche der öffentlichen Benutzung freigegeben 
sind, ist gestattet, für den Transport eine Zahlung zu erheben: 
a) von Gütern bis zu Y, Kopeken pro Pudwerst, und b) von 


Passagieren bis zu 4 Kopeken pro Werst, wobei der Weg auf 
Zufuhrbahnen, welche weniger als 6 Werst Länge haben, für volle 
6 Werst berechnet wird. Nur in Ausnahmefällen und nur nach 
Bestätigung seitens des Konseils für Kisenbahnangelegenheiten 
können höher normirte Tarife angesetzt werden. 

Der Reichsrath wird vermuthlich noch vor seinen Sommer- 
ferien diesen Entwurf durchsehen, begutachten und wenn auch 
mit kleinen Veränderungen, noch im Laufe des Jahres der Aller- 
höchsten Bestätigung unterbreiten. 


Riga-Pleskau. 


In der Sitzung des Ministerkomitees vom 30. März wurde, 
wie der „Rigaer Zeitung“ geschrieben wird, über den Bau der 
Riga-Pleskauer Eisenbahn die endgültige Entscheidung getroffen, 
den Bau dieser Linie nebst Zweigbahn von Walk nach Dorpat 
schnellstens durch die Verwaltung der Kronseisenbahnen in An- 
griff nehmen zu lassen. 

Der Bau soll gleichzeitig von Riga-Pleskau und Dorpat aus er- 
folgen. Nach erfolgter Allerhöchster Sanktion des Beschlusses 
der Herren Minister wird die Ernennung der ausführenden In- 
genieure stattfinden. Als Leiter der Bauarbeiten wird der Er- 
bauer der Eisenbahnlinie Jekaterinenburg- Tjumen, Ingenieur 
Staatsrath P. v. Götte, genannt. Bereits nach Ostern dürften 
sich die Ingenieure behufs Ausführung des Baues an die be- 
treffenden Punkte begeben. 

Mit dem Beginn der Arbeiten bei Riga wird es aber doch 
noch gute Weile haben, weil über die Lage des Bahnhofs im 
Ministerium der Wegebauten noch nichts entschieden ist, was 
zur Inangriffnahme der Arbeiten sowohl, als auch der Anfuhr 
von Baumaterialien zu ihren Lagerplätzen zweifelsohne noth- 
wendig ist. — Die Russische „St. Petersburger Zeitung“ bringt die 
Nachricht, dass die Riga-Pleskauer Bahn nach ihrer Fertigstellung 
dureh die Krone nicht im Betriebe der letzteren bleiben solle, 
sondern der Gesellschaft einer an diese Linie anschliessenden 
Bahn zum Betrieb übergeben werden soll. Daskönnten nur zwei 
Bahngesellschaften sein, nämlich die Baltische oder die Riga- 
Dünaburger. Die in Pleskau 'anschliessende St. Petersburg-War- 
schauer Bahn käme nichtin Betracht, aus verschiedenen hier nicht 
weiter zu erörternden Gründen. Aber die Verwaltung der Baltischen 
Bahn und die der Riga-Dünaburger scheinen sich als Konkurrenten 
gegenüberzustehen. Die Krone thäte vielleicht am besten, nach 
Beendigung des Baues den Betrieb des Zweiges von Dorpat nach 
Walk der Baltischen Bahn zu übergeben und die Strecke Riga- 
Pleskau der Riga-Dünaburger Bahn, denn die günstigsten Bahn- 
hofsverhältnisse für die Riga-Pleskauer Bahn liegen in einer 
einheitlichen Vereinigung dieser beiden letzten Bahnen. 


Neue Bahn Rshew-Wjäsma. 


Diese Bahn, von der 10 Jahre balı gesprochen wird und 
welche Petersburg über Station Ostasckowo mit der Moskau- 
Brester Bahn in Verbindung setzt, soll jetzt endlich auch zum 
Bau kommen. Die Zeitung „Neuigkeiten“, welche in Petersburg 
in Russischer Sprache erscheint, meldet, dass dieselbe unter 
Leitung des Ingenieurs Gutt gebaut werden wird. Ein Theil des 
Baupersonals ist bereits nach Rshew abgefertigt worden. Die 
Eröffnung der Bahn wird für den Herbst 1887 in Aussicht ge- 
nommen, 


Termine für den Ankauf der Russischen Eisenbahnen durch die 
Regierung. 
Für den Bau der Russischen Eisenbahnen sind, wie die 
Zeitung „Neue Zeit* schreibt, bekanntlich Konzessionen auf ver- 
schiedene Fristen, von 75—85 Jahren, ertheilt worden, mit Aus- 
nahme der Bahn von Zarskoje-Sselo, deren Konzession durchaus 
unbegrenzt ist. In den Statuten sämmtlicher Eisenbahngesell- 
schaften ist der Regierung ausserdem das Recht reservirt, nach 
Verlauf einer gewissen Reihe von Jahren (gewöhnlich 20) die 
Bahnen unter gewissen Bedingungen anzukaufen. Um den Preis 
zu bestimmen, werden, den meisten Statuten zufolge, die Ein- 
nahmen der letzten 7 Jahre, nach Ausschluss von zweien der am 
wenigsten rentablen, angenommen und die Durchschnittssumme 
als Norm des Reingewinnes fixirt, der den Aktionären bis zum 
Schluss der Konzessionsfrist auszuzahlen ist. Im Jahre 1886 
kommen hinsichtlich der Verstaatlichung die Räshk-Morschansker 
und die Lodzer Bahn, im Jahre 1887 die Moskau-Nishninowgo- 
rodsche und die Petersburg-Warschauer, 1888 die Nikolaibahn 
(welche 1868 von der Regierung der Grossen Russischen Eisen- 
ne lechars abgetreten worden war) an die Reihe und dann 
hat die Regierung bis zum Jahre 18998 das Recht des jährlichen 
successiven Auskaufs von Bahnen und nur zwei derselben, die 
Orel-Witebsker und die Dünaburg-Witebsker, können erst im 
Jahre 1906 von der Regierung angekauft werden. Im Jahre 1932 
tritt das Ende der Konzessionsfrist für die Warschau-Wiener 
Bahn und im Jahre 1959 läuft die letzte an Bahnen ertheilte 
Konzessionsfrist ab, wonach die Regierung alleinige Besitzerin 
aller unserer Eisenbahnlinien sein wird. Ber: 


Wichtigkeit des Orts der Verwaltung einer längeren Bahn. 
Der „Neuen Zeit“ schreibt man aus Kiew in den letzten 
An folgendes über die Verwaltung der Südwestbahnen: 
„Bleibt die Verwaltung der Südwestbahnen in Kiew oder wird 
sie nach Odessa verlegt ?* Das ist zur Zeit die Tagesfrage hier. 
Diese Verwaltung, welche fast aus 1000 Beamten besteht, hat 
kein eigenes Haus für ihre Kanzleien und zahlt gegenwärtig an 
Miethe für einige Häuser ca. 30000 Rbl. jährlich. Jetzt nun 
hat die Direktion beschlossen 400000 Rbl. für den Bau eines 
eigenen Hauses in Kiew oder Odessa auszuwerfen. Odessa, als 
Handelsstadt, hat sofort kombinirt, wie vortheilhaft es wäre, eine 
solche Menge von Beamten mit ihren Frauen und sonstigen 
Familiengliedern, vorzugsweise aber mit ihrer Gage, die nicht 
nur ein Hunderttausend jäbrlich repräsentirt, zu sich herüber 
zu ziehen und bietet der Direktion der Südwestbahnen einen 
Platz für den Bau des Hauses unentgeltlich und ausserdem noch 
eine gewisse Summe Geldes zur Deckung der Uebersiedelungs- 
kosten der Beamten an. Die Direktion, welche bereits gefunden 
hatte, dass die angewiesenen 400 000 Rbl. für den Bau des Hauses 
und den Ankauf des Bauplatzes nicht hinreichen würden, nahm 
dieses Anerbieten in Erwägung, fragte aber, ehe sie die Frage 
eines Umzuges nach Odessa entschied, bei der Kiewer Stadt- 
verwaltung an, ob dieselbe ihr nicht auch kostenfrei einen Bau- 
latz abtreten wolle. Die Direktion wies hierbei auf ein un- 
enutztes Landstück von 1300 Quadratfaden, zwischen der 
Sophienkathedrale und dem Michaelkloster, gegenüber den Ge- 
richtsgebäuden, hin. Ueber diese Frage wurde in der Stadt- 
verordnetenversammlung verhandelt und es wurde beschlossen : 
Umsonst könne nur das weggegeben werden was unnütz sei, 
und daher könne das bezeichnete Grundstück der Direktion nur 
für 20 Rbl. pro Quadratfaden verkauft werden, umsonst könne 
dieselbe aber einen Sumpfheuschlag neben dem Bahnhof oder 
ein wüstes Stück Land hinter der Stadt auf dem Pferdeplatze 
erhalten. Der angebotene Sumpfplatz erfordert für den Bau des 
Hauses eine nicht leichte Entwässerung und eine Anschüttung 
von einigen Faden Höhe und würden diese Arbeiten der Direktion 
ca. 100 Rbl. pro Quadratfaden kosten. Ob die Direktion es für 
möglich erachten wird und ob es ihr gestattet werden würde, 
der Stadt Kiew für oben erwähntes Grundstück 26 000 Rbl. zu 
zahlen, ist bis jetzt unbestimmt; sollte aber die Direktion ohne 
weitere Unterhandlungen nach Odessa übersiedeln, so würde die 
Stadtverordnetenversammlung selbst dadurch freilich keinen 
Ben erleiden, die Stadt Kiew indess mehr als besagte 26 000Rbl. 
verlieren! 


Beschädigungen durch Ueberschwemmung. 

Aus Slonim schreibt man der „Rigaschen Zeitung“ unterm 
6. April: Der niedrig gelegene Theil der Stadt und die Vorstadt 
Samostje sind überıschwemmt, ebenso der Bahndamm der Linie 
Baranowitschi-Bjelostok und die im Bau begriffenen Brücken. — 
Die Eisenbahnbrücke zwischen den Stationen Kossowo und Do- 
manowo der Moskau-Brester Eisenbahn ist fortgespült. Der Ver- 
kehr zwischen Brest-Litowsk und Minsk musste eingestellt werden. 
— Die Russische „Moskauer Zeitung“ theilt mit, dass sich am 
2. April auf der Moskau-Kursker Bahn beinahe die Kukujewsche 
Katastrophe wiederholt hätte. Um 11 Uhr Abends ging, nach dem 
Fahrplan, aus Moskau der Passagierzug; No. 7 nach Tula ab. 
Nachdem der Zug die Güterstation und den Kreuzungspunkt mit 
der Nishninowgorodschen Bahn passirt hatte, wurde er, als er 
sich der 7. Werst näherte, durch Warnungssignale, welche von 
den Bahnwärtern aufgestellt waren, angehalten. Es erwies sich, 
dass auf der siebenten Werst, neben der Tschesmenschen Halte- 
stelle, durch den Andrang des Wassers ein Theil des Bahndammes 
unterspült war, so dass der Zug diese Strecke nicht passiren 
konnte. An der betreffenden Stelle ist der Eisenbahndamm durch 
einen Sumpf geführt und ist für den Wasserabfluss nur ein enges 
eisernes Rohr vorhanden, so dass schon in dem Jahre, als sich 
die Kukujewsche Katastrophe ereignete, der Vorschlag gemacht 
worden war, hier eine feste Brücke zu errichten. Die Ausführung 
dieses Vorschlages wurde indess verschoben und es sollte erst in 
diesem Sommer der Bau der Brücke in Angriff genommen 
werden. Der Zug musste nach Moskau zurückkehren; der Bahn- 
weg wurde glücklicherweise in derselben Nacht soweit hergestellt, 
dass die Züge, freilich im langsamen Tempo, am anderen Tage 
verkehren konnten. 


Betriebsresultate der Pensylvania Bahn pro 1885. 


Deren selbst betriebene Strecken bestanden in: 

a) der Pensylvania Abtheilung von Philadelphia 
nach Pittsburgh von 358 Miles nebst Nebenlinien, im gan- 
zen 1516 Miles, ; 

b) der Verein. Bahnen der New Jersey Abtheilung, ein- 

schliesslich der 89 Miles langen Hauptlinie von Jersey 

City nach Philadelphia, im ganzen 445 Miles Bahn, 

dem 66 Miles langen Delaware und Raritan Kanal und 

den Fähren über die Flüsse Hudson und Delaware, 


-Bleibt Netto- 


— 395 — 


c) die Philadelphia & Erie Abtheilung, eine Hauptlinie 
von Sunbury, Pa., nach Erie, 288 Miles, 
pen also 2249 Miles (3621 km) und 66 Miles 
anal. 


Do 2) a x bei b) e bei De 

. pCt. } t. 
Betriebsein- R i 
nahmen... 27667406 (— 8,4) 146556374 (— 0,4) 3292253 (—10,1) 
Betriebsaus- 

gaben. ... 17220634 (— 2,0) 10259757 (— 4,6) 1999373 (— 9,2) 
Nettoerträge 10446772 (—17,3) 4395617 (+11 ) 1292880 (—11,3) 
Bruttoertrag 

pro Mile .. 18502 (—14,9) 28736 (— 2,4) 11431 (—10,1) 
Nettoertrag 

pro Mile .. 6990 (—22,9) 8619 (-+- 8,8) 4489 (—11,3) 


Prozente der 
Ausgaben. . 


Nettoerträge 

wie oben .. 
Hierzu Ein- 
nahme. an 
Zinsen, Ren- 
ten der Aus- 
rüstung etc. 


Zusammen 
Gezahlte Zin- 
sen, Renten, 
Dividenden 
etC..... . 7146156 


62 pCt. (+ 3,8) 70 pCt. (— 3,1) 60,7 pCt. (4 0,5) 


D. D. D. 
10446772 4395617 1292880 


304807 == 
4700424 


4853069 
15299841 


4859921 193895 


ertrag bei a) 8153685 
Verlust beib) . . . 


Gezahlt als 
Rente bei c) . el 1098987 


: Der Bericht sagt: Die bedeutende Abnahme in den Brutto- 
und Nettoeinnahmen der Hauptlinien ist die unmittelbare Folge 
der ausserordentlich niedrigen Beförderungspreise, welche wäh- 
rend des ganzen Jahres bestanden. Obwohl über 90 pCt. des 
Gütertransports dem L okalverkehr angehörte, konnte doch ein 
besserer Erfolg nicht erzielt werden, weil auch in diesem Verkehr 
nothwendigerweise die Frachten, gleichmässig mit denen des 
Durchgangsverkehrs, ermässigt werden mussten. Die bedeutende 
Zunahme bei der Güter- und Personenbeförderung bietet aber 
die besten Aussichten, sobald nur erst wieder lohnendere Be- 
förderungssätze erlangt werden können. 

Die Ergebnisse der von der Pensylvania Bahn selbst und 
der mit ihr verbundenen Pittsburgh, Cincinnati und 
S. Louis Eisenbahngesellschaft betriebenen Linien westlich 
von Pittsburgh sind folgende: 


A. Gesammteinnahmen der von der 
Pensylvania Bahn. unmittel- 


. 159497 


barbetriebenenLinien. 15 377228 D. 
Betriebsausgaben . . . .... 10 092 702 „ 
Bleibt Nettoeinnahme . 5284526 D. 


Renten, Zinsen und sonstige derartige 
Zah IUnKOnD ea de ee 2. :6,337. 341, 
Bleibt ein Nettoverlust von . . . . 


B. Gesammteinnahmen der von der 
Pittsburgh, Cincinnati und 
S. Louis Eisenbahn direkt 
betriebenen Linien . . 6237635 D. 
Betriebsausgaben . GES ERIIE 0: 4571,7.7821,, 

Bleibt Reineinnahme . 1665 860 D. 
Renten, Zinsen etc... . ....... 1728591 „ 
Ergibt Reinverlust . . » » . 2...» 62731 „ 

Gesammtverlust bei den Strecken west- 

Lych- vonsButtebwnghe a 2. ie en. oe. E1D 546HD 
(Zunahme des Verlustes gegen 1884 = 34,6 pCt.) 

Die übrigen Strecken westlich von Pittsburgh, bei denen 

die Gesellschaft erheblich betheiligt ist, die aber von anderen 

Gesellschaften betrieben werden, haben einen Reinertrag von 

nur etwa 45000 D. erzielt, 


1052 815 D 


von denen der Antheil der Pensylvaniabahn beträgt 22572 D. 
nach deren Abzug von obigen . et 1115546 „ 
der Verlust sich ermässigt auf . . . 1092 974 D. 


(Zunahme gegen 1884: 26,8 pCt.) 
Auch bei den Bahnen westlich ‚von Pittsburgh werden die 
unbefriedigenden Ergebnisse den unvortheilhaften Beförderungs- 
sätzen in allen Verkehrszweigen zugeschrieben. 
In den allgemeinen Bemerkungen wird gesagt: 
Die schon im vorjährigen Bericht angegebene Richtschnur 
für die Verwaltung ist auch im Jahre 1885 beobachtet: Stärkung 


= 596 — 


und Verbesserung des Gesellschaftseigenthums durch Bau und 
Ausdehnung von Zweiglinien, die zur Entwickelung des lokalen 
Verkehrs dienen sollen, sowie Vermehrung der Erleichterungen. 

Der gesammte Verkehr auf allen betriebenen und kon- 
trollirten Strecken östlich und westlich von Pittsburgh hat sich 
wie folgt gestellt: 


Personen Personenmeilen 

östlich von Pittsburgh . 43 280 237 876 839 905 
westlich „ 2 . 11474534 357 549 531 
1885 zusammen 54 754 771 1 234.389 436 

gegen 1884 52323 099 1157 416 597 

üter: t Tonnenmeilen 

östlich von Pittsburgh 60 254 173 5 486 165 363 
westlich = + . 26 618 397 2 883 675 415 
zusammen 86 872 570 8 369 840 778 

gegen 1884 81 585 098 7691 581 492 

Litteratur. 


Die Konstruktion und Einrichtung der Speicher, speziell 
der Getreidemagazine in ihren neuesten Vervollkommnungen dar- 
gestellt von G. Luther. Mit 116 Holzschnitten, 12 Lichtdruck- 
tafeln und 14 lithographirten Plänen. Braunschweig, Joh. Heinr. 
Meyer, 1886. 8°. 116 Seiten. 

Der Verfasser gibt eine hübsche Darstellung der Bedeutung 
der Getreidespeicher für den Welthandel der Cerealien und ent- 
wickelt die wichtigsten Gesichtspunkte für den Unterschied der 
Bodenlagerung im Vergleich zu den Silospeichern. Die mecha- 
nischen Einrichtungen, die Bedienung der Bar durch Druck- 
wasser sowie die Hilfseinrichtungen sind geschildert und zahl- 
reiche Beispiele ausgeführter Getreidespeicher beigegeben. Bei 
der steigenden Bedeutung derartiger Anlagen für den Schiffs- 
und Eisenbahnverkehr und dem bisherigen Mangel an Sammel- 
werken auf diesem Gebiet dürfte das von einem erfahrenen 
Fachmann, welcher gleichzeitig die Ausführung solcher Anlagen 
bewirkt, verfasste Büchlein allgemein willkommen sein. R. B. 


y SW i 
REN ER 
Miszellen. 
Einheitliche Bezeichnung der Tages- und Nachtzeiten auf den 
Eisenbahn-Fahrplänen. 


Wir theilten vor einiger Zeit (siehe No. 8 S. 97) mit, dass 
in der Mitteleuropäischen Fahrplankonferenz der Antrag der Gott- 
hardbahn auf einheitliche Bezeichnung der Nachtzeiten auf den 
Fahrplänen angenommen wurde. 

Der Antrag der Gotthardbahn ging dahin, die Konferenz 
möge es als wünschenswerth anerkennen, dass die Unterschei- 
dung der Tageszeiten einheitlich in der Weise bewerkstelligt 
werde, dass die Zeiten von 6. Morgens bis 5. Abends durch 
die blossen Arabischen Zahlen, die Zeiten von 6.° Uhr Abends 
bis 5.® Morgens durch Arabische Zahlen, deren Minutenstellen 
unterstrichen sind (also 6%, 4%; 12 Uhr Nachts = 12%) ausge- 
drückt würden. Es empfahl sicb dieses System sowohl durch 
seine Einfachheit und leichte Verständlichkeit, als auch durch 
seine grosse Verbreitung. Die Deutschen Bahnen, welche das- 
selbe, zum Theil auf Anregung des Reichs-Eisenbahnamts, ein- 
geführt haben, sprachen sich alle sehr anerkennend darüber aus 
und das Deutsche Reichs-Kursbuch, welches sich durch seine 
Uebersichtlichkeit und Klarheit auszeichnet, wendet ebenfalls 
dasselbe an. 

Der Antrag der Gotthardbahn wurde dann auch, wie 
bereits berichtet, von der Konferenz mit Einstimmigkeit an- 
genommen. 

Ein weiterer Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion 
Elberfeld, es möchten die Minutenziffern stets zweistellig ausge- 
drückt werden, so dass z. B. 12 Uhr 3 Minuten in nachstehender 
Weise: 12% erscheinen würde, wurde sodann mit Stimmenmehr- 
heit zum Beschluss erhoben. 5 

Hat auch dieser Beschluss keine bindende Kraft, so ist er 
doch als gutachtliche Aeusserung der grossen Versammlung von 
Vertretern der Mitteleuropäischen Bahnen von nicht zu unter- 
schätzender prinzipieller Bedeutung und wird sich das befür- 
wortete System, welches bereits im Deutschen Reich und neuer- 
dings in Oesterreich eingeführt worden ist, wenn nicht sofort, so 
doch in nicht zu ferner Zeit gewiss ausschliessliche Geltung ver- 
schaffen. (Vergl. auch die bezügliche Notiz auf S. 392.) 


I. Offizielle Anzeigen. 


1, Berichtigungen. 


In dem am 1. April d. J. in Kraft ge- 
tretenen &ütertarif Elberfeld - Erfurt und 
Thüringische Privatbahnen wird mit 
Gültigkeit vom 1. Juni d. J. ab die Ent- 
fernung Witten - Naumburg von 311 in 
418 km berichtigt. 

Elberfeld, den 13. April 1886. (759J) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnungen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfart. Am 
20. d. Mts. wird die zwischen den Statio- 
nen Bergwitz und Gräfenhainichen ein- 
gerichtete Haltestelle Radis für den Per- 
sonenverkehr eröffnet. Mit diesem Tage 
kommen Tour- und Retourbillets zwischen 
Radis einerseits und Bergwitz, Berlin, 
Bitterfeld, Burgkemnitz, Dessau, Gräfen- 
hainichen, Halle, Leipzig und Wittenberg 
andererseits zur Einführung. 

Bis auf weiteres werden bei der Halte- 
stelle Radis folgende Züge nach Bedarf 
zur Aufnahme bezw. zum Absetzen von 
Passagieren anhalten: 

Richtung Berlin-Halle. 

Zug No. 22 (ab Bergwitz 8.27 Vorm.) 

1 3.39 Nachm.) 
4ER Ba 

Richtung Halle-Berlin. 

Zug No. 11 (ab Gräfenhainichen 8.52 Vorm.) 
12.32 Nachm.) 
.» 3,44 


) ” 4 „ „ 
„ 


” ”„ 13 ” ”’ 
” ”’ » „ 


lt] 21 ie ” z 7.33 ” 
Eine Abfertigung von Reisegepäck findet 
vorläufig in Radis nicht statt, 


Daselbst zur Beförderung aufgegebenes 
Gepäck wird auf der Bestimmungsstation 
nachexpedirt. 

Näheres über die zur Erhebung kom- 
menden Fahrpreise bei den Billet-Expe- 
ditionen. 

Erfurt, den 10. April 1886. 


(760) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


d. Aenderung von Stationsnamen. 


Die an der Nebenbahnstrecke Grüne- 
bach-Daaden gelegene Station Dreisbach 
führt fortan die Bezeichnung „Nieder- 
dreisbach.“ 

Köln, den 10. April 1886. (761) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


4. Güterverkehr. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif, Theil II. 1. Diejenigen 
Transporte nach Moskau, dienach dem 
Theil II des Deutsch - Mittelrussischen 
Gütertarifg auf den beiden Routen via 
Alexandrowo und via Grajewo 
sowie nach dem Importtarif nach Moskau 
auf der Route via Wirballen-St. Pe- 
tersburg zu den gleichen Fracht- 
sätzen befördert werden, werden behufs 
Erreichung eines Natural - Verkehrsaus- 
gleichs, abweichend von den auf Seite 9 
des fünften Nachtrages zu dem. erstge- 
nannten Tarif enthaltenen Instradirungs- 
bestimmungen unter Ausschluss der 
Routenvorschrift, 

a) in der Zeit vom 21. bis inklusive den 


23. Mai cr. neuen Stils über die Route 
Alexandrowo- Warschau-Brest, 

b) in der Zeit vom 24. bis inklusive den 
30.Mai cr. neuen Stils über die Route 
Johnnnisburg-Lyk-Graj e wo - Brest 
befördert werden. 

Im Uebrigen bleiben die gedachten 
Instradirungsbestimmungen in Kraft. 

2. Ferner sind diejenigen Transporte 
nach Moskau von den Stationen 
Breslau N.M.E, Breslau 0.8. E. 
und Dresden-Neustadt (Schle- 
sischer Bahnhof), die nach dem 
Theil II des Deutsch - Mittelrussischen 
Gütertarifs auf den beiden Routen via 
Sosnowice und via Grajewo sowie 
nach dem Importtarif nach Moskau auf 
der Route via Wirballen-St. Peters- 
burg zu den gleichen Frachtsätzen 
befördert werden, zu demselben Zwecke, 
abweichend von den vorbezeichneten In- 
stradirungsbestimmungen, unter Aus- 
schluss der Routenvorschrift: 

a) in der Zeit vom 1. bis 8. Mai cr. 
neuen Stils über die Route Johannis- 
burg-Lyk-Grajewo- Brest, 

b) in der Zeit vom 9. bis 10. Mai und 
vom 1. bis 7. Juni cr. neuen Stils 
über die Route Wirballen-St. Pe- 
tersburg 

zu befördern. 

Im Uebrigen bleiben die gedachten In- 
stradirungsbestimmungen auch ferner in 
Kraft. 

Bromberg, den 7. April 1886. (762) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(Fortsetzung der offiziellen Anzeigen | 
im Beiblatt.) 
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Bei a.3 Zeit 


Berlin, den 17. April 1886. 


iosVereins Dentscher Eisenhahn-Verwaltingen, 


I. Offizielle Anzeigen. 


4. Güterverkehr. 


Mit sofortiger Gültigkeit treten für die 
Beförderung von Steinkohlen bei Aufgabe 
in Mengen von mindestens 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen bezw. bei Zahlung 


‘der Fracht für dieses Gewicht direkte 


Frachtsätze von Wildensteinsegengrube 


‘(Grundmannschacht) und von Richthofen- 


schacht der cons. Gieschegrube nach 
Cleophasgrube in Höhe von 0,088 bezw. 
0,086 44 pro 100 kg in Kraft. Sendungen 
müssen für die Cleophasgrube bestimmt 
und an dieselbe adressirt sein. 

Breslau, den 13. April 1886. (763) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Parchim-Ludwigsluster Eisenbahn, Meck- 
lenburgische Südbahn und Neubranden- 
burg-Friedländer Eisenbahn. Mit sofortiger 


"Gültigkeit treten zu den Lokal-Viehtarifen 


der obengenannten Bahnen Aenderungen 
und Ergänzungen der Zusatzbestimmungen 
zum Betriebsreglement, sowie der Tarif- 
vorschriiten in Kraft, über welche die 
Stationen nähere Auskunft ertheilen. 

‘' Berlin, den 9. April 1886. (764) 
‘ Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

Herrmann Bachstein. 


Unsere Bekanntmachung vom 3. d. Mts., 


die Herausgabe eines zweiten Nachtrages 


zum Staatsbahntarif» Altona-Breslau be- 
treffend, wird dahin abgeändert, dass 
dieser Nachtrag auch an Besitzer des 


Haupttarifs nic bt unentgeltlich, sondern | 
_ ebenfalls 


nur gegen Entrichtung von 

0,80 #4 für das Stück abgegeben wird. 

‘ Breslau, den 13. April 1886. (765) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländischer 
Verkehr. Am 1. Mai d. Js. treten zu den 
Rheinisch - Westfälisch - Niederländischen 
Gütertarifen vom 1. November 1883 fol- 
gende Nachträge in Wirksamkeit: 

" 1. Nachtrag 4 zu Heft 1 
2 


. ” 3 ” ” 2 
3. = RE 
4. ” Ba Rare 
5. „’ 3 Er) ” A 5 

A6 


6. h Bra 
Dieselben enthalten Frachtsätze für den 
Verkehr mit den linksrheinischen Stationen 
Brand, Bubenheim, Bütgenbach, Conzen, 
Cornelimünster, Kalterherberg, Lammers- 
dorf, Malmedy, Montjoie, Raeren, Rötgen, 
Sourbrodt, Walheim b. ’Aachen und 


Weismes, sowie Ergänzungen und Berich- 
_  tigungen der Haupttarife. 


Die Nachträge sind zum Preise von 10 
bezw. 50 % pro Exemplar bei den be- 


treffenden Güterexpeditionen käuflich zu 


> PE} > 
*  Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer, Ber- 


 riehtigen. 


haben. 

Köln, den 13. April 1886. (766) 
; önigliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 

Auf Seite 412 des vom 1. März d. Js. 
ab gültigen Gütertarifs für den Staats- 
bahnverkehr Köln (linksrheinisch)-Erfurt 
einschliesslich Thüringische Privatbabnen 


ist mit Gültigkeit vom 1. Juni d. Js. der 


Frachtsatz des Spezialtarifs 1 für Mei- 
ningen-Cordel von 1,21 in 2,21 44 zu be- 
Köln, den 15. April 1886. (767) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


‚gisch-Märkisch-Belgischer,, Bergisch-Mär- 
kisch "Grand jbeutrnl Belge und Deutsch- 


Mir 7 
En 


“= 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Belgischer Güterverkehr. Fracht - Er- 
mässigung. In den vorbezeichneten Güter- 
verkehren wird mit Gültigkeit vom 
15. April d. J. der Artikel „Kalksteinmehl“ 
(pierres & chaux en poudre) aus dem 
Ausnahmetarif 4 in den Spezialtarif III 
versetzt. 

Köln, den 15. April 1886. 

ı Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 


Deutsch-Belgischer Vieh- etc. Verkehr. 
Am 1. Juni 1886 scheidet die Werrabahn 
aus dem Deutsch-Belgischen Vieh- und 
Fahrzeugverkehr, so dass von diesem Tage 
an eine direkte Abfertigung zwischen 
Stationen genannter Bahn einer- und Bel- 
gischen Stationen andererseits für Vieh- 
und Fahrzeugtransporte nicht mehr statt- 
finden wird. 

Köln, den 17. April 1886. (769) 
Namens der Verbands-Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Die im Tarife für die Beförderung von 
lebenden Thieren ete. im Norddeutschen 
Verbande vom 1. November 1883 enthal- 
tenen Frachtsätze für den Verkehr zwi- 
schen dem städtischen Centralviehhof in 
Berlin einerseits und den Stationen der 
Aachen-Jülicher Eisenbahn andererseits 
treten am 1. Juni d. J, ausser Kraft. 

Hannover, den 13, April 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 


Main - Neckarbahn - Pfälzischer Verkehr. 
Am 1. Mai |. J. tritt zum ‚Gütertarife vom 
1. Januar 1886 der I. Nachtrag in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die Güterexpe- 
ditionen. 

Darmstadt, den 9 April 1886. (771) 

Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Rheinisch- Westfälisch - Niederländischer 
Verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J 
wird die Station Jünkerath in die Aus- 
nahmetarife B und C für Eisen des Spe- 
zialtarifs I und II nach den Niederlän- 
dischen Stationen Amsterdam, Dordrec ht, 
’sGravenhage, Haarlem, Leiden,Middelburg, 
Rotterdam und Vlissingen aufgenommen. 
Das Nähere 'ist bei der Güterexpedition 
Jünkerath und bei unserem Tarifbüreau 
zu erfahren. 

Köln, den 12. April 1886. (772) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(768) 


(770) 


Am 20. d. Mts. treten im Sächsisch- 
Westösterreichisch-Ungarischen Verbands- 
verkehre neue Frachtsätze des Aus- 
nalımetarifs 11 (Caolın) zwischen Kaznau 
und Plass einerseits und Leipzig (Bayer. 
und Dresdn. Bhf.) andererseits, und solche 
des Spezialtarifs lIl zwischen Budweis 
und Meissen in Kraft. Dieselben sind bei 
den betrefienden Verbandsstationen zu 
erfahren. 

Dresden, am 12, April 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsfübrende Verwaltung. 


Am ı. Mai d, Js. treten zu deu Hetten 
1 bis 5 des Südwestdeutschen Verbands- 
ernlan Nachträge in Kraft, welche 
ntfernungen und Frachtsätze für neu 
aufgenommene Stationen, sowie Aen- 


derungen und Ergänzungen seitheriger 


(773) 


Frachtsätze, letztere mit einzelnen ge- 
ringen Erhöhungen enthalten, 

Die bisherigen Sätze bleiben, soweit sie 
niedriger sind, noch bis zum 1. Juni d.Js. 
in Geltung. 

Strassburg, den 10. April 1886. (774) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Mit dem 15. d. Mts. tritt zum Südwest- 
russisch - Galizisch - Norddeutschen - Ver- 
band-Gütertarif der II. Nachtrag in Kraft. 
Derselbe enthält direkte Frachtsätze für 
die Station Zuczka trans der Lemberg- 
Czernowitz- Jassy-Bıhn, Ausnah metarife 
für Schwefelsäure, Erze, Bettfedern, Sä- 
mereien und Zucker aller Art, sowie Er- 
gänzungen und Berichtigungen des Haupt- 
tarifes und des Nachtrages |. 

Die unter den Berichtigungen aufge- 
führten erhöhten Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 6 in den Relationen Zawadzki- 
Podwoloczyska von 2,62 4 (Seite 39) und 
Osnabrück - Podwoloczyska von 6,19 M 
Ba 41) treten erst am 1. Juni d. J. in 

raft. 

Exemplare des Nachtrages II sind auf 
den Verbandstationen zum Preise von 
0,40 44 zu haben. 

Breslau, den 12. April 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Deutschen Verbandsver- 

waltungen., 


(775) 


Am 1.Junicr. verlieren die Transittarife 
von Stationen Deutscher Bahnen nach 
Halbstadt, Myslowitz, Oswiecim und Oder- 
berg für Güter zum Export nach Rumänien 
vom 1. Oktober 1884 bezw. 1. Mai 1885 
ihre Gültigkeit. Die Abfertigung der 
Sendungen nach Rumänien erfolgt dem- 
nächst lediglich zu den Sätzen des 
direkten Rumänisch-Deutschen Verband- 
Gütertarifes vom 1. Januar 1886. 

Breslau, den 6. April 1886, 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Preussisch - Russischer Verkehr. Für 
Getreide- etc. Sendungen ab Station Kiew 
Fluss der Russischen Südwestbahnen nach 
Königsberg etc. treten vom 5/17. April er. 
bis Schluss der diesjährigen Dojepr Schiff- 
fahrt wieder die vorjährigen ermässigten 
Frachtsätze in Kraft und zwar für Weizen 


(776) 


x und Oelsaaten exkl. Leinsaat 79,65 Rbl.+ 


nach Königsberg 46,94 4, Pillau 56,83 44, 
Memel und Elbing 65,6? „4, für Leinsaat 
‘und die übrigen Getreidesorten 69,95 Rbl. 
—+- nach Königsberg 41,69 4, Pillau 50,38 44, 
Memel und Elbing 58,17 44 pro 10000 
Kilogramm. 2m 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


Am 1. Mai d. J. gelangt zu dem vom 
15. April 1885 ab gültigen Ausnahme- 
tarife für den Verkehr mit den Elbe-, 
Weser- und Emshafenstationen der Nach- 
trag II zur Einführung. 

Derselbe enthält unter anderm ander- 
weite Kontrollvorschriften für den Aus- 
nahmetarif 9 (Blei und Zink) sowie den 
Ausnahmetarif 11 (Sprit und Spiritus) 
und Ausnahmefrachtsätze für die Statio- 
nen Iserlohn (Ostbahnhof), Krebsöge, 
Westig und Wülfrath des Direktionsbezirks 
Elberfeld, Büderich, Geldern, Herne, Wen- 
zelen und Schermbeck des Direktions- 
bezirks Köln (reehtsrheinisch) und Lü- 
divghausen, Lünen der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn, 


Der Nachtrag ist durch die Güterexpe- 
ditionen der Verbandsverwaltungen zu 
beziehen. F 

Elberfeld, den 10. April 1886. (778) 

Namens der betheiligten Verwaltungen, 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Für 
Mühlenfabrikate, folgende: 2 
Mehl, einschliesslich Spelz-, Reis- und 
Griesmehl, ferner Graupen, Gries, 
Grütze, gerollte Gerste und dergl. 
in Ladungen von 10000 kg, welche nach- 
weisbar nach England bezw. nach Bel- 
gischen oder Holländischen Häfen ausge- 
führt werden, tritt mit Wirkung vom 
15. April l. Js. ab Konstanz nach Mann- 
heim und Ludwigshafen ein ermässigter 
Frachtsatz von 1,13 .4 für 100 kg in Kraft. 
Näheres ist bei den betheiligten Sta- 
tionen zu erfahren. 
Karlsruhe, den 12, April 1886. (779) 
Generaldirektion. 


Für die Beförderung von Schweizerkäse 
in Wagenladungen von 10000 kg ab den 
Deutsch - Schweizerischen Uebergangssta- 
tionen nach Moskau sind ermässigte Fracht- 
sätze in Kraft getreten. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Frankfurt a/M. den 9. April 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlags-Verkehr. Für Ge- 
treide, Hülsenfrüchte, Malz, Mahlpro- 
dukte und Mehle treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung «!er in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege bis 
auf weiteres in Kraft: 

Nach Laube, 


(780) 


bei Aufgabe von 


resp. Tetschen/Boden- 10 000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
und Aussig-Landungs- und Wagen 
platz 
von Wien Lagerhaus 1,60 4 


Nach Dresden-Elbkai 

von Wien Lagerhaus 1,95 „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 4 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 10. April 1886. (781) 

Die Betriebsdirektion. 


Vesterr.-Ungar. Eisenbahnverwaltungen. 
Zu dem Theile I, Tarif bestimmungen für 
den Transport von Eil- und Frachtgütern 
auf den Oesterr.-Ungar. Eisenbahnen ddo. 
1. September 1883, tritt mit 1. Mail. J. 
der Nachtrag VII in Kraft, - welcher Aen- 
derung der allgemeinen Bestimmungen 
und der Waarenklassifikation enthält und 
bei den Oesterr.-Ungar. Bahnverwaltungen 
bezogen werden kann. (782RM) 


Oesterr. Eisenbahnverband. Am 1.Mail.J. 
tritt ein neu umgearbeiteter Spezialtarif 
Theil II Heft 4a für den direkten Trans- 
port von Getreide etc. zwischen den Sta- 
tionen der K., K. pr. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn sowie der Station Sternberg 
(Mähr. Grenzb.) einerseits und Stationen 
der Aussig-Teplitzer-, Böhm. Kommerzial- 
bahnen, der Böhm. Nordbahn, Böhm. West- 
bahn, Buscht&hraderbahn, derK.K. Eisen- 
bahn - Betriebsdirektion. in Prag, der 
Oesterr. Nordwestbahn, der K. K. Staats- 
bahnen und der Oesterr.-Ungar. Staats- 
Eisenbahngesellschaft (Oesterr. Linien) 
andererseits in Kraft und wird der gleich- 
namige Tarif vom 1. Oktober 1885 auf- 
gehoben. 

Exemplare sind bei den Verbandsver- 
waltungen und namentlich auch bei der 
pr. Oesterr. - Ungar. Staats - Eisenbahn- 
gesellschaft in Wien, I. Pestalozzig. 8, er- 
hältlich. (783RM) 


SEM 


Triest-Fiume-Norddeutscher Eisenbahn 
verband. Triest-, resp. Fiume- 
Deutsche Verbände Triest-, 
resp.Fiume-Sächsischer Eisen- 
bahnverband. An Stelle des Triest- 
Fiume-Norddeutschen Verband-Gütertarifs 
Theil II vom 1. Februar 1881 nebst Nach- 
trägen, tritt am 1. Mai 1886 ein neuer 
auf eine grössere Zahl Stationen der Di- 
rektionsbezirke Breslau, Ber- 
linBromberg,beziehungsweise 
Erfurterweiterter Tarif Theilll 
in Kraft. 

Von diesem Tage wird der für den ge- 
nannten Verkehr bisher noch massgebende, 
das Betriebsreglement und die Allgemei- 
nen Tarifvorschriften nebst Güterklassi- 
fikation enthaltende Theil I vom 1. Ja- 
nuar 1880 nebst Nachträgen für die Nie- 
derländisch- resp. Deutsch-Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnverbände durch 
einen neuen Theill für die Triest-, 
resp. Fiume - Deutschen Ver- 
bände ersetzt. 

Durch diesen ebenfalls ab 1. Mai 1886 
gültigen Theill wird der ab 10. De- 
zember 1882 gültige Verbands-Gütertarif 
Theil I für die Triest-, resp. Fiume-Deut- 
schen Verbände nebst Nachträgen aufge- 
hoben, an dessen Stelle derselbe auch für 
den Triest-, resp. Fiume-Sächsischen Eisen- 
bahnverband, Anwendung findet. 

Durch den neuen Tarif Theil ll für den 
Triest-Fiume-Norddeutschen Eisenbahn- 
verband gelangen neben neuen f'racht- 
sätzen des allgemeinen Tarifes für eine 
Reihe Deutscher Stationen in grösserem 
Umfange Ausnahmetarife zur-Einführung. 
— Die in dem bisherigen Tarif Theil II 
für Cormons und Peri aufgeführten Aus- 
nahmetarife für Spiritus bezw. Kartoffel- 
mehl bleiben nach den Bestimmungen des 
dem neuen Tarif beigegebenen Anhanges 
bis auf weiteres in Geltung; dagegen treten 
die in dem Tarif Theil Il vom 1. Februar 
1881 nebst Nachträgen für Cormons ent- 
haltenen weiteren direkten Frachtsätze 
am 13. Juni 1886 ausser Kraft. 

Bis zu diesem Zeitpunkte bleiben die 
Frachtsätze des alten Tarifes allgemein 
auch für diejenigen Frachtartikel ın Gel- 
tung, für welche die neuen Tarife Fracht- 
erhöhungen aufweisen. 

Exemplare der bezeichneten neuen 
TheileIl und II können bei den Ver- 
bandsverwaltungen und bei den grösseren 
Verbandsstationen zum Preise von 80 4% 
oder 50 kr. Oe. W. beziehungs- 
weise von 665% oder40kr. Oe W. 
käuflich bezogen werden. 

Wien, am 15. April 1886. (784) 
Die Generaldirektion der K. K. priv. 
Südbahn-Gesellschaft, 
als geschäftsfübrende Verwaltung. 


Mit 1. Mai 1886 tritt in der Relation 
Pyszkowce-Jaroslau für Holz des Spezial- 
tarifes 2 der Kartirungssatz von 73,8 kr. 
pro 100 kg in Kratt, 

Wien, den 10. April 1886. (785) 
Die Generaldirektion der K. K. priv. 
Galizischen Carl-Ludwigbahn, 

im Namen der betheiligten Bahnen. 


Mit 1. Maia. c. treten für den Galizisch- 
Oesterreichisch - Böhmischen Gemein- 
schaftsverkehr folgende Tarife in Kraft: 

1. Tarifueft 1 (Preis 1 fl. Oe. W.), 

2. Tarifheft 2 (Preis 60 kr. Oe. W.), 

3. Tarifneft 3 (Preis 40 kr. Oe. W.), 

4. Nachtrag 1 zum Ausnahmetarıf für 

Petroleum vom 1, Mai 1885. 

Exemplare dieser Tarife sind bei den 
betheiligten Bahnverwaltungen wie in 
den Verbandstationen zu beziehen. 

Wien, den 15. April 1886. (786) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwig - Bahn 
im Namen sämmtlicher betheiligter Bahnen. 


Oesterreichisch-Südwestrussischer $renz« 


verkehr. Mit 1. Mai n. St. 1886 gelangt 


ein neuer Gütertarif für den obigen Ver- 
kehr mit direkten Frachtsätzen zwischen 
den Grenzstationen Podwoloczyska trans., 
Brody trans., Sokal trans., Husiatyn trans. 
und Zuczka trans. (Nowosielica) einerseits 
und Oesterreichischen Stationen anderer- 
seits für den allgemeinen Klassenverkehr 
und eine Reihe von Ausnahmetarifen für 
die wichtigsten Transportartikel, als: 
Düngemittel, Flachsund Hanf, Wolle, Eisen 
und Eisenwaaren, landwirthschaftliche 
Maschinen, Zucker, Möbel aus gebogenem 
Holze, Salz, Kohle etc. zur Einführung. 

Mit dem gleichen Tage tritt auch ein 
separater Ausnahmetarif für Getreide etc. 
mit direkten Frachtsätzen zwischen den 
Grenzstationen Podwoloczyska trans., 
Brody trans., Sokal trans., Krystynopol 
trans., Husiatyn trans. und Zuczka trans. 
(Nowosielica) einerseits und Oesterr. Sta- 
tionen andererseits in Kraft. 

Exemplare dieser Tarife sind um den 
Preis 

von 75 kr. für den Gütertarif und 
»„ 20 » „_ „. Getreidetarif 
bei den Verbandstationen und den be- 
theiligten Verbandbahnen, bei unserer 
Betriebsdirektion in Lemberg und un- 
serem Oekonomate in Wien (Kärnthner- 
ring 7) zu beziehen. 

Die im Spezialtarif 7 des mit 
1. Mai 1. J. aufgehobenen Verbandtarifes 
für den Südwestrussisch-Oesterreichischen 
Verkehr vom 20. März a. Stils/1. April 
n. Stils 1884 enthaltenen Frachtsätze für 
Kaukasisches Petroleum (Seite 
75—78) bleiben bis auf Weiteres aufrecht. 

Wien, den 12. April 1886. (787) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl -Ludwig-Bahn, 
zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Mit 1. Mail, J. treten zu den 


‚ Heften 1, 2 und 3 des Rheinisch-West- 


fälisch - Sächsischen Verbandtarifes die 
Nachträgel in Kraft, welche Ergänzungen 
der Spzzialbestimmungen und Einbe- 
ziehungen neuer Stationen enthalten. Die 
Nachträge erliegen in der Station Reichen- 
berg und bei der unterzeichneten Direk- 
tion zur Einsicht bereit. 
Wien, am 9. April 1886. (788) 
Die Direktion, 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


K. K. priv. Aussig -Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. In Ausführung des Beschlus- 
ses der am 11. April 1886 abgehaltenen 
28. ordentlichen Generalversammlung thei- 
len wir den P. T. Herren Aktionären der 
K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft mit, dass der statutengemäss 
am 1. Juli 1886 fällige Dividendenkoupon 
No. 28 mit 32 fl. Oe. W. Bankvaluta, dann 
von den Genussscheinen der am 1. Juli 1886 
fällige Koupon mit 21 fl. 50 kr. Bank- 
valuta schon vom 1.Juni 1886 angefangen 

in Wien bei den Herren Johann von Lie- 
bieg & Co,, 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Dresden bei der Dresdner Bank und 
= beider Filiale derAllgemeinen 

Deutschen Kreditanstalt, 
Leipzig bei der Allgemeinen Deutschen 
Kreditanstalt, 

„ Berlin bei der Direktion der Diskonto- 

gesellschaft und 

Z ei bei Herrn $. Bleichröder 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren M- A. 
von Rothschild & Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkassa der K, K. 
priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft 

eingelöst werden wird. ER 

Teplitz, am 15. April 1886, (789) 

Der Verwaltungsrath. w 
(Nachdruck wird nicht honorirt.)  _ Br 
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6. Generalversammlungen. 
K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy- 
 Eisenbahngesellschaft. Der gefertigte Ver- 
waltungsratb gibt sich die Ehre, die Ak- 
tionäre der K. K. priv. Lemberg-Czerno- 
witz-Jassy-Eisenbahngesellschaft zu der 
Freitag, den 30. April 1886 
um 10 Uhr Vormittags im Saale des 
Ingenieur- und Architektenvereines in 
Wien (Eschenbachgasse 9) stattfindenden 


_XXVIl. (ordentlichen) General- 


versammlung 
einzuladen, 

Gegenstände der Verhandlung sind: 
1. Gestionsbericht desVerwaltungsrathes. 
2. Bericht über den Betrieb der Oester- 

reichischen und Rumänischen Linien 
"im Jahre 1885. 

3. Bericht des Revisionsausschusses über 
die Betriebsrechnungen und den Rech- 
nungsabschluss pro 1885. 

4. Antrag des Verwaltungsrathes über 
die Verwendung des Reinerträgnisses. 

5. Wahl des Revisionsausschusses. 

6. Erneuerung des Verwaltuugsrathes. 
Jene Herren Aktionäre, welche der 
- Generalversammlung beiwohnen oder ihr 
Stimmrecht nach Massgabe der Statuten 
ausüben wollen, haben ihre Aktien 


> bislängstens 22. April 1886 


Wien, am 1. April 1886. 


_ Vormittag 


No. 9 statt. 


- und beider Filiale der K.K.pr. 


inWien: beider Centralkassa der Gesell- 
schaft (l. Elisabethstrasse No. 9) oder 
‘bei der Anglo-Oesterreichischen Bank, 
bei der K.K. priv. Oesterreichischen 
Länderbank, 

„Lemberg: bei der Sammlungskassa 

der Gesellschaft, 

n E bei der Galizischen 

Aktien-Hypothekenbank eventuell 


5 e 2 = >] bei derFilinle der Gali- 
st Frl ä zischen Aktien - Hypo: 
Farnapol thekenbank, 
„Berlin: bei der Berliner Handels- 
gesellschaft, 
„London: bei der Anglo- Austrian 


Bank, oder 
„Bucarest: beider Banque nationale 
de Roumanie 
mittelst doppelt auszufertigender Konsig- 
nationen (wozu Blanquette bei den ge- 


- nannten Kassen unentgeltlich verabfolgt 
_ werden) zu erlegen und erhalten mit der 


Empfangsbestätigung hierüber die Legiti- 

mationskarten zur Generalversammlung. 
Im Vertretungsfalle müssen die auf der 

Rückseite der Legitimationskarten vor- 
edrucktenVollmachten eigenhändig unter- 


‚fertigt werden 
(790) 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 
KE. priv. Böhmische Westbahn. Die 


Ri. 
_ XxXVI. (ordentliche) Generalversammlung 


der Aktionäre findet am 15. Mai 1886, 
s 10 Uhr in Wien im 
Büreau der Gesellschaft I. Elisabetbstrasse 


Tagesordnung: 


=: 1. Vortrag des Geschäftsberichtes und 


des Berichtes des Revisionsausschusses. 


Mn Beschlussfassung über die- Verwen- 


dung des Erträgnisses. 


- 8. Aenderung der Gesellschaftsstatuten, 
4. Wahl des Revisionsausschusses. 


5. Verwaltungsrathswahlen. 
Behufs Ausübung des Stimmrechtes (je 


- 20 Aktien geben das Recht auf eine 
- Stimme) sind die Aktien zu hinterlegen : 


inWien bei der Centralkassa der Böh- 
- mischen Westbahn I. Elisabethstr. No.9, 
„Prag bei der Betriebs - Hauptkassa 
esterT. 
Kreditanstalt für Handel und Gewerbe, 

„Frankfurta/M. bei dem Bankhause 
\ Bon, M. A. von Rothschild & Söhne 
& un 


ara rt 


ern 


inBerlin bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft, : 
und zwar: in Wien bis zum 1. Mail. J. 
mittelst zweifach, an den auswärtigen 
Plätzen bis zum 30. April l. Js. mittelst 
dreifach auszufertigender Konsiguationen. 
Konsignationsblanguette werden an den 


bezeichneten Erlagsorten unentgeltlich 
verabfolgt. 
Wien, am 13. April 1886. (791) 


Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


K.K. priv. Süd-Nordd. Verbindungsbahn. 
Der Verwaltungsrath beehrt sich, die 
Herren Aktionäre zur XXXIII. (ordent- 
lichen) Generalversammlung einzuladen, 
welche Mittwoch, den 12. Mai 1886 
um 10 Uhr Vormittags auf dem 
Wiener Bahnhofe der Oesterreichischen 
Nordwestbahn (Ankunftsseite, Saal für 
Erwartende) stattfindet. 

Gegenstände der Tagesord- 

nung sind: 

1. Mittheilung des Geschäftsberichtes 
für das Jahr 1885; 

2. Bericht des Revisionsausschusses über 
den Rechnungsabschluss des Jahres 
1885; 

3. Bericht und Antrag des Verwaltungs- 
rathes, betreffend die Einlösung des 
am 1. Juli Il. J. fälligen Aktien- 
koupons; 

4. Erneuerungswahl mehrerer Mitglieder 
des Verwaltungsrathes nach $ 37 der 
Statuten; 

5. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung des Rechnungsabschlusses 
des Jahres 1886. 

Gemäss $ 26 der Statuten wollen jene 
Herren Aktionäre, welche der General- 
versammlung beizuwohnen beabsichtigen, 
die Aktien sammt den nicht fälligen 
Koupons längstens bis 28. April, 12 Uhr 
Mittags, entweder bei der gesellschaft- 
lichen Hauptkassa in Wien, Admini- 
strationsgebaude am Nordwestbahnhofe, 
oder bei der Direktion der Diskonto- 
gesellschaft in Berlin, oder bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne in Frank- 
furt a/M. deponiren und die Legitimations- 
karten beheben. 

Mit den Aktien zugleich sind die von 
den Deponenten eigenhändig zu unter- 
zeichnenden Konsignationen ın doppelter 
Ausfertigung einzubringen. Eine Kon- 
signation wird mit der Erlagsbestätigung 
versehen, zurückgestellt. 

Nach $ 25 der Statuten geben 10 Aktien 
das Recht auf eine Stimme; kein Aktionär 
kann mehr als 30 eigenberechtigte Stim- 
men in sich vereinigen; als Bevollmäch- 
tigter kann Niemand mehr als 20 Stiminen 
übernehmen. 

Die Aktionäre können nur durch Per- 
sonen vertreten werden, die selbst Mit- 
glieder der Generalversammlung sind, 
und haben in einem solchen Falle die 
auf der Rückseite der Legitimationskarte 
beigesetzte Vollmacht auszufüllen und 
eigenhändig zu unterzeichnen. 

Nach der Generalversammlung können 
die deponirten Aktien gegen Rückgabe 
der KEmpfangsbestätigung an dem Erlags- 
orte’ wieder behoben werden. 

Konsignationsblanquette werden bei 
den Erlagskassen unentgeltlich verabfolgt. 

Wien, am 9. April 1886. 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


7. Submissionen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Die 
diesseiiige Bahnhofsrestauration 
zu Taucha soll vom 1. Juni d. J. 


Pi a Pr aa > ee 


(792). 


ab anderweit verpachtet werden. Be- 
dingungen und Vertragsbestimmungen 
können gegen Einsendung von 25 3 von 
unserem Büreauvorstande hierselbst be- 
zogen werden. 

Bezügliche Angebote sind unter Beach- 
tung der Bedingungen bis zum 21. April 
d.J. Mittags 12 Uhr an uns einzu- 
reichen. 

Halle a/S., April 1886. (793J) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Oldenburgische Staatseisenbahn. Die 
auf dem Bahnhofe Oldenburg lagernden 
Werkstatts-- und Betriebs-Materialienab- 
fälle, als: Schmiedeeisen; Eisenblech ein- 
schliesslich Abfälle von Heizröhren ; Guss- 
eisen — alte Maschinentheile, alte Rost- 
stäbe, alte Kesselringe; Radreifen, fluss- 
und puddelstähl.; Dreh- und Hobelspähne 
von Schmiedeeisen und Stahl; desgleichen 
von Gusseisen; desgleichen von Messing; 
Federstahl von Trag- und Spiralfedern, 
auch Schrott; Hartgussräder, alte; Plom- 
ben, alte; Kupfer von Lokomotiv-Feuer- 
büchsen ; äussere (zerlegte) Feuerbüchsen 
und Langkessel (Gussstahl); Kupfer, altes 
mit Ansatz von elektrischen Telegraphen ; 
Zinkringe, alte desgleichen; Schienen- 
abfälle (unter 3m lang), Herzstückspitzen, 
Flügelschienen, Weichenbacken und -Zun- 
gen, alte, sollen an den Meistbietenden 
verkauft werden. Reflektanten wollen das 
Materialienverzeichniss nebst den Ver- 
kaufsbedingungen von unserem Revisions- 
büreau hierselbst gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 A% beziehen, und die Kaufs- 
erbietungen bis zum 8. Mai cr. an die 


unterzeichnete Eisenbahndirektion ein- 
senden. 
Oldenburg, 1886 April 12. (794B&W) 


Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


K. Württb. Staatseisenbahnen. Die An- 
schaffung von 18 offenen Güterwagen wird 
beabsichtigt. 

Die Zeichnung und die Lieferungsbedin- 
gungen können von dem Sekretariat der 
unterzeichneten Generaldirektion bezogen 
werden. 

Angebote (für die frei auf eine Württb, 
Eisenbahnstation auszuführende Liefe- 
rung geltend) sind bis zum 30. April 
Mittags 12 Uhr versiegelt und mit der 
Aufschrift 

„Wagenlieferung* 
versehen dem genannten Sekretariat zu- 
zustellen. 

Scuttgart, den 10. April 1886. (795) 
Generaldirektion der K. W. Staats- 
eisenbahnen. 

Hofacker. 


Lieferung von Telegraphenmaterial., 
Die Lieferung von 
6000 Stück Porzellan-Isolatoren mit 
schmiedeeisernen Schrauben- 
stützen 
soll im Submissionswege unter Vorbehalt 
der Auswahl unter den Bewerbern ver- 
geben werden. 

Bezügliche Angebote sind an die Kö- 
nigliche Magazinverwaltung auf dem Schle- 
sischen Bahnhof in Dresden - Neustadt, 
woselbst auch die Lieferungsbedingungen 
ausliegen, versiegelt, frankirt und mit der 
Bezeichnung: „Lieferung vonTele- 
graphenmaterial“ versehen,bis zum 
24. Aprild. Js. einzusenden. 

Unberücksichtigte Angebote bleiben un- 
beantwortet. 

Dresden, den 12. April 1886. (796) 

Königliche Betr.-Telegr.-Oberinspektion. 


BR 


11. Privat-Anzeigen. 


I v It ist die Stelle d TE % . x: 
ersten Caleulators sobald. ale möglich zu N Die Portland-Cement-Fabrik 
‚DycKerhoffi & Söhne 


besetzen. 
in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 


Das mit 2300 #4 beginnende Gehalt 
steigt nach Massgabe des Normal-Etats liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder \ 


ne cn ER Wan Bindezeit unter Ban für nochete Festigkeit und N VER \ 
ässigkeit = 
tigt werden nur Bewerbungen, in denen Productionsfähigkei ee E 4 
; : ar: ; gkeit der Fabrik: 400 000 Fässer pro Jahr. Düsseldor 
2 De ED RE Staats-Medaille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880. 
dungsfrist bis 15. Mai. Die Stadtgemeinde 
Charlottenburg gehört der Brandenburg- \ 
Ba ET und Waisenversorgungs- Medaille Vordiänkt 
Charlottenburg, den 27. März 1886. Breslau „Medaille _ 
Der Magistrat. 1869. Wien 1873., 
Goldene ‚Goldene, j 
Medaille, Medaille _ 
a — höchste Offenbach 
CARL, SCHENCK, Darmstadt, | | Auen ad. 100, 
Eisengiesserei und Waagenfabrik. ER EERTT 
j ® 2 Internatio- Diplom A: 
nalen Wett- ErsterPreis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- - zeichnete 
land) 1879. Leistung 
Kassel 1870 


Schenck’s Registrirapparat D.R.P. 1929. 


Taus. Hund. Zehn. Kilo | | 
ze y Ge | Waggon-Nr.._.-_..- 
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9 6 | 5 | 3 Brutto.) 
| Empfänger NE 
1 |.4°19 1.6. |Tam| | 
| | | | Netto Den er En | l 

Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- A an a SuLwerDen = Filialen: 
struction und eisernem Bett- oder Stein- Id d Berlin, London, 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s iu - E B BR. K N) R 4b I N Mailand, 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- silberne Petersburg, Wien, 
drucken des Gewichtes auf Billete. Medaillen etc. Hannover Barcelona, Paris, 

— construiren und empfehlen 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben = Aquapulte und Pulsometer. 
im unentlasteten Zustande. | R Vortneile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. B nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
I oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 
Prospecte gratis und franco. Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


nd mit Speisewasser-Vorwärmer. 
ii 16 000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


Wasserstation 
FELTEN & GUILLEAUME ee | Automat. Vacuum-Bremsen. 
Mülheim a. Rhein bei Cöln. Aguapult. SERESS en a 
Eisen-, Stahl- £ > Verzinkerei, Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
u. Kupter- ® s Telegraphen- EIE 
Drahtfabrik; $ E kabel. 
Drahtseilerei, 5 5 _ Fahrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 
Yerzinkter Telegraphendraht, 

Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrieren. 


Wetterfeste, waschbare Anstrichfarben. 


Patente in Europa iR 
und Amerika Prämiirt. 


Patent & Schöner dauerhafter #2 Fagadenanstrich 
Stahl-Stachelzaundraht. FENDER Er Eu lZUr 2 Ze i 
| Profpekte, Anmeifung und? RT" ttefte,franco und gratis. F 

— } Gg. Jos. Altheimer, Fabrik, München & Linz a. Donau. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von N. L. Chrestensen, Erfurt, betreffend Trauerartikel an. Grab- und Sargdekorationen, .beir 


i ) Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. i =s 
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Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr. 8. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. ” ee - 
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Die Zeitung erscheint Privat-Inserate 


MITTWOCHS und SONNABENDS. Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 3. HERMAM® 
(Beutlistrasse 8, SW.) einzusenden. 


Abonnements - Bedingungen: 
1l+ Bei Rezug durch die P ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Porstgehietes) und durch jede Bu ch- 
wng,vierteljähelich: . ... ... 4 Mk Insertionspreia 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PL 
et ze 2400 Beilagen in Quart werden den vun den Kisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
‘xemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
r. 3 =# Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
gegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: = x Exemplaren sind susserdem 6 Mark zu entrichten. 
jur. W. Koc . Commissionär für den Buchhandel: 


Dr. n 
B D 
erlin W„ Magdeburger - Strasse 22. Buehhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin $.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 21. April 1886. 


Inhalt: Statistische Nachrichten über die Thätigkeit der Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen zu Berlin 


in der Zeit vom 1. April 1885 bis 31. März 1886. — Denkschriften, betreftend die Erweiterung des Preuss. Staats-Eisenbahnnetzes. — Der 
Staats-Eisenbahnbau und -Betrieb in Oesterreich. — Eintheilung und Verwaltung der Stationen und Anschlussstellen der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Berlin. — Aus dem Deutschen Reich: Sekundärbahnvorlage im Herrenhause. Nord Ostseekanal. Verkauf von Retourbilleten. 


Preussische Staatseisenbahnen (Krontrolle der Kinderbillete). Preussische Staatseisenbahnen (Wagenmangel). Eisenbahnunfälle im Februar. 
Anschluss der Stadt Altona an das Deutsche Zollgebiet. Rundreiseverkehre. Hessischer Eisenbahnrath. Bayerischer Eisenbahnrath. 
Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt. Königliche Eisenbahndirektion (rechtsrheinische zu Köln). Königliche Eisenbahndirektion (links- 


_ rheinische zu Köln (Vorarbeiten). Dudwigsbahn (Nürnberg - Fürth). Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. Hessische Ludwigsbahn. 


Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn. Ostpreussische Südbahn. Dampftrambahn Kurfürstenstrasse-Grunewald bei Berlin. — Notizen 
über Vereins-Angelegenheiten: Vereins-Betriebs-Reglement. Rundschreiben. — Miszellen: Einführung einer internationalen Verkehrssprache. 
Wettbewerb für Eisenbahn - Kuppelungen. — Personalnachricht. — I Offizielle Anzeigen: 1. Verkehrs-Wiederaufnahme. 2. Güterverkehr. 
3. Personen- und Gepäckverkehr. 4. Generalversammlungen. 5. Submisssionen. 6. Verkauf von Altmaterialien. — II. Privatanzeigen. 


Statistische Nachrichten In dem gleichen Zeitraum des Jahres 1884/85 wurden im 


über die Thätigkeit der Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher | K*"zen 115 207 Posten zur Verrschnung gemeldet, mithin 6 311 Posten 


F F mi -» | im Berichtsjahr 1885/86 m ehr als im Vorjahr 1884/85. 
Eisenbahnverwaltungen bis eg Zeit vom 1. April 1885 Der Gesan mtbetrag der im Berichtsjahr 1885/86 angemeldeten 


SR £ N und verrechneten Posten belief sich a) in Deutscher Währung 

Ueber den Umfang der Thätigkeit der Vereins-Abrechnungs- | auf 195 100973 44 36 A$. b) in Oesterreichischer Währung (Noten) 
stelle innerhalb des Zeitraums vom 1. April 1885 bis zum | auf 10538685 fl. 42 kr., c) desgl. (Silber) auf 76769 fl. 64 kr., 
31. März 1886 wird uns Folgendes mitgetheilt. \ ıd) desgl. (Gold) auf 23044 fl. 39 kr, e) in Russischer Währung 

Es wurden an Forderungs- und Schuldposten verrechnet: | auf 1805520 Rbl. 20 Kop., f) in Französischer Währung (Gold) 
a) in Deutscher Währung 110087, b) in Oesterreichischer Währung | auf 5064344 Fres. 90 Cts., g) desgl. (Silber) auf 901 Fres. 30 Ots., 
(Noten) 5345, c) desgl. (Silber) 89, d) desgl. (Gold) 119, e) in | h) desgl. (ohne nähere Bezeichnung Gold oder Silber) auf 
Russischer Währung 2056, f) in Französischer Währung (Gold) | 4603658 Frces. 48 Cts. 


1886, g) desgl. (Silber) 5, h) desgl. (ohne nähere Bezeichnung Die angemeldeten Posten und Summen sind durch Be- 
Gold oder Silber) 1431, in Summa 121518 Posten. gleichung verringert: 

a) von 110087 Posten mit 195 100 973 44 36 A auf 2059 Posten mit 74158907 M 62 

ER TER „ 105386865 f. 42 kr. „108 „ „ 9204319 43 kr. 

cha 88... 5 “ EN Me a Te x NETar N LOS . 

a)sıe, RU TRGS £ WE ng. Yu 2 i = E03. 37.788, 

SET ER ED, »„ 1805520 Rbl. 20 Kop. „ 517° „ „ 1416962 Rbl. 93 Kop. 

ty 1 886 3 ® 5064344 Frcs.90 Ots. „ 576 „ „3621491 Fres.43 Ots. 

RUE Bari; a 1 Pe SEEN ER BRHES 5 DOhE 80; „ 

er TE N ee Te 222806907 5.22 , 


n n 
von 121518 Posten auf 4854 Posten. 


Die den angemeldeten Posten gegenüberstehenden Geldsummen aller Währungen stellen sich zu den aus den General- 
abschlüssen hervorgegangenen und demnächst baar gezahlten Saldi wie folgt: 


angemeldete Gesam mtsumme in Mark: baar gezahlte Beträge in Mark: 


a) EN en 195°100.973 46:36 4% Ablisketnnn » 74158907 4 62 8 
b) 10538685 fl. 42 kr. Noten a 1702 17.915.765 31 21, 9204319 f. 43 kr. 15617338 „ 3, 
e) 76760 „ 64 „ Silber & 1,70 1350208... 8% 7674 „ 28 „ 130465 „ 238 „ 
d) 23 044 „ 39 „ Gold & 2,00 46088 „ 73 „ SEUZIEE. A832, 42047 „ 66 „ 
e) 1 805 520 Rbl. 20 Kp. a 2,00 3611040 „ 4) „ 1416 962 Rbl. 93 Kp. 2833 925 „ 86 „ 
f) 
B) 9 668 904 Fres. 63 Üts. a 0,80 7.736128 „270% 6429 299 Fres. 95 Cts. 5143439 „ 96 „ 
) IR: 

Summa 224539484 44 53 % Summa 97 956 129 44 41 


In dem gleichen Zeitraum des Jabres 1884/85 betrug die | 47 4% und die Summe der baar gezahlten Beträge 103 728.665 
zur Verrechnung angemeldete Geldsumme aller Währungen, zu | 31 9, mithin 19 919 757 44 94 8 und 5 772535 44 99 4 im Vor- 


vorstehend angenommenen Werthen berechnet, 244 450 242 44 | jahre mehr als im Berichtsjahr 1885/86. 


— 898 — 


Das Verhältniss der Gesammtsumme aller angemeldeten 
Beträge zur Gesammtsumme der baar gezahlten Saldi war im 
Jahre 1884/85 wie 1:0,42 und stellt sich im Berichtsjahr 1885/86 
wie 1:0,43. E 

Die Anzahl der Rechnungsabschlüsse betrug in 


Deutscher Währung . 24 gefertigt wurden 2 198 Extrakte 


Oesterr. 5 (Noten) 24 . e 
. = (Silber) 17 R er 1 243 5 
% . (Gold) 22 5 & 
Russische > 24 I « 544 5 
Französ. = (Gold) 20 
. j IR gr age 
(ohne nähere Bezeichnung n 
Gold oder Silber) 1 24 
Summa 157 Generalabschlüsse 5 170 Extrakte 
Im Vorjabr betrug die Zahl 122 5 093 h 
mithin mehr 35 a 77 Pr 


wie im Berichtsjahr 1885/86. 


An Forderungen wurden ängemeldet in: Deutscher Wäh- 
rung 57 498 Posten, Oesterreichischer Währung (Noten) 2 947 Posten, 
desgl. (Silber) 55 Posten, desgl. (Gold) 62 Posten, Russische Wäh- 
rung 955 Posten, Französische Währung (Gold) 1 267 Posten, desg]. 
(Silber) 2 Posten, (ohne nähere Bezeichnung Gold oder Silber) 
835 Posten, Summa 63521 Posten. Im Vorjahr betrug die An- 
zahl der angemeldeten Forderungsbeträge 6285 mithin im Be- 
richtsjahr 1885/86 mehr 1436 Posten. 

Da die angemeldeten und verrechneten Posten durch Be- 
gleichung auf 4854 gezahlte Posten verringert worden sind, 
so wurden durch je eine Zahlung 13,09 Forderungen be- 
glichen, während im Vorjahr durch je eine Zahlung 12,94 For- 
derungen beglichen wurden. 

Rücksichtlich der Deutschen Währung allein bei 57498 
Forderungsposten, welche durch Begleichung auf 2059 gezahlte 
Posten verringert wurden, gestaltet sich das Verhältniss wie 
1:27,93, während im Vorjahr das Verhältniss wie 1: 24,84 war. 


Denkschriften, betreffend die Erweiterung des Preuss, 
Staats-Eisenbahnnetzes. 
($ 1 No, 1 des Gesetzentwurfs.) 


1. Wrist-Itzehoe. 

Das vorbezeichnete Projekt bezweckt die Ausfüllung einer 
immer fühlbarer hervortretenden Lücke im Eisenbahnnetz der 
Provinz Schleswig-Ho'stein durch Herstellung einer weiteren Ver- 
bindung der Altona-Kieler und der Holsteinischen Marschbahn. 
Der gesammte Eisenbahnverkehr zwischen Itzehoe und den west- 
lich von Itzehoe im Verkehrsgebiet der Holsteinischen Marsch- 
bahn belegenen Ortschaften einerseits und dem östlichen Holstein 
mit Kiel und Lübeck andererseits muss zur Zeit seinen Weg aus- 
schliesslich über Glückstadt und Elmshorn nehmen und, um von 
Itzehoe nach Wrist zu gelanger, 55,4 km zurücklegen, während 
die direkte Entfernung zwischen beiden Orten nur 17 km be- 
trägt. Dieser bedeutende Umweg hindert eine fortschreitende 
Entwickelung der Handels- und Verkehrsbeziehungen der be- 
zeichneten Landestheile, welche schon jetzt einen lebhaften 
Güteraustausch unterhalten. 

Von den hauptsächlich in Betracht kommenden Versand- 
artikeln: Cement, Kalk, Düngemitteln, Oelkuchen, Zucker, Holz 
und Getreide sind im Verkehr zwischen Itzehoe und den ge- 
nannten Gebietstheilen in den Jahren 1882 und 1883 allein über 
37000 t auf der Bahn verfrachtet worden. Bei den günstigen 
Entwickelungsbedingungen des hiernach schon jetzt nicht un- 
bedeutenden Verkehrs wird eine erhebliche Steigerung desselben 
nach Feıtigstellung der projektirten Verbindung eintreten, welche 
bei einer Länge von etwa 21,4 km den Schienenweg zwischen 
Wrist und Itzehoe um 34 km abkürzt. Die hierdurch bedingten 
Transportausfälle auf der bisher benutzten Strecke Elmshorn- 
Wrist werden voraussichtlich schon binnen kurzem durch den 
der neuen Linie zufliessenden Verkehrszuwachs reichliche 
Deckung finden. 

Zu den Vortheilen, welche hiernach aus der Herstellung 
der neuen Verbindung dem allgemeinen Verkehr erwachsen 
werden, treten noch die besonderen Vortheile hinzu, welche aus 
der Erschliessung des von der Linie berührten Verkehrsgebietes 
für die Hebung der wirthschaftlichen und Verkehrsverhältnisse 
jener Gegend wie für die Alimentirung der angrenzenden fiska- 
lischen Hauptbahnstrecke zu erwarten sind. 

Von den in Frage gekommenen beiden Linien musste in 
Uebereinstimmung mit den Anträgen der Provinzialbehörden 
der nördlich der Stör über Kellinghusen und Lockstedt vor der 
südlich der Stör über Lägerdorf führenden Linie der Vorzug 
gegeben werden. — Abgesehen davon, dass die nördliche Linie 
den militärisch wichtigen Anschluss an das Lockstedter Lager 


rn 


gestattet, entspricht dieselbe auch den wirthschaftlichen und 
Verkehrsinteressen der Gegend in höherem Masse und stellt 


eine grössere Rentabilität in Aussicht als die südliche Linie, 


welche fast ausschliesslich nur dem bereits durch eine Schmal- 
spurbahn mit Itzehoe verbundenen Fabrikorte Lägerdorf zu 
gute kommen und einen geringeren Lokalverkehr zu erwarten 
haben würde. 

Der neu zu erschliessende Landstrich, dem Kreise Steinburg 
(936 qkm, 61.000 Einwohner) angehörend, und etwa 338 qkm 
mit 24000 Einwohnern umfassend, zeichnet sich zum grossen 
Theil durch hervorragende Fruchtbarkeit des Bodens und hoch- 
entwickelte Industrie aus. In landwirthschaftlicher Beziehung ver- 
dienen besonders die westlich von Itzehoe belegenen, stark be- 
völkerten Wilster und Kremper Marschen erwähnt zu werden. 
Den Verkehrsmittelpunkt der Gegend bildet die an der schiff- 
baren Stör belegene Kreishauptstadt Itzehoe mit 9900 Ein- 
wohnern, beträchtlichkem Getreide, Vieh- und Holzhandel, 
Zucker-, Cichorien- und Kaffeesurrogate-, Seifen-, Oel-, Papier-, 
Tapeten- und Maschinenfabriken, einer Portlandcementfabrik 
nebst Ziegelei und Thongräberei, Eisengiesserei, Holzsägerei, 
Lederfabrik mit Lohmühle, Bierbrauerei, Wollspinnerei, mecha- 
nischer Netzfabrik und Weberei, Bleicherei und Färberei, einer 
Brotfabrik mit Getreilemühle etc. Von anderen Orten im 
engeren Bereiche der neuen Bahn kommt hauptsächlich die 
Stadt Kellinghusen (2200 Einwohner) mit einem ebenfalls land- 
wirthschaftlich hoch entwickelten Hinterlande in Betracht. Auch 
hier sind Getreide-, Vieh- und Holzbandel, sowie zahlreiche 
gewerbliche Anlagen der oben bezeichneten Arten, und in 
.. en eine Thonwaarenfabrik mit bedeutendem Umsatz vor- 

anden. 

Bei dem kleineren Orte Edendorf (200 Einwohner) und bei 
Lockstedt (2 100 Einwohner) werden der über 676 ha umfassende 
fiskalische Forstbezirk Drage und das militärisch wichtige Lock- 
stedter Lager mit dem Eisenbahnnetz in Verbindung gebracht. 
Die Unterhaltung des Lockstedter Lagers, sowie die daselbst statt- 
findenden Schiessübungen und der Verkehr mit dem Depotmagazin 
zu Itzehoe bedingen umfangreiche Militärtransporte, 
sämmtlich der neuen Bahn zufallen werden und derselben daher 
auch eine militärische Bedeutung beilegen. 

Die hauptsächlichsten Transportartikel der neuen Bahn 
werden hiernach aus Zucker, Getreide, Mehl, Kartoffeln, Lein- 
und Oelsaat, Oelkuchen, Cichorien, Kaffeesurrogaten, Holz, Eisen- 
theilen, Maschinen, Borke und gemahlener Lohe, Steinen, Cement, 
a Kohlen, künstlichen Düngemitteln und Tbonwaaren be- 
stehen. 

Die Anlagekosten der, wie bereits oben erwähnt, 21,4 km 
langen Linie, welche nach Zweck und Bedeutung als Vollbahn 
für alleinige Rechnung des Staates in Aussicht genommen ist, 
aut auf 1900000 rund 88800 „44 pro Kilometer veran- 
schlagt. 


2. arnsee - Lessen. 

Bereits während des Baues der sogenannten Weichselstädte- 
bahn von Marienburg nach Thorn, zu deren Herstellung die 
Mittel durch das Gesetz, betreffend die Erweiterung der Staats- 
eisenbahnen und die Betheiligung des Staates bei mehreren 
Privat - Eisenbabnunternehmungen vom 9. März 1880 bewilligt 
worden sind, wurde von den betheiligten Interessenten der Bau 


einer von Garnsee in südöstlicher Richtung ausgehenden Stich- 


bahn angeregt, welche die Stadt Lessen und deren ertragreiche 
Umgegend mit der neuen Bahn in Verbindung setzen und an den 
Vortheilen derselben theilnehmen lassen sollte. 

Nachdem die Weichselstädtebahn dem Betriebe übergeben 
worden, kann den von den Provinzialbehörden warm befür- 
worteten Anträgen auf Herstellung eines Schienenanschlusses 
der Stadt Lessen, welche, mit ihren 2300 Einwohnern den natür- 
lichen Verkehrsmittelpunkt des östlich von der Weichselstädte- 
bahn belegenen, im Süden von der Eisenbahn Graudenz-Jablo- 


nowo und im Osten von den Bahrstrecken Jablonowo-Deutsch- 


Eylau und Deutsch -Eylau -Marienburg begrenzten Gebietes 
bildend, von der Kreishauptstadt Graudenz 25 km und von den 


nächsten Bahnstationen Garnsee (Weichselstädtebahn) und Melno x 


(Eisenbahn Graudenz - Jablonowo) je 14 km entfernt ist, näher 
getreten werden. 

Einen sicheren Beweis für das lebhafte Bedürfniss der 
beabsichtigten Bahnanlage liefert schon der Umstand, dass die 
Interessenten die zur Verbindung von Lessen mit Garnsee be- 
stimmte, schon im Bau begriffene Chaussee, welche mit einer 
Planumsbreite von 7,5 m sowie mit starken Steigungen und 


Krümmungen, jedoch den Verkehrsverhältnissen vollkommen 
entsprechend, projektirt war, zur Erleichterung einer Bahnanlage 
unter erheblich grösserem Kostenaufwande ihrerseits mit einer 


Planumsbreite von 9,5 m und mit den, auch für Bahnen unter- 


geordneter Bedeutung zulässigen Steigungs- und Krümmungs- 
um die Mitbenutzung de. 
Planums durch die Bahn zu ermöglichen. Eine solche ist auch 


verhältnissen ausführen lassen, 


in Aussicht genommen. 


Die projektirte Bahn berührt, abgesehen von ihrer Ein- 
führung in den an der Südgrenze des Kreises Marienwerder 


welche 
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(951 qkm, 66000 Einwohner) belegenen Bahnhof Garnsee, aus- 
schliesslich den» Kreis Graudenz (831 qkm, 63000 Einwohner). 
Das Verkehrsgebiet derselben umfasst einen Flächenraum von 
_ etwa 200 qkm mit 11000 Einwohnern und gehört seiner Boden- 
_ beschaffenheit nach zu den bevorzugtesten Gegenden der öst- 
lichen Provinzen. Ackerbau und Viehzucht bilden mit den von 
der Landwirthschaft abhängigen Nebenbetrieben den Haupt- 
 näahrungszweig der Bewohner. Die Eröffnung eines billigen 
- Transportweges wird einen intensiveren Betrieb der Landwirth- 
' schaft ermöglichen und den Erzeugnissen derselben einen er- 
weiterten lohnenden Absatz sichern, wie auch eine regere in- 
_ dustrielle und gewerbliche Thätigkeit anbahnen, welche sich 
_ bisher wegen der Unmöglichkeit des billigen Bezuges von 
- Kohlen in der an Brennmaterial armen Gegend nicht entwickeln 
konnte. Andererseits wird die neue Bahn sich auch für die 
_ Verkehrsentwickelung der Weichselstädtebahn als nützlich er- 
_ weisen und durch die Zuführung vermehrter Transporte eine 
Steigerung der Einnahmen bewirken. Die Ausführung des 
"Projekts kann daher aus wirthschaftlichen und finanziellen 
Gründen empfohlen werden. 

: Die der Bahn zufallenden Transportartikel sind in der 
Ausfuhr: Vieh, Getreide, Kartoffeln, Stärke, Wolle, Felle, 
Spiritus und Butter, während zur Einfuhr, ausser Kolonial- 
waaren, namentlich künstliche Düngemittel und Kohlen ge- 
_ angen werden. 

# Die Baukosten der 13,6 km langen Linie belaufen sich, aus- 
 shliesslich der von den Interessenten zu tragenden auf 29 000 4 
wranschlagten Kosten für den Erwerb des zur Anlage der Bahn 
eforderlichen Grund und Bodens, auf 442 000 „4 oder auf rund 
3:500 44 pro Kilometer. 
E (Fortsetzung folgt.) 


Er 


< Der Staats-Eisenbahnbau und -Betrieb in Oesterreich. 


Bei der Budgetdebatte des Abgeordnetenhauses am 9. April 
d. Js. hielt der Präsident der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
Freiher v. Czedik eine sehr bemerkenswerthe Rede. Zunächst 
-bespracı er die angeregten Lok albahnfrager wie folgt: Was die 
Bahnen in Steiermark betrifft, hat es das Handelsministerium 
an redlichen Bemühungen, die Privatbautbätigkeit zu ermuntern, 
nicht fehlen lassen, und in der That ist schon eine Anzahl von 
“ Nachwirkuigen dieser Thätigkeit vorhanden. Bezüglich des 
 Baues der Böhmisch-Mährischen Transversalbahn macht Baron 
Czedik folgerde Mittheilungen : Für die Linie Iglau-Wessely fand 
‚die reebumg am 30. November v. J. statt, und die Eröffnung 
ist für den Oktober 1887 in Aussicht genommen. Bei den beiden 
Strecken Janowitz-Taus und Horazdiowitz-Klattau sind die Be- 
' gehungsoperate bereits eingelangt, und wird im Laufe dieses 
‚ Frübjahres und Sommers zur Hintangabe der Arbeiten ge- 
‚“ schritten werden. Es dürfte noch im Spätherbste dieses Jahres 
‚mit den Arbeiten selbst begonnen werden können. Bezüglich 
_ der Strecke Ober-Cerekve-Tator würde ebenso in Aussicht ge- 
stellt werden können, dass mit dem Baue noch im heurigen 
Herbste angefingen werden könnte, wenn nicht zahlreiche 
“ Wünsche aus der Mitte der Bevölkerung wegen sehr massgeben- 
“der Verlegung der Trace aufgetaucht wären, infolge deren es 
ınothwendig wurde, neue Studien zu machen und neue Pläne an- 
©zufertigen. Bezüglich der Strecke Tabor-Pisek wurde die Vor- 
‚arbeit am spät:sten in Angriff genommen; indessen ist auch dies 
geschehen, und die Arbeiten werden ihren Fortschritt derart 
finden, dass der im Gesetze ausdrücklich vorgesehene Endtermin 
‚1888 gewiss eingehalten werden wird. Wir beschränken uns aber 
nicht blos darauf, den Endtermin einzuhalten, sondern so weit 
es möglich ist, wird auch der Termin der Eröffnung vorgerückt 
“werden. Die grossen Nachtheile, welche sich aus überstürzten 
"Eisenbahnbauten ergeben, haben wir zur Genüge bei der Galizi- 
schen Transversalbahn kennen gelernt, und die pflichtmässige 
Obsorge, welche der Leitung der Staatsbahnbauten obliegt, ge- 
bietet uns, in dieser Beziehung mit grösserer Vorsicht vorzu- 
gehen, damit wir bei Eröffnung dieser Linien nicht mit ähn- 
en Kalamititen zu wa haben, wie wir sie allerdings in 
ersten Zeit bei der Galizischen Transversalbahn erlitten 
en. Endlich ist auch noch zu erwägen gewesen, dass bei der 
theilung dieser Bauten das technische Baupersonal, welches 
Staat bei den grossen Bauten am Arlberg und bei der 
izischen Transversalbahn sich herangezogen hat, mit Vortheil 
endet werden musste und konnte, und es war daher auch 
in dieser Beziehung eine richtige Taktik, erst in dem Momente 
der Böhmisch-Mährischen Transversalbahn den Bau ernsthaft 
beginnen, als das Personal von der Galizischen Transversal- 
n und von der Arlbergbahn vollständig zur Verfügung war 
ind von dort abgezogen werden konnte. Irgend eine Ausser- 
chtlassung für die Böhmisch-Mährische Transversalbahn hat so- 
nit seitens der Regierung nicht stattgefunden, 
Redner ging dann aufdie Bemerkungen über, welche Dr. Herbst 
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„Allerdings zeigen die Ausweise der gesammten Oesterreichisch-Un- 
garischen Bahnen in den Monaten Februar und Januar einen nam- 
haften Ausfall, aber die Staatsbahnen haben einen geringeren 


- Ausfall als die anderen Bahnen, und es ist keineswegs aus- 


geschlossen, dass dieser Ausfall in den späteren Monaten durch 
Mehreinnahmen gedeckt werden wird. Nach den Ausführungen 
des Abg. Dr. Herbst hätte es das Ansehen, als ob man bei der 
Präliminirung des Staats- Eisenbahnbetriebes einfach die Ein- 
nahmen und Ausgaben, wie man sie eben für das gesammte 
Budget braucht, zusammenstellte, die einen sehr hoch, die an- 
deren sehr niedrig, und dass dadurch ein vollständig fingirtes 
Budget zu Stande gebracht würde. Dem ist jedoch nicht so. 
Wir mussten seinerzeit konstatiren, dass wir im Jahre 1885 eine 
grössere Einnahme erzielten, als im Finanzgesetze pro 1885 
präliminirt war, und zwar eine Mehreinnahme, die immerhin 
circa eine Million ergeben dürfte. Wir haben nun einfach für 
das Präliminare des Jahres 1886 als Mehreinnahme eine progres- 
sive Steigerung von nicht ganz einer halben Million angenomman, 
und zwar konnten wir nicht nur, sondern wir waren sogar 
verpflichtet, bei Berücksichtigung der progressiven Entwickelung 
der Staatsbahnen diese Mehreinnahmen einzusetzen, da wir sonst 
gerade in die entgegengesetzte Richtung verfallen wären, näm- 
lich ins Budget unwahıre Ziffern aufzunehmen, von denen wir im 
vorhinein annehmen, dass sie nicht richtigsind An der Hand der 
Ergebnisse für die Periode 1881 -— 1884 zeigt Redner nun, dass 
1881 ein Plus von 1037338 fil., 1882 ein Plus von 2411 789 fl. vor- 
handen war. Im Jahre 1883 wurde eine Mehreinnahme von 
1173157 fl. gegen das Präliminare erzielt. Das Jahr 1834 weist 
ein Gesammtplus von 457518 fl. aus. Ina diesen vier Jahren des 
Staatsbahnbetriebes haben die betreffenden Bahnen gegenüber 
den verschiedenen Finanzgesetzen eine Mehreinnahme von 
5109000 fl. erzielt. Es wird daher nicht Wunder nehmen können, 
wenn auf die gegentheiligen Kalküle nicht allzusehr gebaut 
wird, und wenn wir, wie dies auch früher geschehen ist, auf 
eigenen Grundlagen aufgebaut, wenn man auch ferner ruhig 
und einfach berechnet, was man annähernd nach menschlicher 
Voraussicht als die Einnahme der Staatsbahnen hinstellen kann 
Wenn der Abg. Dr. Herbst ferner auf den Rückgang des Verkehrs 
im Allgemeinen hinweist, so ist das zu gleicher Zeit eine, ich 
weiss nicht, ob beabsichtigte, aber jedenfalls grosse Reklame 
für den Staatsbetrieb ; denn es ist ein Beweis, dass wir in der- 
selben Periode, wo andere Bahnen zurückgegangen sind, nament- 
lich in den Jahren 1884 und 1885, wie gesagt, mehr eingenommen, 
als präliminirt war. 

Ich kann nicht in Abrede stellen, dass bedeutende Mehr- 
ausgaben statthatten. Ich glaube aber die Erwartung aus- 
sprechen zu dürfen, dass sich dies im Jahre 1886 und überhaupt 
von nun an nicht mehr wiederholen wird, weil es nicht Aus- 
lagen waren, die sich wiederholen müssen, weil es Auslagen 
waren, die eben nur durch die Uebergangsperiode hervorgerufen 
und vor allem andern dadurch entstanden sind, dass dies Prä- 
liminarien gewesen sind, die nicht von Seite der Staatseisenbahn 
Generaldirektion, sondern in früheren Verhältnissen gemacht 
worden sind, und wo überdies vielfache Investirungen noth- 
wendig waren. Nun ist die Ziffer, die wir für die Auslagen für 
1886 eingestellt haben, nicht so hoch, wie die für 1835 wirklich 
erreichte, aber wir hoffen eben, um die Differenz billiger zu ar 
beiten und daher allerdings mit diesem gemässigten Betrage das 
Auslangen zu finden. 

Herr Dr. Kaizl wünschte, in den künftigen Berichten eine 
sogenannte Investitionstabelle zu haben, aus welcher 
man genau sieht, was eine Bahn beim Baue, was die Investirung 
im Laufe der Zeit kostete und ob und wie sich die Bahn in dem 
einen oder andern Jahre rentirt. Ich muss zugeben, dass das in 
einem Staatsbudget enthalten sein soll, und wenn auch die 
künftigen Zahlungen, welche für die früheren Eisenbahn- und 
nunmehrigen Staatseisenbahn-Obligationen an Zinsen zu leisten 
sein werden, in ein anderes Budgetkapital gehören dürften, so 
muss doch im Budget des Eisenbahnwesens Klarheit herrschen 
und muss das in demselben ebenfalls ausgewiesen werden. 
Warum das diesmal nicht geschah, erklärt sich sehr einfach. 
Es sind die mit den zwei anderen dabei betheiligten Central- 
stellen gepflogenen Verhandlungen noch nicht abgeschlossen. Es 
handelt sich bei diesen Verhandlungen mit den anderen Gentral- 
stellen darum, mit welchem Betrage soll eigentlich der Werth 
einer Bahn eingesetzt werden? Mit dem seinerzeitigen oder mit 
dem seither erhöhten Bauwerthe, mit dem ursprünglichen oder 
mit dem durch die Amortisirung gekürztem Baukapitale, oder mit 
irgend einem andern Werthe? Das sind Fragen, die admini- 
strativ nicht ausgetragen sind und ihre Austragung erst finden 
müssen. 

Der Abg. Dr. Russ hat die Anforderung gestellt, er möchte 
wissen, was eigentlich für ein Systemindem Tarifwesen 
der Staatsbahnen besteht und von welchen Grundsätzen 
die Staatseisenbahn-Verwaltung sich leiten liess und leiten lässt. 
Ich kann nur dankbar sein, dass diese Anregung gegeben wurde. 
Ich spreche zuerst von den Frachtentarifen, da ja die diesfällige 


gen das Budgetselbstgemachthatte,indemer Folgendesausführte: | Einnahme zwei Drittel der Gesammteinnahmen beträgt. Da 
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haben wir nun bei der Vereinigung von 24 einzeln entstandenen 
Bahnen ein derartiges Ensemble von Tarifen vorgefunden, dass 
der Fortbestand dieses Chaos in einer einzigen Verwaltung 
nahezu als eine Unmöglichkeit erschien. Ich bitte, sich nur vor- 
zustellen, was der einzelne Verfrachter für eine besondere Freude 
gehabt hätte, wenn er von Nord nach Süd, von Ost nach West 
nach wie vor alle die einzelnen Tarife durchzutragen gehabt 
hätte, welche bei diesen Bahnen ehemals bestanden. Ein gemein- 
schaftlicher Kalkül wäre unmöglich gewesen, das Bedürfniss 
nach einem solchen wäre aber so laut geworden, dass esin 
iedem einzelnen Falle nothwendig geworden wäre, einen einheit- 
lichen Tarif herzustellen. Die Bevölkerung hätte gewiss danach 
begehrt, und es wäre sehr schwer gewesen, sich dagegen ab- 
lehnend zu verhalten. Vom Standpunkte der leitenden Persön- 
lichkeiten wäre es eigentlich ausserordentlich bequem gewesen, 
gerade in der Zeit, wo, ich darf sagen, schwere Arbeit auf ihnen 
lag, sich nicht auch gleichzeitig mit der ausserordentlich diffizilen 
Frage der Tarife zu beschäftigen. Allein die Nothwendigkeit lag 
eisern auf der Verwaltung, und sie konnte sich der Situation 
nicht entziehen. Unter den weitgehenden Erwartungen vom 
Staats-Eisenbahnbetriebe war gewiss die einzige berechtigte die, 
dass man vielleicht doch eine Einheitlichkeit in den Tarifen 
bekommen werde! Wenn wir uns also zu dieser Unifikation 
der Tarife entschlossen haben, so wussten wir sehr gut, 
dass wir mit den Tarifen dabei nicht nach aufwärts 
gehen könnten. Die Unifikation konnte also nur nach ab- 
wärts eingeführt werden. Dabei haben wir uns von den finan- 
ziellen Verhältnissen des Staates sehr massgebend leiten lassen, 
denn so wünschenswerth es heute schon sein würde, sagen zu kön- 
nen, darauf, ob die Staatsbahn nichts oder viel trägt, nehmen wir 
keine Rücksicht, es ist uns das ganz gleichgültig, wenn wir nur 
der Öffentlichen Wohlfahrt dienen, so mussten wir uns doch 
sagen, dass diese Aufgabe nicht in unser Programm gestellt war 
und die Staatsbahnen nach wie vor ein industrielles Unternehmen 
bleiben müssten und wir auf eine wenigstens relative Ertrags- 
fähigkeit der Bahnen hinzuarbeiten hätten. Bei der Erstellung 
der Frachtentarife hatten wir zwei Momente in Rücksicht zu 
ziehen, einmal die zahlreich bestehenden Spezialtarife und 
dann die Refaktien. Wollten wir die Frachten, welche auf 
den einzelnen hier in Frage kommenden Bahnen seit altersher be- 
fördert wurden, nicht verlieren, wollten wir die Axt anlegen an 
diese schwere Krankheit des Eisenbahnwesens, das Refaktien- 
wesen auf das eindämmen, was beim Bestande des gemischten 
Systems von Staats- und Privatbahnen unumgänglich gleichwohl 
bleiben muss, dann blieb uns nichts anderes übrig, als hier 
den Ausgangspunkt bei Erstellung unserer Unifizirungsarbeit zu 
nehmen. 

Der zweite Ausgangspunkt war dann die Frage der Ma- 
nipulationsgebühren, die bekanntlich nur für die wirk- 
liche Auf- und Abgabe, für die wirkliche Auf- und Abladung 
gezahlt werden sollen, die aber bei jeder einzelnen Bahn kon- 
zessionsmässig erhoben werden. Bei der ehemaligen Kaiserin- 
Elisabethbahn hat ein Gut, welches in Budweis eingetragen ist 
und über Simbach nach Bayern hinausging, die Manipulations- 
gebühr dreimal zu zahlen gehabt; es ist aber nur einmal mit 
demselben manipulirt worden, weil es drei zwar einer und der- 
selben Verwaltung angehörige, aber je speziell konzessionirte 
Linien zu passiren hatte, ürden wir das Recht auf diese 
vielfältige Manipulationsgebühr weiter haben bestehen lassen, so 
würde man für eine Fracht, welche aus Nordböhmen, z. B. aus 
dem Duxer Becken, bis nach Pontafel oder nach Vorarlberg her- 
abgeht, diese Manipulationsgebühr achtmal einzuheben das Recht 
haben, weil acht spezielle Linien bei dieser Route in Frage kom- 
men. Wenn Sie nachrechnen würden, wie sehr diese Manipula- 
tionsgebühren die einzelnen Frachten belasten, so müssten Sie 
sagen, es war auch da eine bare Unmöglichkeit, diese Manipula- 
tionsgebühr so vervielfältigt weiter zu belassen. Die Beseitigung 
dieser mehrmaligen Einhebung der Manipulationsgebühr war also 
die zweite Basis bei der Unifikation unserer Tarife. Nun tritt in 
allen Tarifreduktionen, die wir vorgenommen zu haben beschul- 
digt werden, vor allem andern diese Manipulationsgebühr hervor. 
Wenn man nachrechnet, was der Gesammtausfall beträgt, der 
durch die Tarifreduktionen herbeigeführt worden ist, so findet 
man, dass darauf der weitaus grösste Theil entfällt. Vergleichen 
Sie unsere Tarife mit den Tarifen der Privatbahnen, so wird sich 
ergeben, dass wir bei den Normaltarifen etwas niedriger sind; 
aber ich glaube auch sagen zu können, dass wir die Normal- 
tarife häufiger anwenden. Ich erlaube mir, diesfalls einige Ziffern 
anzuführen. Wir haben im Jahre 1882, wo noch die alten Tarife 
bestanden haben, 400 und einige 50 Fälle — es ist mir die Zahl 
nicht mehr ganz geläufig — gehabt, wo wir Refaktien bewilligten. 
Im Jahre 1884 hatten wir nur mehr 110 solcher Fälle. Nun, meine 
Herren, wer das Tarifwesen und das Eisenbahnwesen aus der 
Praxis kennt, muss sagen: Darauf liegt ein Segen, dass man we- 
nigstens damit successive heruntergeht, und darin würde, wenn 
damit allgemein vorgegangen werden würde, eine grosse mora- 
lische Besserung des allgemeinen Verkehrswesens liegen. Wir 
haben aber doch diese Tarife auch in ihrer Rückwirkung auf 


unsere Linien nicht gerade zu beklagen. Die Mehreinnahmen gehen 
eben aus der natürlichen Vermehrung des Lokalverkehrs hervor, 
und dieser ist gehoben, ausschliesslich gehoben worden durch 
diese etwas ermässigten Gebühren. 

Bei dem Personenverkehre liegen ähnliche Verhält- 
nisse vor. Wir haben auch da die Unifikation eintreten lassen 
müssen. Wir haben sie aber nur bis zu 12,7 pCt. bei Schnellzügen 
und bis zu 16,1 pCt. bei Personenzügen eintreten lassen. Aller- 
dings haben wir Tour- und Retourkarten und Abonnements- 
karten auch auf mehr Stationen ausgedehnt, als sie vordem be- 
standen. In nichts haben wir so sehr einen Erfolg zu verzeichnen, 
als gerade im Personenverkehre. In dem kleineren westlichen 
Netze, bezüglich dessen das Resultat für die Periode 1882 bis 
1884 klar vorliegt, haben sich folgende Resultate ergeben: Im 
Juni 1882 haben wir die neuen Tarife eingeführt, und Ende 
dieses Jahres haben wir bereits 19 pCt., Ende 1883 schon 56 pCt. 
und Ende 1884 bereits 74 pCt. Personen-Kilometerzunahme ge- 
habt. Verzeihen Sie, meine Herren, den technischen Ausdruck 
„Personenkilometer“. Ich will nicht funkern mit der Anzahl der 
Personen, weil bei denselben die kleineren Distanzen zu sehr 
mitspielen. Ich habe daher absichtlich Personenkilometer ge- 
sagt, das ist die wirkliche Fahrt, und die hat in dieser Weise zu- 
genommen. In derselben Zeitperiode ist bei der Südbahn, aller- 
dings ohne Preisreduktion, nur eine Vermehrung von 27 Per- 
sonenkilometern eingetreten. Wenn man dieselbe bei den 
Staatsbahnen annehmen könnte, so bliebe noch immer eine 
beträchtliche, offenbar nur durch die Preisreduktionen herbei- 
geführte Vermehrung. Diese Personenkilometer haben auf die- 
sen westlichen Bahnen die nicht zu unterschätzende Mehr- 
einnahme von 556 000 fl. geliefert. 
bei den Zügen bat in der elfjährigen Periode von 1874 
bis 1884 nicht mehr betragen als im mindesten Falle 21/ 
und einige °%/;.. pCt. im höchsten Falle 24,8 pCt. Sie werden 
mir also zugeben, dass durch eine Steigerung der Personen 
frequenz nicht unbedingt nöthig auch eine Kostenvermehrung 
eingetreten sein musste. Nichtsdestoweniger will ich aber m 
dieser Stelle einmal darüber Klarheit verschafft habea und will 
sagen, ja es ist eine grosse Zugkilometer-Vermehrung eingetret’n, 
und zwar in der Periode 1884 um 2 160 000 Zugkm mehr als 181, 
wo noch die alten Tarife bestanden. Multipliziren Sie Jiese 
Ziffer mit der Kosteneinheit des Zugkilometers, das ist im /ahre 
1884 1 fl. 17 kr, so kommen wir auf circa anderthalb Milionen 
Auslagen; ziehen Sie eine halbe Million Mehreinnahme aö, von 
der ich früher gesprochen habe, so würde allerdings noch immer 
eine Mehrausgabe von einer Million Gulden bleiben. ‘Aber es 
wäre nicht recht, es wäre sehr unrichtig, wenn man hier die 
vollen Kosten von 1 fl. 17 kr. rechnete. Darin spiegela sich die 
gesammten Central- und anderen Kosten, welche auch geblieben 
wären, wenn diese Vermehrung nicht eingetreten sein würde. 
Wir pflegen in Fällen, wo die Mehrausgaben eines so/chen Zuges 
berechnet werden müssen, eine Ziffer von 46 kr, anzunehmen. 
Diese Ziffer ist keine niedrige, sie ist eher zu hoch, zumal bei 
diesen 2160000 Zugkm eine grössere Zahl von Jekundärzügen 
mitspielt, welche begreiflicherweise nicht dieselben Auslagen 
haben können, wie die anderen. Wenn Sie diese Kosteneinheit 
annehmen, bekommen Sie bereits eine Gesammtauslage von circa 
900.000 fi., die 500 000 fl. Mehreinnahmen weg, bleiben noch immer 
400 000 fl. ungedeckt. 

Es sei mir gestattet, bei diesem Kapitel nur noch eine Be- 
merkung zu machen. Ja, wo steht es denn geschrieben, dass 
diese Vermehrung um 2160000 Zugkm durchaus wegen der 
Personenvermehrung eingetreten ist? Da spielen die grossen 
Kourier- und sonst durchgehenden Züge mit, die eingeführt. 
werden mussten, durchaus ohne jeden Zusammenhang mit der 
Frage der Personen-Preisreduktion.e Wenn wir da nachgehen, 
werden wir sehen, dass die Massregel der Personen-Pr>isreduktion 
keine finanziell ungünstige, eher eine günstige war. Und es hat 
dies umsomehr zu gelten, als ein Vergleich bei der Südbahn, 
welche keine Personen-Preisreduktion vorgenommen hat, in der- 
selben Periode eine Vermehrung von 1600000 Zugkm ergibt, also 
um nicht viel weniger wie bei den Staatsbahnen. 

Ich habe in ersten Blättern die merkwürdige 
Bade dass unsere Tarifmassregeln schuld sind an der ganzen 

isenbahnmisere, und man hat eines schönen Tages den Kours- 
rückgang bei sämmtlichen Oesterreichischen Privatbahnen nach- 
gerechnet und gesagt, an diesem Koursverluste von, ich glaube, 
damals acht Millionen, der im Verlaufe dieser Jahre eingetreten 
ist, soll nur der Staatsbahnbetrieb schuld sein. 
meine Herren, sich selbst zu fragen, was für besondere Ver- 
hältnisse bei jeder einzelnen Privatbahn mitspielen, und ob es 
denkbar ist, dieselben alle in diesen Vergleich einzubeziehen. 
Gehen wir aber auf die Frage ein, welche Privatbahnen influenzirt 


werden, wo also die Staatsbahnen einen Schaden angerichtet 


haben, so finden wir, dass bei den westlichen Staatsbahnen nur 
die Nordwestbahn und die Südbahn gemeint sein können. Die 
Südbahn hat aber keinen Rückgang, sondern eine Vermehrung 
gehabt, und zwar nicht blos wegen der Arlbergbahn, sondern 


auch wegen der gleichzeitig mit den Staatsbahnen veranlassten 


Die Sitzplätzeausnutzung | 


Behauptung 


Ich bitte Sie, 


j 


in Dr N“ 


gesammttarifarischen Massnahmen für Triest, welches beim 
Niedergange des Gesammtverkehrs merkwürdigerweise eine be- 
trächtliche Zunahme des Verkehrs erfahren hat. Was jedoch die 
Nordwestbahn betrifft, so finden wir, wenn wir unsere Tarife mit 
den ihrigen vergleichen, eine gewisse Uebereinstimmung. Ja, in 
einem Hauptartikel, in. der Kohle, ist die Nordwestbahn noch 
billiger als wir. Wenn wir die Einwirkung auf die Carl-Ludwig- 
Bahn in Betracht ziehen, so kann nicht genug betont werden, 
dass nicht die Tarife allein bier mitgespielt haben, sondern dass 
die Existenz der Galizischen Transversalbabn, an und- für sich 
genommen, der Carl-Ludwig-Bahn Schaden zufügen musste. 
Wir mögen welche Tarife immer festsetzen, so wird zwar das 
Erträgniss für die Transversalbahn geringer sein, die Einwirkung 
auf die Carl-Ludwig-Bahn nach wie vor aber fortbestehen. 


Also auch rücksichtlich der berühmten Einwirkung ist die | 


Sache nicht so arg. Des Einen können wir uns rühmen, dass, 
wenn bei den jüngsten Verhandlungen mit der Kaiser-Ferdinands- 
Nordbahn unsere Tarife nicht zur Hand gewesen wären, ein 


ausserordentlich wirksames Instrument gefehlt hätte, und dass | 


der Werth eines vorhandenen allgemein ausreichend gefundenen 
einheitlichen Tarifsystems, wie es durch die Staatsbahnen zu 
Tage gefördert wurde, weder für diesen noch für so manchen 
andern noch kommenden Fall gering angeschlagen werden kann. 
Gleichwohl möchte ich nicht auf die Unfeblbarkeit unserer 
Frachten- und Personentarife schwören. Wir haben sie nach 
unserer Voraussicht im guten Glauben aufgestellt. Nunmehr 
liegen Erfahrungen vor, die wir zu einzelnen Modifikationen, 
vielleicht auch zu jenen Erhöhungen benutzen werden, welche 
sich im finanziellen Interesse als geboten und auch sonst als 
zulässig erweisen werden. 

Wenn wir nun einen Vergleich mit dem Jahre 1880, das als 
letztes Jahr des Privatbetriebes hier vorzüglich in Betracht 
kommt, anstellen, so können wir sagen, die Staatsbahnen kosteten 
mehr als in dem letzten Jahre, wo sie noch Privatbahnen warer, 
und zwar 1885 einen Betrag von 100000 fi. 1884 einen Betrag 
von 400 000 fl. Sie dürfen aber nicht vergessen, dass wir da auch 
neue Bahnen, wie die Arlbergbahn, in diesen beiden Jahren dazu- 
bekommen haben. Ebenso muss das alles, was über den Rück- 
gang des Verkehis angeführt wurde, auch hier in die Wagschale 
gelegt werden. Man kann sich also nicht darüber wundern, dass 
wir bei einem so grossen Netze einen verhältnissmässig kleinen 
Rückgang von einer halben Million haben. Ich wenigstens würde 
mich darüber nicht wundern, und ich gestehe offen, dass mich 
das Ergebniss der Einnahmen der Staatsbahnen mit grosser Be- 
friedigung erfüllte. Ich glaube sagen zu können, dass jeder, der 
es mit der wichtigen Operation des Staats-Eisenbahnbetriebes, 
die wichtig nicht nur an sich ist, sondern darum, um daran 
seinerzeit lehrreiche Betrachtungen anstellen zu können, und 
der es mit dieser staatswirthschaftlichen und national-ökono- 
mischen Operation ehrlich meint, heute nicht den Stab darüber 
brechen und ein in der That noch gar nicht vorhandenes finan- 
zielles Fiasko in die Welt hinausposaunen soll. Ich kann mit 
gutem Gewissen sagen, es ist nicht so schlecht, als es gemacht 
wird, und bitte ich dringend, dass das hohe Abgeordnetenhaus 
sich dieser letzteren Meinung mehr anschliesse.“ 


Eintheilung und Verwaltung der Stationen und 
Anschlussstellen der Königlichen Eisenbahndirektion 
Berlin. 


“ Nachdem die in No. 4 d. Ztg. mitgetheilte, durch den Bun- 
desrath beschlossene gleichmässige Bezeichnung der verschiede- 
nen Arten von Eisenbahnstationen für den Preussischen Ver- 
waltungsbezirk auf Grund eines Erlasses des Herrn Ministers der 
öffentlichen Arbeiten massgebend geworden ist, hat die König- 
liche Eisenbahndirektion zu Berlin, wie wir dem Amtsblatte 
derselben (No. 14 d. J.) entnehmen, besondere Grundsätze aufge- 
stellt, nach welchen die Zutheilung der Stationen zu den ein- 
zelnen Unterarten zu erfolgen hat. 

Die Bahnhöfe zerfallen hiernach in drei Klassen. — 
Bahnhöfe Il. Klasse, welche einen Stationsvorsteher I. Klasse 
als Vorstand erhalten, charakterisiren sich durch Ausdehnung 
der Gleisanlagen und des Zug- und Rangirdienstes, durch be- 
deutenden Personen- und Güterverkehr, durch ein zahlreiches, 
dort stationirtes Fahr-, Lokomotiv- und Stationspersonal. Hier- 
her gehören auch Stationen mit wichtigeren Abzweigungen, so- 
wie bedeutende Grenz- und Hafenstationen. — Bahnhöfe 
U. Klasse mit einem Stationsvorsteher II. Klasse an der Spitze 
haben in der Regel einen solchen Betriebs- und Verkehrsumfang, 
dass der Stations- und Expeditionsdienst nicht vereinigt werden 
kann; ausnahmsweise können hierher aus besonderer Veran- 
lassung auch solche Bahnhöfe gezählt werden, auf welchen diese 
Trennung der Dienstzweige nicht stattfindet. Ausserdem sind 
Bahnhöfe mit Abzweigungen anderer Linien, soweit dieselben 
nicht der I, Klasse angehören, sowie Lokomotivreserve- und Lo- 
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komotivwechsel-Bahnhöfe der Il. Klasse einzureihen, selbst wenn 
sie in Bezug auf Verkehrsumfang etc, hinter den derselben sonst 
angehörenden Stationen zurückstehen sollten. — Auf Bahn- 
höfen III. Klasse, welche von Stationsaufsehern verwaltet 
werden, ist die Erledigung der Geschäfte des Stations- und Expe- 
ditionsdienstes in der Hand eines Beamten vereinigt. — Die Ver- 
tretung der Bahnhofsvorstände erfolgt bei allen drei Klassen 
durch Stationsassistenten. 

Die Haltestellen mit einem Haltestellenvorsteher 
DO ee 5 I. Klasse) als Vorstand, welcher erforderlichen- 
alls durch einen Stationswärter vertreten wird, sind Stationen 
von geringerer Bedeutung, welche mit mindestens einer Weiche 
für den öffentlichen Verkehr versehen sind. 

Die Haltepunkte haben keine Weiche für den 
öffentlichen Verkehr. Dieselben werden von einem Halte- 
punktwärter als Vorstand verwaltet, als dessen Vertreter im Be- 
darfsfalle der Haltepunkt-Hilfswärter eintritt. 

Unter Anschlussstellen, welche nicht zu den Sta- 
tionen gerechnet werden, sind die ausserhalb der Abschluss- 
telegraphen der Bahnhöfe und Haltestellen bezw. die auf Halte- 


| punkten belegenen Weichenanlagen mit Gleisabzweigungen zu 


verstehen, welche entweder Privaten angehören und demöffent- 
lichen Verkehre nicht dienen oder zu Zwecken der Verwal- 
tung benutzt werden, wie Kiesweichen, Anschlussweichen für 
Zweigbahnen, Kreuzungsgleise etc. Die Anschlussstelle wird im 
allgemeinen durch einen Weichensteller bedient. Ist dieselbe 
gleichzeitig ein Haltepunkt, so werden die Geschäfte des Vor- 
standes desselben von dem Weichensteller mit versehen, welcher 
in diesem Falle die Prüfung als Haltepunktwärter bestanden 
haben muss. Unter besonderen Verhältnissen kann mit Geneh- 
migung der Direktion die Verwaltung von Anschlussstellen in 
gleicher Weise wie bei Haltestellen oder Bahnhöfen erfolgen. 

Bezüglich der Verwaltung der Stationen ist noch zu be- 
merken, dass die Vorstände der Stationen auf Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung, sowie die Vertreter derselben die gleiche 
Befähigung besitzen müssen wie die betreffenden Beamten auf 
den Stationen der Vollbahnen. Die Landesregierungen sind in- 
dessen durch Beschluss des Bundesraths vom 7. Juni 1883 er- 
mächtigt, auf Bahnen untergeordneter Bedeutung für einzelne 
Stationen und Bahnstrecken mit einfachen Verkehrs- und Be- 
triebsverhältnissen von den am 12. Juni 1878 bekannt gemachten 
Bestimmungen über die Befähigung von Bahnpolizei-Beamten und 
Lokomotivführern eine Abweichung dahin zuzulassen, dass Bahn- 
polizei-Beamte der einen Gattung durch geeignete Beamte einer 
anderen Gattung aushilfsweise vertreten werden, auch wenn 
Bun, den formellen Befähigungsnachweis hierfür nicht gelie- 
ert haben. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Sekundärbahnvorlage im Herrenhanuse. 


In der Sitzung des Herrenhauses vom 14. d. Mts. wurden 
bei der Spezialberathung des Gesetzentwurfs, betreffend die Er- 
weiterung und Vervollständigung des Staats-Eisenbahnnetzes und 
die Betheiligung des Staates bei mehreren Privat-Eisenbahn- 
unternehmungen, die Forderungen für die im $ 1 in Vorschlag 
gebrachten Linien nach wenig erheblicher Debatte unverändert 
bewilligt und darauf das Gesetz im ganzen definitiv angenommen. 
(Die dem Gesetzentwurfe beigegebene Denkschrift theilen wir an 
anderer Stelle S. 398 sowie in den folgenden Nummern mit.) 

Nord-Ostseekanal. 

Das Abgeordnetenhaus beschäftigte sich in seiner Sitzung 
vom 14. d. Mts. mit der Berathung des Gesetzentwurfs, betreffend 
die Gewährung eines Betrages von 50 Millionen Mark zu den 
Kosten der Herstellung des Nord -Ostseekanals von seiten 
Preussens. . 

Nach eingehender Debatte wurde die Vorlage an eine Kom- 
mission von 21 Mitgliedern des Hauses zur Vorberathung über- 
wiesen. 

Verkauf von Retourbilleten. 

Das Kammergericht hat als oberster Gerichtshof in Landes- 
strafsachen entschieden, dass der Verkauf oder die Ueberlassung 
für nicht übertragbar erklärter Eisenbahn -Fahrkarten straffällig 
ist, wenn sich ein darüber sprechender Vermerk auf den letz- 
teren befinde und das Verbot in einer gehörig veröffentlichten 
amtlichen Verordnung sich befinde. (Wir werden dies Erkenntniss, 
sobald dessen Wortlaut zu unserer Kenntniss gelangt, zum Ab- 
druck bringen. Red.) 


Preussische Staatseisenbahnen: Kontrolle der Kinderbillete. 

Die dem Fahrpersonale angehörenden Beamten der Staats- 
bahnen sind durch Verfügung des Herrn Ministers der Öffentlichen 
Arbeiten angewiesen worden, in allen Fällen, wo erwachsene 
Passagiere das Alter der von ihnen mitgeführten Kinder zum 
Zwecke einer Fahrgeldersparniss wissentlich falsch angeben, 
nicht allein den doppelten Fahrpreis (mindestens 6 4) einzu- 
ziehen, sondern thunlichst auch die Namen der Defraudanten fest- 
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zustellen, damit die Verwaltung nach Lage des Falles die Ein- 
leitung des Strafverfahrens wegen Betruges veranlassen kann. 


Preussische Staatseisenbahnen: Wagenmangel. 

Die Königliche Eisenbabndirektion Frankfurt a. M. erlässt 
die folgende Bekanntmachung: Infolge der ungewöhnlichen Wit- 
terungsverhältnisse dieses Jahres, du'ch welche der Beginn des 
Frühjahrsverkehrs um mehrere Wochen verzögert worden ist, ist 
in der letzten Zeit ein so plötzlicher und ausserordentlicher 
Güterandrang, namentlich an Saatgut, Düngemitteln, Baumate- 
rialien etc. hervorgetreten, dass die dazu eıforderlichen Güter- 
wagen theilweise nicht rechtzeitig gestellt werden konnten. Das 
Publikum ersuchen wir im Interesse des Öffentlichen Verkehrs 
um thunlichst pünktliche Entladung der Wagen, damit von einer 
Einschränkung der Ladefristen so lange wie möglich abgesehen 


werden kann. 
Eisenbahnunfälle im Februar. 

Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Eisenbabnen — ausschliesslich 
Bayerns — im Monat Februar d. J. beim Eisenbahnbetriebe 
(mit Ausschluss der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle 
waren im ganzen zu verzeichnen: 10 Entgleisungen und 
1 Zusammenstoss auf freier Bahn, 25 Entgleisungen und 15 Zu- 
sammenstösse in Stationen und 132 sonstige Unfälle (Ueberfahren 
von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kesselexplosionen und andere 
Betriebsereignisse, sofern bei letzteren Personen getödtet oder 
verletzt worden sind). Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und 
zwar grösstentheils durch eigenes Verschulden, 142 Personen ver- 
unglückt, sowie 48 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 122 un- 
erheblich beschädigt. Es wurden von den 14595383 überhaupt 
beförderten Reisenden 1 getödtet, 7 verletzt (hiervon entfallen 
die Tödtung auf die Hessische Ludwigsbahn, 3 bezw. 2 Ver- 
letzungen auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion Bromberg bezw. auf die Ba- 
dischen Staatseisenbahnen und je 1 Verletzung auf die Bahn- 
strecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin und auf die Stargard-Cüstriner Eisenbahn), 
von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst beim eigent- 
lichen Eisenbahnbetriebe 23 getödtet und 82 verletzt und 
bei Nebenbeschäftigungen 4 verletzt; von Steuer- etc. Be- 
amten 1 verletzt; von fremden Personen (einschliesslich der nicht 
im Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 5 getödtet 
und 11 verletzt; sowie bei Selbstmordversuchen 6 Personen ge- 
tödtet und 2 verletzt. Von den sämmtlichen Verunglückungen 
— mit Ausschluss der Selbstmorde — entfallen auf: A. Staats- 
bahnen und unter Staatsverwaltung stehende Bahnen (bei zu- 
sammen 2881887 km Betriebslänge und 637 744 797 gefördeiten 
Achskilometern) 126 Fälle, darunter die grösste Anzahl auf die 
Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen Breslau (18) Berlin (13), und Köln rechtsrheinisch (12); 
verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der geförderten 
Achskilometer und der im Betriebe gewesenen Längen, sind jedoch 
auf der Main-Neckar-Eisenbahn, auf den Bahnstrecken im Verwal- 
tungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Altona und auf 
den Badischen Staatseisenbahnen die meisten Verunglückungen 
vorgekommen. B. Grössere Privatbahnen — mit je über 150 km 
Betriebslänge — (bei zusammen 1648,21 km Betriebslänge und 
16 296 181 geförderten Achskilometern) 4 Fälle, und zwar auf 
die Hessische Ludwigs-Eisenbahn. C. Kleinere Privatbahnen 
— mit je unter 150 km Betriebslänge — (bei zusammen 1 447,51 km 
Betriebslänge und 7945 351 geförderten Achskilometern) 4 Fälle, 
und zwar auf die Stargard-Cüstriner Eisenbahn 3 Fälle und auf 
die Breslau-Warschauer Eisenbahn 1 Fall. 


Anschluss der Stadt Altona an das Deutsche Zollgebiet. 

. Aus der Begründung des Gesetzentwurfes, betreffend den 
Beitrag des Staates zu den durch den Anschluss der Stadt 
Altona an das Deutsche Zollgebiet veranlassten Kosten heben 
wir folgendes hervor: 

Die Ausführung des Zollanschlusses von Hamburg nach 
Massgabe der getroffenen Vereinbarungen wird das gegenseitige 
wirthschaftliche Verhältniss zwischen den beiden Städten nicht 
unwesentlich zu Ungunsten Altonas beeinflussen. Abgesehen 
davon, dass Hamburg auch in Zukunft einen Freihafenbezirk 
behalten wird, in welchem sich der Verkehr der Seeschiffe frei 
von allen Zollformalitäten bewegen kann, gelangen in dieser 
Stadt sehr umfangreiche Erweiterungen und Verben der 
Hafenanlagen für See- und Flussschiffe, sowie die Errichtung 
zahlreicher Speicher unter Beihülfe des Reiches durch Gewährung 
eines Kostenbeitrages von 40 Millionen Mark zur Ausführung. 
Es ist nicht zu bezweifeln, dass diese neuen mit allen tech- 
nischen Hilfsmitteln der Neuzeit ausgestatteten Anlagen den 
Vorzug vor den zur Zeit in Altona bestehenden, den jetzigen An- 
forderungen nach keiner Richtung hin mehr entsprechenden 
Lösch- und Ladevorrichtungen verdienen werden. Soll der Stadt 
Altona der bisherige Antheil am Seeverkehr einigermassen er- 
halten werden, so erscheint es geboten, die daselbst bestehenden 
.Hafenanlagen den Anforderungen der Gegenwart entsprechend 


zu verbessern und namentlich für Kais zu sorgen, an denen die 
Seeschiffe laden und löschen können. Es erscheint ferner er- 
forderlich, die Elbkais und die an denselben liegenden Speicher 
durch Schienengleise mit den in Altona mündenden Eisenbahnen 
und durch eine neue Strasse mit der den Verkehr zwischen 
Altona und Hamburg hauptsächlich vermittelnden Breitestrasse _ 
in Verbindung zu setzen, um einmal die Umladung der Güter 
vom Schiff auf die Eisenbahn und umgekehrt, dann aber auch 
die Zu- und Abfuhr derselben auf dem Landwege in angemessener 
Weise zu ermöglichen. 

Für die fraglichen Anlagen ist ein vorläufiger allgemeiner 
Plan entworfen worden. Nach demselben wird beabsichtigt, im 
Anschluss an die vorhandenen Hafenanlagen und unter thunlichster 
Mitbenutzung derselben eine im ganzen 8456 m lange Kaimauer 
zu erbauen, welche den vorhandenen und künftig voraussichtlich 
eintretenden Wassertiefen entsprechend tief fundirt und in einem 
Abstande von ungefähr 48 m von der unverändert zu ba2lassenden 
Dücdalbenreihe errichtet werden soll. Der westliche Theil dieser 
Kaimauer ist für das Anlegen von Flussfahrzeugen bestimmt, 
östlich davon sollen geräumige Lagerplätze eingerichtet und 
weiter östlich vier grosse Schuppen für den Verkehr der grössen 
Seeschiffe hergestellt werden. Sämmtliche Anlagen sollen behufs 
ihrer zweckmässigen Benutzung mit einem ausgedehnten System 
von Eisenbahngleisen sowie mit den erforderlichen gepflasterten 
Fahrstrassen versehen werden. Die Verbindung der Hafenanlagen 
mit dem hochgelegenen städtischen Strassennetze soll durch 
eine neue Zufuhrstrasse vermittelt werden, welche von der 
Breitestrasse abzweigt und neben dem Holzhafen in die grosse 
Elbstrasse ausläuft. 

Die Ausführung dieses Planes wird einen Kostenbedarf 
von etwa 8000000 4 erfordern. Die Aufbringung dieses Be- 
trages würde der Stadt Altona nicht möglich sein, deshalb ist 
die Bewilligung einer Staatsbeihülfe in Aussicht zu nehmen, 
welche bei der ungünstigen Vermögenslage der Stadt mit °/, der 
zur Aufwendung gelangenden Beträge und einer Begrenzung 
auf den Höchstbetrag von 6 500000 44 nicht zu hoch bemessen 
erscheinen dürfte. 

Die städtischen Körperschaften Altonas haben sich für den 
Fall der Gewährung der Beihülfe einer Beaufsichtigung der Bau- 
ausführung durch die Staatsregierung unterworfen. 


Rundreiseverkehre. 

Zum Beginn der Reisesaison werden allerwärts die Bestim- 
mungen über diese Verkehre revidirt und, soweit es nöthig und 
angebracht erscheint, verbessert. Wir haben in den Nummern 
30 und 31 unserer Zeitung die für den Rundreiseverkehr des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen erfolgte Abänderung 
der Bestimmungen über die Ausgabe kombinirbarer Rundreise- 
billete mitgetheilt und schliessen hieran eine weitere Mittheilung 
über zu unserer Kenntniss gelangte Aenderungen anderer be- 
stehender Rundreiseverkehre. Diese Aenderungen beziehen sich 
vornehmlich auf die Gültigkeitsdauer der Rundreisebillete und 
sind offenbar veranlasst worden durch die den kombinirbaren 
Rundreisebilleten zugebilligte verlängerte Gültigkeitsdauer. Wir 
führen an: 


a) Rundreiseverkehr von Berlin etc. nach dem 
heine, MetzundBasel. 

Vom 1. Mai d. Js. an wird die Gültigkeitsdauer der Rund- 
reisebillete von Berlin etc. nach dem Rheine, nach Metz und nach 
Basel bezw. umgekehrt von 35 Tagen auf 45 Tage erweitert. 

Ferner finden die auf den Strecken der Deutschen Bahnen 
vom 1. Januar d. Js. an allgemein üblichen Beförderungs- 
bestimmungen für Kinder im Alter unter 10 Jahren auf besagte 
Rundreisebillete Anwendung. Letztere werden deshalb mit dem 
üblichen Kinder-Kontrolkoupon versehen. 

Da auf die fraglichen Rundreisebillete das übliche Frei- 
gepäck von 25 kg für jedes Billet gewährt wird, so ist hei der 
Verausgabung eines Billets an ein Kind im Alter von 4—10 Jahren 
12 kg Freigepäck zuzugestehen. 


b) Rundreisebilletezum Besuche des Bodensees. 

Die bisherige Gültigkeitsdauer von 35 Tagen für die mit 
dem 1. Mai d. Js. wieder zur Verausgabung gelangenden festen 
Rundreisebillete zum Besuche des Bodensees wird von dem ge- 
nannten Zeitpunkte an auf 45 Tage erweitert. 


c) Rundreisebillete zum Besuche von Belgien, 
der Niederlande, Luxemburg und der Rheinufer. 
Die Rundreisebillete für die festen Touren zum Besuche von 
Belgien, der Niederlande, Luxemburg und der Rheinufer, welche 
bisher 30 bezw. 35 Tage gelten, erhalten vom 1. Mai d. Js. an 


‘eine 4ötägige Gültigkeitsdauer. 


Ferner wird das bisher auf jene Rundreisebillete zu- 
gestandene Freigepäck von 25 kg für jedes Billet für die Strecken 
der Belgischen Staatseisenbahnen nicht mehr gewährt. 


Hessischer Eisenbahnrath. 
Unter dem Vorsitze des Herrn Geheimen Oberfinanzraths 
Schulz wurde in Darmstadt im Grossherzoglichen Finanzmini- 
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"sterium die 10. Sitzung des Hessischen Eisenbahnrathes abge- 


halten. Zur Berathung standen nach der „Frankf. Ztg.“ die 
Sommerfahrpläne der Main-Neckar-, Ludwigs- und der Oberhessi- 
schen Bahnen. Die Einlegung eines neuen Schnellzuges der 
Main-Neckarbahn 7 Uhr früh ab Frankfurt nach der Schweiz 
wurde als eine erfreuliche Verkehrsbesserung anerkannt. Der 
Hauptpunkt der Tagesordnung: Ermässigung der Frachten für 
Stückgut und halbe Wagenladungen, gab zu lebhafter Diskussion 
Anlass. Der Antrag des Herrn Hirsch-Mainz wünscht die Er- 
mässigung der Fracht für Stückgut nicht allein für Metalle und 
landwirthschaftliche Artikel, sondern auch für Mehl, Mühlen- 
fabrikate, Reis, Petroleum; ferner die Ermässigung der halben 
Wagenladungsfrachten nicht allein für Güter des Spezialtarifes IIl, 
sondern auch für solche des Spezialtarifes II. Ausser dem Ge- 
nannten betheiligten sich Herr Geheimer Oberfinanzrath Schulz, 
‚Herr Eisenbahndirektor Altvater, Herr Haurand-Frankfurt, Herr 
Präsident Dr. Goldmanp, Herr Kommerzienrath Weintraudt-Offen- 
bach an der Debatte. Unter Ablehnung der weitergehenden An- 
träge fanden schliesslich zwei Anträge des Herrn Haurand-Frank- 
furt einstimmig Annahme. Dieselben knüpfen an die Beschlüsse 
des Preussischen Landeseisenbahnrathes an und lauten: 1. Der 
Hessische Eisenbahnrath erkennt es für wünschenswertb, eine 
Ermässigung der Stückgutfracht herbeizuführen für acht nament- 
lich bezeichnete Positionen der Metallindustrie und Landwirth- 
schaft, wenn diese Ermässigung ohne Kompensation, obne Er- 
höhung der anderen Tarife bewerkstelligt werden kann. 2. Der 
Hessische Eisenbahnrath befürwortet Beförderung der halben 
Wagenladungen (5000 kg) der Güter des Spezialtarıfs III (seit- 
heriger Satz 5 43) zu dem Satz des Sp.zialtarifes Il (3,5 A), indem 
er diese Ermässigung als ein dringendes allgemeines Verkehrs- 
bedürfniss anerkennt. — Ein ausführlich motivirter Antrag des 
landwirthschaftlichen Provinzialvereins für die Provinz Ober- 
hessen auf Frachtermässigung für die Rückstände aus der Rüben- 
zuckerfabrikation wurde nach ‘kurzer Diskussion einstimmig be- 
fürwortet. 
Bayerischer Eisenbahnrath. 

Auf der Tagesordnung für den auf den 20. d. Mts. zur 
XII. Sitzung einberufenen Bayerischen Eisenbahnrath stehen u. A.: 
Einreihung des Artikels „Kalk“ in den Ausnahmetarif No. 27, 
ferner die Berathung des Entwurfes der Sommerfahrordnung. 
Ausserdem sind noch von seiten einzelner Mitglieder des Eisen- 
bahnrathes mehrere Anträge, betreffend Einführung von Permanenz- 
karten auf den Bayerischen Eisenbahnen, die Einrichtung der 
Bier-Extrazüge ab München und Verbesserung des Zuganges und 
der Lade- und Entladevorrichtungen des Bierverladeplatzes auf 
dem Centralbahnhofe in München eingebracht worden. 


Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt. 

Am 20. d.Mts. ist die zwischen den Stationen Bergwitz und 
Gräfenhainichen (an der Strecke Berlin-Halle) eingerichtete Halte- 
stelle Radis für den Personenverkehr eröffaet worden. Eine Ab- 
fertigung von Reisegepäck findet vorläufig in Radis nicht statt. 


Königliche Eisenbahndirektion (rechtsrheinische) zu Köln. 
Die an der Nebenbahnstrecke Grünebach-Daaden gelegene 


Station Dreisbach führt fortan die Bezeichnung „Niederdreisbach*. 


Königliche Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu Köln: Vor- 
arbeiten. 

Die Königliche Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu Köln 

ist mit der Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine Eisenbahn 

untergeordneter Bedeutung von Erdorf nach Bitburg beauftragt 


worden. 
Ludwigsbahn (Nürnberg-Fürth). 

Als Anhang zum Rechenschaftsbericht pro 1885 publizirt die 
Verwaltung der Ludwigs-Eisenbahngesellschaft einen Bericht über 
die am 7. Dezember v.J. stattgehabte 50 jährige Jubeifeier der Bahn. 
An dem Feste baben 93 Personen theilgenommen, von denen 73 auf 
Nürnberg und Fürth sammt Umgegend kommen; ferner waren an- 
wesend: abgeordnet von Sr. Majestät dem König von Bayern, Staats- 
minister Freiherr vonCrailsheim, Herr Betriebsdirektor von 
Schamberger als Vertreter ‚der Königlichen Kisenbahn-Be- 
triebsdirektion in München, HerrEisenbahn-BaudirektorSchnorr 


von Carolsfeld als Vertreter der Koniglichen Eisenbahn- 


Baudirektion in München, Herr Oberregierungsrath Reitzen- 
stein als Vertreter der geschäftsführenden Direktion des Ver- 


_ eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Berlin, Herr Ober- und 


Geheimer Regierungsrath Dieck, Abtheilungsdirigent der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Frankfurt a. M. als Vertreter sämmt- 
licher Königlich Preussischer Eisenbahndirektionen, Herr General- 
Direktionsratb, K. K. Regierungsrath Dr. Zehetner als Ver- 
treter der K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 


- bahnen in Wien, Herr Geheimer Finanzrath Dr. Freiherr von 


Biedermann als Vertreter der Königlichen Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden, Herr Dr. Gmelin, 
Direktor der Generaldirektion der Grossherzoglich Badischen 
in Karlsruhe, als Vertreter der Badischen 
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als Vertreter der Direktion der Main-Neckarbahn, Herr Regierungs- 
rath Lavale, Direktor der Pfälzischen Eisenbahnen, als Ver- 
treter dieser Bahnen, Herr Geheimer Kommerzienrath Kempf, 
Pıäsident des Verwaltungsraths der Hessischen Ludwigseisenbann, 
Herr Regierungsbaumeister Meendsen-Bolken als Vertreter 
der Grossherzoglich Oldenburgischen Eisenbahndirektion in Olden- 
burg, Herr Direktor Schöning, vorsitzender Direktor der 
Unter-Elbeschen Eisenbahn in Harburg, Herr K.K. Hofrath Heinrich 
Ritter von Jarsch, Generalinspektor und Betriebsdirektor der 
Böhmischen Westbahn in Prag, Herr Direktors’ Jacob als Ver- 
treter der Niederländischen Rhein - Eisenbahngesellschaft in 
Utrecht und der Königlich Sächsische Baurath HerrPlessner, 
Direktor der Eisenberg-Crossener Eisenbahn in Gotha. Der Be- 
richt hebt hervor, dass wegen der Ungunst der Jahreszeit die 
Feier nur eine beschränkte sein konnte, sowie dass jene Mit- 
glieder des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, welche 
zumeist in Folge Geschäftsüberhäufung nicht ia der Lage» waren, 
Vertreter zum Feste abzuordnen, die Jubilarin durch Darbringung 
ihrer Glückwünsche auf schriftlichem oder telegraphischem Wege 
erfreuten. Als Anlagen sind dem Bericht die in den Grundstein 
des neuen Stationsgebäudes zu Fürth versenkte Urkunde, der 
im Theater gesprochene Prolog, das von ‘der Verwaltung den 
Beamten ausgefertigte Anerkennungsdiplom und die Dankadresse 
des Dienstpersonals beigefügt. — (Ueber die Jubelfeier im übrigen 
siehe Jahrg. 1885 No. 97 S. 1227.) 


Dortmund-6ronau-Enscheder Eisenbahn. 
In der Aufsichtsrathssitzung der Dortmund - Gronau - Ea- 
scheler Eisenbahn wurde beschlossen. der Generalversammlung 
die Vertheilung einer Dividende von 21, pCt. vorzuschlagen. 


Hessische Ludwigsbahn. 
Der Verwaltungsrath beschloss, der Generalversammlunz 
die Vertheilung von 3% pCt. Dividende vorzuschlagen. 


Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn. 
Der Aufsichtsrath der Mecklenburgischen Friedrich 
Bahn hat die Dividende für 1885 auf 7% pCt. festgesetzt. 


Franz- 


Ostpreussische Südbahn. 
Die Generalversammlung hat die Dividende auf 5 pCt., zahl- 
bar vom 17. Mai ab, festgesetzt. 


Dampftrambahn Kurfürstenstrasse-&runewald bei Berlin. 

Die Eröffnung der Dampf-Strassenbahn vom Kurfürstendamm 
nach dem Grunewald, welche der Kurfürstendamm-Gesellschaft 
konzessionirt und zufolge Betriebsvertrags von den Eisenbahn- 
bau- und -Betriebsunternehmern Davy, Donath & Co gebaut und 
betrieben wird, soll, wie das „B. T,* mittheilt, am 20. d.M. statt- 
finden. Von dem Wagenpark sind bereits zwei Sommerwagen 
mit je 40 Sitzplätzen und 5 Stehplätzen, sowie ein Winterwagen 
mit 22 Sitz- und 5 Stehplätzen vorhanden, Die Wagen, welche 
in Ehrenfeld bei Köln gebaut sind, haben im Hintertheil eine 
Achse, während der vordere Theil dieser Wagen auf die mit vier 
Rädern versehene Maschine aufgelegt und befestigt ist. Das Vor- 
derdeck der Wagen bedeckt die Maschine. Die zu diesen Wagen 
gehörigen drei Maschinen sind ebenfalls angeliefert; sie sind von 
Borsig erbaut. Die Dampferzeugung für jede Maschine geschieht 
durch zwei stehende Röhrenkessel, die durch einen Quercylinder 
verbunden sind. Die Kessel sind auf 13 Atmosphären Ueber- 
druck konzessionirt. Das Triebwerk der Maschine ist am Boden 
angebracht. Der verbrauchte Dampf geht durch auf dem Ver- 
deck des Wagens angebrachte Röhren, wird dort kondensirt, und 
läuft als Wasser zum Kessel zurück. Die Maschinen sind so stark 
angeordnet, dass ein zweiter Wagen angehängt werden kann. 
(Nach dem .Geschäftsbericht der Kurfürstendamm - Gesellschaft 
pro 1885 ist die Eröffaung des Betriebes durch den strengen 
Winter verzögert und der eigentlich auf den 1. April fest- 
gesetzte Eröffnungstermin bis spätestens zum 15. Mai d. J. ver- 
längert worden. Die Anlage der Endstation erfolgt mit beson- 
derer Genehmigung der Königlichen Forstverwaltung im Grune- 
wald. (D. Red.) 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Vereins-Betriebs-Reglement. Der zu dieser Drucksache im 
Februar d. Js. von der geschäftsführenden Direktion des Vereins 
ausgegebene V. Nachtrag ist allseitig in Vollzug gesetzt worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2058 vom 11. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Auslegung der Festsetzungen unter B No. 3 der Tarif- 
bestimmungen über die Beförderung von Extrafahrten etc. (ab- 
gesandt am 16. d. Mts.), 2 en 

No. 2096 vom 13. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Ueberweisung eines Streit- 
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falles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt am 16. 
d. Mts.). 

Ro. 2106 vom 14. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Haftung für die auf die Stendal-Tangermünder Eisen- 
bahn übergehenden Wagen der Vereins-Bahnen (abgesandt am 
17. d. Mts.). 

No. Kan vom 13. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend den Rechenschaftsbericht der Abrechnungsstelle des 
Vereins für den Zeitraum vom 1. April 1885 bis Ende März 1886 
(abgesandt am 16. d. Mts.). ; 

No. 2122 vom 14. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend den V. Nachtrag zum Vereins-Wagenregulativ (abge- 
sandt am 16. d. Mts.). 

No. 2128 vom 15. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend den Situationsplan der Strecke Amersfoort-Kesteren 
(abgesandt am 16. d. Mts.). e 

No. 2133 vom 15. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Ueberweisung eines 
Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt am 
16. d. Mts.). 

No. Als vom 16. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend die Einfuhr von Sprengstoffen in das Grossherzogthum 
Luxemburg (abgesandt am 17. d. Mts.). 

No. 2151 vom 16. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Angabe des Inhalts der in der Vereinszeitung zu ver- 
öffentlichenden Bekanntmachungen der Vereins- Verwaltungen 
(abgesandt am 17. d. Mts.). 


Miszellen, 


Einführung einer internationalen Verkehrssprache. 

Während im kaufmännischen internationalen Verkehr im 
allgemeinen die Sitte herrscht, den Schriftwechsel in der Sprache 
desjenigen Landes zu führen, nach welchem derselbe gerichtet 
ist, besteht im internationalen Eisenbahnverkehr die Gewohnheit 
bezw. die Vorschrift, im schriftlichen Verkehr mit ausländischen 
Verwaltungen stets die eigene Landessprache zu gebrauchen. 

So lange die internationalen direkten Beziehungen sich 
hauptsächlich an der Grenze abspielten, so dass beispielsweise 
für die Eisenbahnverwaltungen im Westen des Reiches es genügte, 
wenn die Expeditions- bezw. Verkehrsbeamten der Französischen 
Sprache mächtig waren, ist das Verhältniss ein ziemlich ein- 
faches gewesen. Es hat sich dies seit Herstellung der Alpen- 
bahnen, insbesondere seit Eröffnung der Gotthardbahn, indessen 
wesentlich geändert. 

Bekanntermassen bewegt sich kein geringer Theil des 
Italienisch - Englischen Verkehrs via Gotthard - Schweiz - Elsass- 
Lothringen-Luxemburg-Belgien- Antwerpen, woraus unaufhaltsam, 
sowohl unter den höheren Verwaltungsstellen, wie auch unter den 
Güterexpeditionen fortlaufende Schriftwechsel entstehen, die stets 
in der eigenen Landessprache geführt sind. Hierdurch entstehen 
Aktenstücke, in denen vier Europäische Sprachen (Italienisch, 
Deutsch, Französisch und Englisch) vertreten sind, so dass jeder 
Betheiligte, will er den Zusammenhang klar erfassen, dieser vier 
Sprachen mächtig sein muss. Bei den höheren Dienststellen gibt 
es einzelne Beamte, welche diese Sprachkenntnisse besitzen, doch 
pflegen sie nicht allgemein zu sein. — Bei den niederen Dienst- 
stellen ist dies jedoch nicht der Fall, und es entstehen durch 
Einsendung der Schriftsücke behufs Uebersetzung nicht selten 
Verzögerungen, die dem Interesse sowohl der Verwaltungen wie 
des Publikums oft sehr hinderlich sind und störend für das 
Geschäft wirken. 

Auf der letzten Kongokonferenz in Berlin bediente man 
sich allseitig der Französischen Sprache, weil sie diejenige ist, 
welche am meisten bekannt und gekannt ist. — Könnte man im 
internationalen Eisenbahnverkehr nicht auch die Französische 
Sprache als verbindliche Schriftsprache erklären? Dann brauchte 
man ausser der eigenen Landessprache nur eine fremde Sprache 
zu kennen und die vielsprachigen Aktenstücke fielen weg! 


Anmerkung der Redaktion. Es darf wohl als 
selbstverständlich bezeichnet werden, dass jede Massregel, welche 
darauf hinzielt, die internationalen Verkehrsbeziehungen zu er- 
leichtern, erwünscht ist. Dass der vorstehende Vorschlag den 
allgemeinen Beifall der betheiligten nichtfranzösischen 
Kreise finden sollte, kann jedoch schwerlich erwartet werden. 
Die zwangsweise Forderung, dass alle diejenigen Beamten, welche 
vielleicht in die Lage kommen könnten, in internationalen Ver- 
kehrsangelegenheiten thätig zu sein, eine ausreichende Kenntniss 
der Französischen Sprache besitzen müssen, erscheint etwas 
weitgehend. Unseres Wissens wird von der letzteren auch seitens 
der Deutschen Diplomatie zur Zeit keineswegs mehr der allge- 
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meine Gebrauch gemacht, wie es ehiedem der Fall gewesen ist, 
und die Hinweisung auf die Kongokonferenz, deren Verhandlun- 
gen aus besonderer Veranlassung in Französischer Sprache ge- 
führt worden sind, dürfte nur wenig beweiskräftig zu Gunsten 
des gemachten Vorschlages sein. Wenn man die geistige Arbeits- 
thätigkeit und den finanziellen Aufwand, welche durch die Er- 
lernung der Französischen Sprache seitens der in Frage kom- 
menden Beamten bedingt sind, mit den Umständen und Kosten 
vergleicht, welche durch die Uebersetzung der in dem Eisenbahn- 
Geschäftsverkehr zu bearbeitenden fremdsprachigen Schriftstücke 
veranlasst werden, so drängt sich bezüglich des vorstehenden 
Vorschlages unwillkürlich das bekannte Wort auf, dass das Bessere 
des Guten Feind sein kann. 


Wettbewerb für Eisenbahnkuppelangen. 

Nachdem vor kurzem in den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika ein Wettbewerb für Eisenbahnkuppelungen statt- 
gefunden hat, ist auch in der vergangenen Woche in England 
eine Preisbewerbung auf diesem Gebiete erfolgt. Interessant ist 
hierbei, dass die Veranstaltung und Preisaussetzung nicht vom 
Staate oder einer oder mehreren grossen Eisenbahngesellschaften 
ausgegangen ist, sondern von den von den Mängeln der Einrich- 
tung der Fahrzeugverbindung am meisten Betheiligten, den Ar- 
beitern und Beamten selbst. Die Preise sind von der „Amal- 
gamated Society of Railway Servants* ausgesetzt und der Wett- 
bewerb erfolgte in den ersten drei Tagen der vorigen Woche auf 
dem Nine Elms Güterbahnhof der London und North Western 
Eisenbahngesellschaft, welche in entgegenkommendster Weise 
einen Theil desselben für diesen Zweck zur Verfügung gestellt 
und sowohl den Ausstellern und Preisbewerbern als auch 
den Besuchern aus allen Theilen des Landes thunlichste 
Beförderungserleichterungen gewährt hatte. Die allgemeine 
Prüfung der eingegangenen Vorrichtungen fand in den 
ersten beiden Tagen statt und es wurden hiernach sieben bis 
acht Anordnungen als die zweckmässigsten ermittelt, welche am 
Mittwoch einer eingehenderen endgültigen Prüfung unterzogen 
wurden. Als Ergebniss wurde von den Preisrichtern für nicht 
selbstthätige Kuppelungen der erste Preis von 2000 4% 
den Herren Younghusband und Hudson iin Dar- 
lineton, der zweite Preis von 1000 44 an W. Hill in Stoke 
am Trent und der dritte von 500 #4 Herrn W Cook jun. in 
Glasgow zuerkannt. Für selbstthätige Kuppelungen 
erhielt den ersten Preis von 2000 ..4 die Darling’s 
selbstthätige Eisenbahnkuppelungs-Gesell- 
schaft in Glasgow, den zweiten von 1000 4 Latham 
Gebrüder in Sheffield und den dritten von 500 44 die selbst- 
thätige Kuppelungsgesellschaft in Paris. ; 

Es erscheint beachtenswerth, dass die „Amalgamated 
Society of Railway Servants“ ihre Aufmerksamkeit uad Geld- 
mittel zur selbstthätigen Herbeiführung von Bestrebungen ver- 
wendet, um die Gefahr der Verstümmelung durch den Dienst für 
ihre Mitglieder zu verringern. Eine grosse Menge neuer Ge- 
danken und Erfindungsgeschick war besonders auf die Her- 
stellung von Kuppelungen verwendet worden, welche geschlossen 
und gelöst werden können, ohne dass der Arbeiter zwischen die 
Wagen tritt. Sollte es gelingen hierfür eine gleichzeitig richtig 
arbeitende, brauchbare und sichere Wagenverbindung zu erzielen, 
so dürfte der Einfluss der öffentlichen Meinung bei der zur Zeit 
noch sehr bedeutenden Anzahl von Unglücksfällen, welche durch 
das Zwischentreten der Arbeiter bedingt werden, ausreichend 
sein, um die Einführung derselben durchzuführen. Bis jetzt 
war zu ausreichend billigem Preise und hinreichend einfach eine 
solche Anordnung nicht vorhanden. Aber die Bestrebungen in 
Amerika und England und die immerhin schon bis jetzt erzielten 
Erfolge dieser Preisbewerbungen erscheinen zur Förderung der 
Sicherheit der Arbeiter in hohem Grade nachahmenswerth und 
es wäre zu wünschen, dass die Geistesarbeit der Erfinder und 
Fabrikanten auch in anderen Ländern Anregung finden möchte 
und denselben durch Aussetzen von Geldpreisen in ausgiebiger 
Höhe die Möglichkeit einer Entschädigung gegeben en 


Personalnachricht. 


Herr v. Nördling, vormals Ingenieur-en chef der Orleans- 
Gesellschaft, der bekanntlich 1870 ins Oesterreichische Handels- 
ministerium berufen und 1879 als Generaldirektor des Oester- 
reichischen Eisenbahnwesens pensionirt worden war, hat dieser 
Tage Oesterreich wieder verlassen und sich nach Paris zurück- 
gezogen, wo er seine Laufbahn begonnen und stets ungetrübte 
Anerkennung gefunden hat. 
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Berlin, den 21. April 1886. 


1. ‚Verkehrs- Wiederaufnahme. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Wiederaufnahme des Verkehrs auf der 
Lokalbahn Jaroslau -Sokale Einer Mit- 
theilung der Betriebsdirektion der K. K. 
pr. Galiz. Carl Ludwigbahn vom 11.d. Mts. 
- zufolge ist die auf der Lokalbahn Jaros- 
lau-Sokal durch Hochwasser und Brücken- 
beschädigung hervorgerufene Verkehrs- 
unterbrechung behoben, und der Ge- 
sammtverkehr am 10. d. Mts. wieder auf- 
genommen worden, was hierdurch unter 
- Bezugnahme auf $ 14 alin. 4 des Vereins- 
-  Wagenregulativs zur allgemeinen Kennt- 

niss gebracht wird. 
Berlin, den 17. April 1886. (797) 

Die et renge Direktion. 
ex. 


.2. Güterverkehr. 


Vom 1. Mai d. Js. ab tritt für die Be- 
förderung von Personen, Reisegepäck und 
Hunden im Lokalverkehr der Bahnstrecken 
des diesseitigen Direktionsbezirks mit 
Ausnahme der Berliner Stadt- und Ring- 
eisenbahnr, sowie der mit diesen Bahnen 
im. Zusammenhange stehenden Vorort- 
verkelire ein neuer Tarif (Theil D), ent- 
haltend Betriebsreglement nebst Zusatz- 
bestimmupgen in Kraft, durch welchen 
die in den einzelnen seitherigen Lokal- 

- Personengeldtarifen 
i der Niederschlesisch- Märkischen und 
Berliner Nordbahn, 
der Berlin-Stettiner, 
der Berlin. Dresdner, 
der Berlin-Görlitzer, 
der Märkisch-Posener, 
der Breslau - Schweidnitz - Freiburger 


un 
der Cottbus-Grossenhainer Eisenbahn, 

sowie in den zu diesen Tarifen erschiene- 
nen Nachträgen enthaltenen Bestimmungen 

ausser Kraft gesetzt werden. 
| Exemplare dieses Tarifs sind zum Preise 
von 0,30 44 durch Vermittelung der Billet- 
Expeditionen käuflich zu haben. 
Berlin, den 13. April 1886. (798) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Für Roheisen - Transporte von Giessen 
und Lollar nach verschiedenen KElsass- 
‚_ Lothringischen Grenzstationen kommt mit 
- dem 1. k.Mte.. ein Ausnahmetarif zur An- 
wendung, worüber das Nähere auf den 
gedachten Stationen zu erfahren ist. 

Hannover, den’ 15. April 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zam Verbands-Gütertarif für den Ver- 
 kehr zwischen Stationen der Mecklen- 
- burgischen Friedrich Franz- und der 


 Mecklenburgischen Südbahn etc. vom 
20. Janaar 1885 erscheint mit Gültigkeit 
vom 20. April er. der Nachtrag 1, welcher 
_ neue bezw. ermässigte Frachtsätze des 
' Ausnahmetarifs 3 für Steinkohlen etc. von 
Wismar nach Stationen der Mecklenburgi- 
_ schen Südbahn enthält. 
Schwerin, den 16. April 1886. (800) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Direktion 
der Mecklenb. Friedrich Franz-Eisenbahn- 
} gesellschaft. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. Js. ab tritt 
der Nachtrag XII zum diesseitigen Lokal- 
- Gütertarif in Kraft, enthaltend ausser eini- 
gen Berichtigungen anderweite Ausnahme- 


(799) 


ee Reeten 


sätze für Braunkohlen ete. von Calbe 
(Stadt), Neugattersleben, Oberröblingen 
a/S. und Riestedt nach den Berliner Staats- 
und Ringbahnhöfen, sowie Ausnahmesätze 
für Steine des Spezialtarifs III, 

Ferner werden die Stationen Steeden 
a. d. Lahn und Dehren der Kerkerbach- 
Bahn in den Tarif aufgenommen. 

Soweit Erhöhungen durch den Nachtrag 
herbeigeführt werden, treten diese erst 
vom 15. Juni d. Js. in Kraft. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. 

Frankfurt a./M., den 12. April 1886. (801) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahuverband. Die Transittarife für deu 
Transport von @etreide und Reis Bel- 
gischer und Holländischer Herkunft Mann- 
heim und Ludwigshafen a/Rh.- Central- 
und Westschweiz vom 1. Oktober 1885 


treten vom 1. Juri d. J. an — bis auf 
weiteres ohne Ersatz — ausser Kraft. 
Karlsruhe, den 17. April 1886. (802) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion der Grossherzoglich 
Badischen Staatseisenbahnen. 


Für die Betörderung von zerlegten Lo- 
komotiven in Wagenladungen von 10 000kg 
ab Schaffhausen nach Lübeck tr. (mit 
Bestimmung nach Russland) ist ein Aus- 
nahmefrachtsatz von 2,20 44 pro 100 kg 
mit sofortiger Gültigkeitim Westdeutschen 
Verbande zur Einführung gekommen. 

Hannover, den 15. Aprıl 1886. (803) 

Königliche Eisenvahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Am 
1. Juni d. J. tritt unter der Bezeichnung 
„Nord - Ostseeverband“ ein neuer Güter- 
tarif in Kraft, welcher direkte Frachtsätze 
für den Verkehr zwischen Stationen des 
Direktionsbezirks Altona, einschliesslich 
der Kreis Oldenburger Bahn, einerseits 
und Stationen der Holsteinischen Marsch- 
bahn, der Westholsteinischen, Kiel-Flens- 
burger, Eutin -Lübecker, Lübeck-Büche- 
ner, Mecklenburgischen Friedrich-Franz, 
Güstrow-Plauer,Wismar-Rostocker,Gnoien- 
Teterower, Mecklen burgischen Süd-, Prig- 
nitzer, Paulinenaue - Neu -Ruppiner und 
Neustrelitz-Warnemünder Bahn anderer- 
seits, sowie ferner direkte Frachtsätze 
zwischen verschiedenen Stationen der vor- 
bezeichneten Privatbahnen untereinander 
enthält. 2 

Durch den neuen Tarif gelangen zur 
Aufhebung: 

1. der Tarif für den direkten Güter- 
verkehr zwischen Stationen der Paulinen- 
aue-Neu-Ruppiner Eisenbahn und Statio- 
nen der Berlin-Hamburger Eisenbahn 
vom 1. Oktober 1880 nebst Nachträgen; 

2. der Tarif für den direkten Güter- 
verkehr zwischen Stationen der Witten- 
berge - Perleberger Eisenbahn einerseits 
und Stationen der Berlin-Hamburger Bahn 
andererseits vom 15. Oktober 1881 nebst 
Nachträgen; 

3. der Verbands-Gütertarif für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn einerseits und Statio- 
nen der Parchim-Ludwigsluster Eisenbahn 
andererseits vom 15. Juni 1880 nebst 
Nachträgen; 

4. der Verbands-Gütertarif für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der Berlin-Ham- 
burger, Wittenberge - Perleberger und 


Parchim-Ludwigsluster Eisenbahn einer- 
seits und Stationen der Mecklenburgischen 
Friedrich -Frauz- und Güstrow - Plauer 
Eisenbahn andererseits vom 1. Juli 1883 
nebst Nachtiägen ; 

5. der Verbands-Gütertarif für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn - Gesellschaft und 
Schulterblatt, Station der Altona-Kieler 
Eisenbahn, einerseits und Stationen der 
Lübeck-Büchener Eisenbahn - Gesellschaft 
andererseits vom 1. April 1878 nebst Nach- 
trägen; 

6. der Gütertarif der Hamburg-Altonaer 
Verbindungsbahn vom 1. März 1881 nebst 
Nachträgen bezüglich des Verkehrs mit 
Hamburg L. H.; 

7. der Ostsee-Verbands-Gütertarif vom 
15. Mai 1882 nebst Nachträgen bezüglich 
des Verkehrs zwischen Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona, incl. 
der Kreis Oldenburger Bahn, der West- 
holsteinischen Eisenbahn, der Holsteini- 
schen Marschbahn und der Kiel-Flens- 
burger Eisenbahn einerseits und Stationen 
der Eutin -Lübecker, Lübeck - Büchener 
und Mecklenburgischen Friedrich-Franz- 
£isenbahn andererseits; 

8. der Berlin - Schleswig - Holsteinische 
Verbands -Gütertarif vom 1. September 
1882 nebst sämmtlichen Nachträgen be- 
züglich des Verkehrs zwischen Stationen 
der vormaligen Berlin-Hamburger Eisen- 
bahn, der Wittenberge -Perleberger und 
Parchim-Ludwigsluster Eisenbahn einer- 
seits und Stationen der Holsteinischen 
Marschbahn, der Westholsteinischen Eisen- 
bahn und der Kiel-Flensburger Eisenbahn 
andererseits, ferner bezüglich des Verkehrs 
zwischen Stationen der Wittenberge-Perle- 
berger und Parchim-Ludwigsluster Eisen- 
bahn einerseits und Stationen der vor- 
maligen Altona -Kieler Eisenbahn, ein- 
schliesslich der Kreis Oldenburger Bahn, 
andererseits; 

9. der Niederdeutsche Verbands-Güter- 
tarif vom 1.Oktober 1883, Heft 1—4 nebst 
Nachträgen, bezüglich des Verkehrs zwi- 
schen Stationen der Holsteinischen Marsch- 
bahn, der Westholsteinischen, der Kiel- 
Flensburger, der Parchim-Ludwigsluster, 
der Paulinenaue-Neu-Ruppiner, der Witten- 
berge-Perleberger, der Lübeck-Büchener, 
der Eutin-Lübecker und der Mecklenbur- 
gischen Friedrich-Franz-Eisenbahn einer- 
seits und Station Hohnstorf andererseits, 
sowie zwischen den Stationen der vor- 
maligen Berlin-Hamburger Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Lübeck- 
Büchener und Parchim - Ludwigsluster 
Eisenbahn andererseits; 

10. derSchleswig-Holsteinische Verbands- 
Gütertarif vom 1. Juni 1882 nebst Nach- 
trägen bezüglich des Verkehrs zwischen 
Stationen der vormaligen Altona-Kieler 
und der Kreis Oldenburger Bahn einer- 
seits und Stationen der Holsteinischen 
Marschbahn, der Westholsteinischen und 
Kiel-Flensburger Eisenbahn andererseits, 
sowie bezüglich des Verkehrs zwischen 
Stationen der Holsteinischen Marschbahn 
einerseits und Stationen der Westholstei- 
nischen und Kiel-Flensburger Eisenbahn 
andererseits, ferner der Verkehr zwischen 
Stationen der Westholsteinischen Eisen- 
bahn einerseits und Stationen der Kiel- 
Flensburger Eisenbahn andererseits. 

Durch den neuen Tarif treten grössten- 


theils Ermässigungen der bisherigen 
Frachtsätze, in einzelnen Verkehrs- 
beziehungen bezw. Tarifklassen jedoch 
auch Frachterhöhungen ein. 

Der Termin, von wann der neue Tarif 
käuflich bezogen werden kann, wird be- 
sonders bekannt gemacht werden, in- 
zwischen wird das Tarifbüreau der unter- 
zeichneten Direktion auf etwaige Anfrageuü 
über die Höhe der neuen Tarifsätze Aus- 
kunft ertheilen. 

Altona, den 17. April 1886. (804) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. Mai d. J. gelangen zum Theil II 
des Süddeutschen Verbands - &ütertarifs 
(Verkehr wit Oesterreich - Ungarn) die 
Hefte No. 8, 9, 10, 11, 12 und 13 zur Aus- 
gabe, 

Dieselben enthalten direkte Frachtsätze 
für die allgemeinen Tarifklassen, sowie 
Ausnahmetarife für verschiedene 
Artikel im Verkehre zwischen Stationen 
der K. Ungarischen Staatseisen- 
bahnen, der priv. Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft (Ungarische Linien), 
der Ungarischen Westbahn (Unga- 
rische Linien), der Raab-Oedenburg- 
Ebenfurther Eisenbahn und der 
K.K. priv Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn einerseits und Stationen der 
Süddeutschen Bahnen und zwar 
in Heft No. 8 Stationen der K. Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen, 
in Heft No. 9 Stationen der Grossh. Ba- 
dischen Staatseisenbahnen, in Heft 
No. 10 Stationen der Bayerisch-Pfäl- 
zischen Eisenbahnen, in Heft No. 11 
Stationen der Hessischen Ludwigs- 
eiseubahn, in Heft No. 12 Stationen 
der K. Eisenbahndirektion in Frank- 
furta/M. und der Main-Neckar- 
bahn, in Heft No. ı3 Stationen der 
K, Eisenbahndirektion in Köln links- 
rheinisch andererseits. 

Auf dem Titelblatt jedes Heftes sind 
die Tarife, welche gleichzeitig ausser Kraft 
treten, angegeben. 

Insoweit jedech durch die neuen Tarife 
Frachterhöhungen eintreten, oder ein- 
zelne Frachtsätze ohne Ersatz zur Auf- 
hebung gelangen, bleiben die seitherigen 
Taxen noch bis zum 15 Juni d.J. in 
Kraft. 

Die Tarifhefte werden bei der Regie- 
verwaltung der K. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen und bei den Verwaltungen 
der betheiligten Endbahnen käuflich ab- 
gegeben und zwar: 

Das TarifheftNo. 8um 704 =35 kr. Oe.W. 
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München, den 15. April 1886. 

Generaldirektion 

der K. B. Verkehrsanstalten 

Betriebsabtheilung. 


Nachdem voraussichtlich im Juni d. J. 
der Breslauer Personenbahnhof in Stettin 
für den Personen-, Gepäck-, Vieh- und 
Bilgut-Verkehr geschlossen und der ge- 
sammte Verkehr dieses Bahnhofes von 
dem gedachten Zeitpunkte ab auf dem 
Berliner Personenbahnhofe abgefertigt 
wird, treten in unseren Lokaltarifen für 
die mit Personenzügen zur Beförderung 
gelangenden Leichen, Fahrzeuge und leben- 
den Thiere sowie für Eilgüter, insoweit die 
Berechnung der Entfernnngen über Pode- 
Juch liegt, Erhöhungen um 1 bis 2 Kilo- 
meter ein. In dem am 15. d. M. erschei- 
nenden Nachtrag 1 zum Lokal-Gütertarife 
sind, wie wir in Ergänzung unserer Be- 
kanntmachung vom 4. d. M. zur öÖffent- 


„ ” 
(805) 


lichen Kenntniss bringen, die neuen Ent- 
fernungen bereits enthalten, 
Berlin, den 15. April 1886. (806 J) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Preussisch - Russischer Verkehr. Die 
Getreide- ete. Frachtsätze ab Radsiwillow 
transito, Station der russischen Südwest- 
bahnen, nach Königsberg etc. von 
51,09 Rubel + nach Königsberg 51,88 4, 
Pillau 61,30 44, Memel und Elbing 69,74 
pro 10000 kg treten mit 30. Mai cr. ausser 
Kraft. (807) 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 

Im Stettin - Schlesisch - Märkisch - Säch- 
sischen Verbands-büterverkehre zwischen 
Dresden - Altstadt, Dresden - Neustadt 
(Leipz. u. Schles. Bhf) und Zittau 
(Sächs. Stb.) einerseits und einigen Sta- 


tionen des Direktionsbezirks Berlin an-, 


dererseits sind am 15. d. M. anderweite, 
Ermässigungen in sich schliessende Fracht- 
sätze in Kraft getreten, über welche die 
betheiligten Güterexpeditionen auf An- 
fraze Auskunft ertheiten. 
Dresden, den 16. April 1886. (808) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Zu dem Ausnahmetarif für den Transport 
Niederschlesischer St-inkohlen und Kokes 
nach Stationen der Eis-nbaho-Direktions- 
bezirke Breslau ete. vom 1. Oktober 1884 
ist Nachtrag III, gültig vom 1. Maid. J. 
ab, erschienen. Derselbe enthäit Fracht- 
ermässigungen für Sendungen von min- 
destens 10000 kg nach den Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Bromberg an 
der Strecke Gusow - Fredersdorf - Rüders- 
dorf, Fr: dersdorf- Hoppegarten und nach 
Eydtkuhnen trans, ermässigte Fracht- 
sätze für Sendungen von mindestens 
60000 kg ete. nach Grajewo trans, sowie 
Ergänzungen un) Berichtigungen des 
Tarifs. Exemplare des Nachtrages sind 
durch die betheiligten Güterexpeditionen 
und das Auskunftsbüreau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, zu beziehen. 

Berlin, den 14. April 1886. (809J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Böhmisch - Tiroier tüterverkehr. Vie 
im Ausschreiben vom 13. März er. (vergl. 
No. 24 vom 24. März cr.) bezeichneten 
Ausnahmetarite des Theiles Il vom 15.No- 
vember 1885 bleiben nunmehr noch bis 
15. Mai 1886 inklusive in Kraft und ge- 
langen die hierfür gleichzeitig angekün- 
digten, theilweise erhöhten Frachtsätze 
mittelst Nachtrag II am 16. Mai 1836 zur 
Einführung. 

Derselbe enthält ausserdem noch an- 
derweitige im Texte näher bezeichnete 
Aenderungen und Ergänzungen des 
Haupttarifes bezw. I. Nachtrages hierzu. 

München, den 17. April 1886. (810) 

Generaldirektion 
der K. B. Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Elbumschlagsverkehr in Kiesa - Elbkai. 
Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1886 ab ist ein 
Tarif für dn Elbumschlagsver- 
kehrRiesa-Elbkai-K.K. Oester- 
reichische Staatsbahnen er- 
schienen, welcher als Verkehrsgebiet die 
wichtigsten Stationen des westlichen 
Böhmens, Oesterreichs ob und unter der 
Enns, Kärnthens, Salzburgs und Steier- 
marks umfasst und ermässigte Fracht- 
sätze gewährt. — Der Tarif ist bei den 
betheiligten Stationen, sowie bei unserer 
Wirthschafts - Hauptverwaltung zu er- 
halten. 

Dresden, am 14. April 1886. (811) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbabnen. 
von Tschirschky. 


Wittenberge-Perleberger und Prignitzer 
Eisenbahn. Am 15. April d. Js. ist zu 
unserem Lokal-Viehtarif der Nachtrag I 
in Kraft getreten, welcher Aenderungen 
und Ergänzungen der Zusatzbestimmun- 
zen zum Betriebsreelement sowie der 
Tarifvorschriften enthält. 

Perleberg, den 16. April 1886. (812) 

Die Direktion 
der Prignitzer Eisenbahngesellschaft. 
Dr. Heinemann. Reder. 


Am 1. Mai 1886 gelangt Nachtrag IV 
zum Tarife für den Elbumschlags- 
verkehr Riesa-Elbkai-Nord- 
westböhmen mit ermässigten Fracht- 
sätzen für Welchau-Wickwitz, Prag und 
Saaz zur Einführung. Dieser Nachtrag 
kann durch die betheiligten Stationen 
oder durch unsere Wirthschafts - Haupt- 
verwaltung bezogen werden. 

Dresden, am 14. April 1886. (813) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Staatsbahnverkehr Bromberg-Erfurt. Am 
1. Juni 1886 tritt für den direkten Güter- 
verkehr zwischen den Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Bromberg, der 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn und Gra- 
jewo, Lyck und Prostken des Ostpreussi- 
schen Südbahn einerseits und den Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt und der Gotha-Ohrdrufer Eisen- 
bahn, sowie der Nordhausen - Erfurter, 
Saal-, Weimar - Geraer, Werra-Eisenbahn 
(mit Rinschluss von Wernshausen-Schmal- 
kalden), Friedrichrodaer-lImen au-Gross- 
breitenbacher, Ruhlaer, Hohenebra-Ebele- 
ber und Eisenberg-Crossener Eisenbahn 
andererseits ein neuer Tarif in Kraft. 
Hierdurch werden aufgehoben: 
1. der Staatsbahn-Gütertarif Bromberg- 
Erfurt vom 1. Januar 1884, - 
2. der Staatsbahn - Gütertarıf Breslau- 
Erfurt vom 1. Januar 1884, 
3. der Preussisch-Thüringische Verbands- 
Gütertarif vom 1. August 1878, i 
4. der Preussisch-Sächsische Verbands- 
(ütertarif vom 1. Mai 1882 
nebst den hierzu erschienenen 
trägen etc. 
- Durch diesen neuen Tarif treten neben 
vielfachen Frachtermässigungen auch un- 
erkebliche Frachterhöhungen ein. 
Ausserdem werden die in den unter 1 
und 2 genannten Tarifen noch enthaltenen 
direkten Tarifsätze für Lichtenfels (Werra- 
bahn) zum Theil ohne Ersatz aufgehoben. 
Exemplare des Tarifs sind vom 1. Juni 
d. Js. ab zum Preise von 2,50 44 bei den 
betheiligten Kxpeditonen käuflich zu 
haben. Nähere Auskunft ertheilt bis da- 
hin die unterzeichnete Direktion. 
Erfurt, den 15. April 1886. (814) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 3 
Russisch - Schweizerisch - Französischer 
Verkehr. Proiongatıon des Verbandtarifes. 
Der Tarif für den obigen Güterverkehr 
vom 1. Juni 1884 (FrachtsätzefürLindau 
allein) sammt I. Nachtrag, sowie der 
im obigen Verkehre separat bestehende 
Gemeinschaftliche Exporttarif für Eisen- 
waaren und Eisenbahn - Baumaterialien 
vom 15. November 1883 (Tarif commun 
d’exportation P. V. No. 449), welche zu- 
folge Aufhebungspublikation mit 1 /13. Mai 
a./o. St. 1886 ausser Kraft treten sollten, 
bleiben bis auf weiteres in Gültigkeit, 
Wien, den 16. April 1886. 
Die Generaldirektion u 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest 
bahn. Elbeumschlags-Verkehr. Für Mine- 
ralwassertransporte treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt für 


Nach- 


Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
 Oesterr.-Unger. Monarchie“ unter Berück- 
 sichtigung «der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende lau- 
 fenden Jahres in Kraft: 
2. Nach Laube, 


bei Aufgabe von 


resp. Tetschen/Boden- 10.000 kg 
 bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
{ und Wagen 
von Bilin 0,34 A 
„ Brüx 0,39 „ 


„ Komotau 0,50 „ 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 


exklusive 10 (zehn) A, Schleppbahngebühr 
pro 100 kg. 
Wien, am 16. April 1886. (816) 
Die Betriebsdirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für die in 
nachstehender Tabelleaufgeführten Artikel 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Centralblatt für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt der Oesterr.-Ungar. Mon- 
archie* unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Fracktsätze pro 100 kg im 
Reklamationswege bis auf weiteres, läng- 


4 Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich | stens bis Ende lanfenden Jahres in Kraft: 


Tabelle. 
Baumwolle, rohe, ° 
a Baumwollabfälle, Eaeı Earl Stein- 
P > : N 
RR eis De aller Lane Oele, fette nüsse 
Laube respektive eu EI TER Fa EN er Be EEE 
 — Tetschen/Bodenbach- Bei Aufgabe, resp. Zahlung der Fracht pro Frachtbrief 
E ER unge platz und Wagen von mindestens 
r un = 
| 5.000 kg |10000 kg | 10000 kg| 5000 kg | 10.000 kg| 10.000 kg 
Frachtsätze in Mark pro 100 kg 
ae. aaa 1,63 1,52 1,52 2,12 1,90 St 
2 Schleppbahngebühr| 0,05 0,05 0,10 0,10 0,10 = 
- _M. Ostrau 1,52 1,42 1,38 1,86 1,67 en 
- 0,05 0,05 0,10 0,10 0,10 == 
-  Oderberg 1,41 1,31 1,27 1,74 1,55 — 
n 0,05 0,05 0,10 0,10 0,10 _ 
Oswieeim 1,52 1.41 1.41 1,97 1,74 u 
Bi 0,05 0,05 0,10 0,10 0,10 — 
Troppau K. FFN.B. u i : : 
M. Schl. C. B. 1,45 1,38 2:39 1,85 1,67 == 
Schleppbahngebühr 0,05 0,05 0,10 0,10 0.10 _ 
Weisskirchen 1,89 1:79 1,6+ 2,20 2,01 — 
ii { 0,10 0,10 0,10 0,10 0,10 == 
Zauchtl ? 1,74 1,64 1,54 2,07 1.88 1,62 
. 0,05 0,05 0,10 0,10 0,10 0,05 
Stauding — — _ — E_ 1,52 
_ _ _- _ = 0,05 


” 
Im Verkehr mit Aussig-Landungsplatz finden obige Frachtsätze und 
_ Schleppbahngebühren mit der Massgabe Anwendung, dass an Stelle von 0,05 4% 
- Schleppbahngebühr pro 100 kg 0,095 „4 pro 100 kg zur Einhebung gelangt. 
' lm Verkehr mit Dresden-Elbkai erhöhen sich obige Frachtsätze (exklusive 
- Schleppbahngebühr) um folgende Beträge pro 100 kg 


0,39 
Wien, am 10. April 1886. 


0,35 


0,28 
(817) 


0,35 | 0,54 | 0,46 


3 Die Betriebsdirektion. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafen - Ver- 
bandverkehr mit Oesterreich. Mit 1. Mai 
— 1.J. tritt der Nachtrag XI zu Theil II 
Heft ı des Deutsch - Oesterr. - Ungar. See- 
hafentarifs in Kraft. 
Derselbe enthält unter anderen Er- 
weiterung der Ausnahmetarife No. 30, 
43 und 50 und neue Ausnahmetarife 
- No. 55—67 Ausnahmetarif No 68 (Cerasin 
- und Margarin) und Aufhebung des Aus- 
nahmetarifs 53. 
Exemplare sind bei den Verbandsver- 
waltungen und bei der priv. Oesterr.- 
- Ungar. Staats- Eisenbahngesellschaft in 
Wien, I Pestalozzig. 8 erhältlich. (RM 818) 
Am 1. Mai f. gelangen zu den larıten 
für die Beförderung von Eil- und Fracht- 
gütern resp. von lebenden Thieren, Fahr- 
- zeugen und Leichen im Lokalverkehre der 
 Holländischen Eisenbahn, sowie zum Tarife 
für die Beförderung von Gütern aller Art, 
dann lebenden Thieren, Fahrzeugen und 
_ Leichen aufder „Geldersch-Overysselschen* 
Lokalbahn und im direkten Verkehre 
zwischen den an deren Strecken belegenen 
Stationen einerseits und den übrigen 
Stationen der Holländischen Eisenbahn- 
- gesellschaft andererseits, die Nachträge 
UL, Il. bez. II. zur Einführung. 
| Amsterdam, 14. April 1886. 
e Die Spezialdirektion 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft. 


(819) 


| 


3. Personen- und Gepäckverkehr, 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Personentarif für den Nachbarverkehr 
zwischen Altona-Kieler und Berlia-Ham- 
burger Stationen vom 1. Januar 1875 tritt 
am 20. April bezw. 1.Mai d. Js. der Nach- 
trag XXXXVI. in Kraft. 

Derselbe enthält Tarifsätze für den Ver- 
kehr zwischen Berlin (Lehrt. Hauptbhf. 
und Stadtbahn) und Blankenese bezw. 
zwischen Hamburg und Schleswig - Alt- 
stadt. 

Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Billetexpeditionen. 

Altona, den 16. April 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(820) 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Am 
1. Mai d. J. wird behufs Entlastung der 
auf Bahnhof Friedrichstrasse vorhandenen 
Ausgabestelle für kombinirbare Rund- 
reisebillets und zur Bequemlichkeit des 
im Westen und Süden Berlins wohnenden 
Publikums eine zweite Ausgabestelle auf 
dem Anhaltischen Bahnhof, Eingang vom 
Askanischen Platz, links vom Haupt- 
portal eröffnet werden. Dieselbe wird 
zur Annahme von Bestellungen auf kom- 
binirbare Rundreisebillets bezw. Ausgabe 
letzterer bis auf weiteres an den Wochen- 
tagen von 9 Vorm. bis 6 Nachm., an den 


Sonn- und Festtagen von 9 Uhr Vormit- 
tag bis 1 Uhr Nachmittag geöffnet sein. 
Erfurt, den 8. April 1886. (821) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Direkter Personen- und &epäcksverkehr 
zwischen Podwolocezyska, Brody, Lemberg, 
Tarnöow und Krakau einerseits und 
Aachen T., Bleyberg (Landesgrenze), Dal- 
heim (Landesgrenze), Bremen, Hamburg 
und Stettin andererseits. Die ab 1. Mai er. 
noch in Geltung gebliebenen direkten 
Fahrpreise und Gepäckstaxen des obbe- 
zeichneten Tarifes im Verkehre zwischen 
Brody und Podwoloczyska einerseits und 
Bremen und Hamburg andererseits, sowie 
die im Nachtrage I zu obigem Tarife ent- 
haltenen «direkten Taxen ab Krakau nach 
Aachen T., treten mit 1. Juni |. J. ausser 
Wirksamkeit, so dass mit letztgenanntem 
Zeitpunkte sämmtliche direkte Taxen des 
ab 1. März 1883 gültigen Tarifes sammt 
Nachtrag I für den vorbezeichneten Ver- 
kehr ausser Geltung gelangen, 

Wien, den 15. April 1886. (822) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn, 
im Namen der Verbandverwaltungen. 


4. keneralversammlungen. 

K. K. priv. Südbahngesellschaft. Die 
Herren Aktionäre werden hiermit zu der 
am 20. Mai l. J, um 10 Uhr Vor- 
mittagsinWien,Stadt,Eschen- 
bachgasse 9 (Saal des Oesterr. 
Ingenieur- und Architekten- 
vereins) stattfindenden 
sechsunddreissigstenGeneral- 

versammlung 
eingeladen. 
Tagesordnung: 
I. Mittbeilung des Jahresberichtes. 
ll. Beschlussfassung über den Rechnungs- 

abschluss des Jahres 1885. 

III. TheilweiseErneuerung desVerwaltungs- 
rathes. 

1V. Wahl der Rechnungsrevisoren. 

Nach Art. 22 der Statuten können der 

Generalversammlung nur jene Aktionäre 

beiwohnen, welche mindestens 40 Aktien 

besitzen und dieselben spätestens 14 Tage 

vor dem Zusammentritt der Generalver- 

sammlung bei einer der nachstehend be- 

zeichneten Kassen hinterlegt haben, und 

Zwar: 

in Wien bei derK.K.pr. Oesterr. Kredit- 
anstalt für Handel und Gewerbe, 
Wien bei Herrn S.M. von Rothschild, 
oder 
Wien bei der Liquidatur der Gesell- 


„ 


9 


schaft am Südpvahnhofe (Admini- 
strationsgebäude), 

„ Budapest bei der Ungar. allgem. 
Kreditbank, 

„ Iriest bei den Herren Morpurgo & 
Parente, 


Frankfurt a.M. bei den Herren M. A. 
von Rothschild & Söhne, 

„ Berlin bei Herrn S. Bleichröder, 

» „bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft, 

Hamburg bei den Herren L. Behrens & 


Söhne, 

Basel beiden Herren vonSpeyr &Comp., 

Paris bei der Depotkasse der Gesell- 

schaft, Rue Laffitte 17, 

London bei den Herren N. M. Roth- 

schild & Söhne, 

Mailand bei der Banca generale, 

Genf bei den Herren Lombard, Odier & 

Compagnie, 

Lyon bei den Herren P., Galline & 

Comp. und Veuve Morin, Pons & Comp. 
Gegen die deponirten Aktien werden 

Depositenscheine und Legitimationskarten 

ausgefolgt, welch letztere den Zutritt zur 

Generalversammlung gewähren. 
Abwesende Aktionäre können siclf 

mittels schriftlicher Vollmacht durch einen 


anderen Aktionär vertreten lasser, der 
selbst das Recht der Theilnahme an der 
Generalversammlung hat. (Art. 23.) 

lm Vertretungsfalle ist die auf der Le- 
gitimationskarte vorgedruckte Vollmacht 
auszufüllen, von demVollmachtgeber eigen- 
härdig zu unterfertigen und spätestens 
am 15. Mail. J. bei der Liquidatur der 
Gesellschaft in Wien (Südbahnhof) vor- 
zuweisen, wobei bemerkt wird, dass nach 
Artikel 25 der Statuten kein Aktionär 
mehr als 10 Stimmen aus eigenem Rechte 
und mehr als 20 Stimmen aus eigenem 
Rechte und als Bevollmächtigter anderer 
stimmberechtigter Aktionäre in sich ver- 
einigen kann. 

Wien, den 18. April 1886. (823) 

Der Verwaltungsrath. 


Eutin-Lübeck Eisenbahngesellschaft. Die 
dreizehnte ordentliche Generalver- 
sammlung dieser Gesellschaft findet am 

Sonnabend, den 29. Mai 1886, 
Nachmittags 1 Uhr im Saale d»s Hotel 
„Stadt Hamburg“ in Eutin statt. 

Zweck der Versammlung: 

1. Vorlage des Geschäftsberichts nebst 
der Bilanz und der Gewinn- und Ver- 
lustrechnung für das Betriebsjahr 1885 ; 
Berichtesstattung d«s Aufsichtsraths 
über die Prüfung dieser Vorlag>n und 
über die Vorschläge zur Gewinnver- 
theilung; 

2. Die Genehmigung der Bilanz, Be- 
stimmung der Gewinnvertheilung und 
Ertheilung der Decharge; 

3. Abänderung der B- stimmung im $ 7, 
al. 8 des Gesellschaftsstatuts, betr: ffend 
Mortifikation abhanden gekommener 
Aktien etec.; 

4. Neuwahl zum Verwaltungsrath; 

5. Neuwahl zum Aufsichtsrath. 

Zur Theilnahme an den Beschlüssen der 
Generalversammlung sind die Inhaber von 
mindestens 5 Aktien berechtigt. Die Theil- 
nehmer haben ihren Aktienbesitz bezw, 
denjenigen, für welchen sie in Vollmacht 
stimmen, unter Angabe der Nummern 
spätestens am 25. Mai er. in Lübeck bei 
der Kommerzbank, in Berlin bei dem 
Bankhause Louis Kuczynski nachzuweisen ; 
sie erhalten hierüber eine. Bescheinigung, 
gegen welche am Tage der Generalver- 
sammlung die Eintrittskarten in Eutin 
ausgehändigt werden. 

Geschäftsbericht, Bilanz, sowie Gewinn- 
und Verlustrechnung 'pro 1885 stelıt den 
Aktionären vom 15. Mai cr. an in unserem 
Betriebsbureau in Lübeck, Moislinger 
Allee 19a, zur Verfügung. 

Eutin, den 10. April 1886. (824) 

Der Verwaltungsrath. 
Der p. t. Vors.: Siebold. 


5. Submissionen. 

Holsteinische Marschbahngesellschaft. 
Die Lieferung der zum Lokomotivbetrieb 
auf der diesseitigen Bahn in der Zeit vom 
1. Juli 1886 bis 30. Juni 1887 erforder- 
lichen Steinkohlen, ca. 3310 t, soll im 
Wege der Submission vergeben werden. 

Die betreffenden Bedingungen liegen 
im Büreau unseres Maschineninspektors, 
Herrn Memmert hierselbst zur Einsicht 
aus und werden daselbst auch auf porto- 
freien Antrag abgegeben werden. 

Bezügliche Offerten mit der Aufschrift 
„Offerte auf Lieferung von Steinkohlen“ 
sind bis zum 8. Mai d. Js, Mittags 
12 Uhr, an die Direktion einzureichen. 

Die Auswahl unter den Öfferenten, 
welche sich bis zum 5. Juni d. Js. an ihre 
Gebote zu binden haben, bleibt vorbe- 
halten. 

Glückstadt, den 15. April 1886. (825) 

Die Direktion. 


TREE DIRER: 


— IV 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Elberfeld. 

Die in den diesseitigen Gasanstalten zu 
Witten, Hagen und Steele in dem Zeit- 
raume vom 1. April 1886 bis 31. März 1887 
sich ergebenden Nebenprodukte und alte 
Materialien als 180000 kg Gaskoks, 60 000 
Kilogramm Steinkohlen-, 56 000 kg Fett- 
gastheer, 100000 kg Ammoniakwasser, 
17500 kg alte Retorten (Eisengussschrott) 
und 24000 kg Abfälle von feuerfesten 
Steinen sollen im Wege des Meistgebots 
verkauft werden. ; 

Angebote sind verschlossen, portofrei 
und mit der Aufschrift „Angebot auf 
Ankauf von Nebenprodukten 
und Materialien der Gasanstal- 
ten“ versehen, bis Donnerstag den 


29. April 1886 an das Maschinen-., 


technische Büreau hier einzu- 
reichen, woselbst deren Eröffnung Vor- 
mittags 11 Uhr in Gegenwart der etwa 
erschienenen Anbieter erfolgen wird. 

Die Verkaufs-Bedingungen nebst Massen- 
verzeichniss sınd bei dem Kanzleivorsteher 
Peltz hierselbst einzusehen, können auch 
gegen Eıstattung von 254% für das Stück 
von dem Genanpten bezogen werden. 

Elberfeld, den 13. April 1886. (826) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Kgl. Württb. Staatseisenbahnen. Die 
Lieferung von 800 Spiralfedern, 500 Stück 
1 UDDE DOARLLEHTE: 3 400 Stück Gummi- 
bufferringe ist zu vergeben. 

Die Verzeichnisse, Lieferungsbedingun- 
gen und Zeichnungen können von dem 
Sekretariat der Generaldirektion bezogen 
werden. 

Angebote, welche die Anfschrift: 
„Angebot für Spiralfedern bezw. Kuppe- 
lungslaschen, Gummiringe* 
tragen müssen, sind versiegelt bis zum 
5. Mai, Mittags 12 Uhr, bei der 

unterzeichneten Stelle einzureichen, 


Stuttgart, den 16. April 1886. (827) 
Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 
K. Württb. Staatseisenbahnen. Die An- 


schaffung von 18 offenen Güterwagen wird 
beabsichtigt. 

Die Zeichnung und die Lieferungsbedin- 
gungen können von dem Sekretariat der 
unterzeichneten Generaldirektion bezogen 
werden. 

Angebote (für die frei auf eine Württb, 
Eisenbahnstation auszuführende Liefe- 
rung geltend) sind bis zum 30. April 
Mittags 12 Uhr versiegelt und mit der 
Aufschrift 

„‚Wagenlieferung* 
versehen dem genannten Sekretariat zu- 
zustellen. 

Scuttgart, den 10. April 1886. (828) 
Generaldirektion der K. W. Staats- 
eisenbahner. 

Hofacker. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Oldenburgische Staatseisenbahn. Die 
auf dem Bahnhofe Oldenburg lagernden 
Werkstatts- und Betriebs- Materialienab- 
fälle, als: Schmiedeeisen; Eisenblech ein- 
schliesslich Abfälle von Heizröhren ; Guss- 
eisen — alte Maschinentheile, alte Rost- 
stäbe, alte Kesselringe; Radreifen, fluss- 
und puddelstähl.; Dreh- und Hobelspähne 
von Schmiedeeisen und Stahl; desgleichen 
von Gusseisen; desgleichen von Messing; 
Federstahl von Trag- und Spiralfedern, 
auch Schrott; Hartgussräder, alte; Plom- 
ben, alte; Kupfer von Lokomotiv-Feuer- 
büchsen ; äussere (zerlegte) Feuerbüchsen 
und Langkessel (Gussstahl); Kupfer, altes 
mit Ansatz von elektrischen Telegraphen; 
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Zinkringe, alte desgleichen; Schienen- 
abfälle (unter 3 m lang), Herzstückspitzen,, 
Flügelschienen, Weichenbacken und -Zun- 
gen, alte, sollen an den Meistbietenden 
verkauft werden. Reflektanten wollen das 
Materialienverzeichniss nebst den Ver- 
kaufsbedingungen von unserem Revisions- 
büreau hierselbst gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 A beziehen, und die Kaufs- 
erbietungen bis zunı 8. Mai cr an die 
unterzeichnete Eisenbahndirektion ein- 
senden. 
Oldenburg, 1886 April 12. (829B& W) 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Il. Privat- Anzeigen. 
A. Warmuth | 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a, Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & & Verzinkerei, 
u. Kupter- ® S Telegraphen- 
Drahtfabrik; & 2 kabel- 
Liu 


Draktseilerei, ; ° Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriören, 


Patent 
Stahl- Stachelzaundraht. 


= ——l 


CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Woaagenfabrik. 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon-| 
struction und eisernem Bett- oder Stein-| 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


y 
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Beilagen zur Zeitung 
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Die Deutsche Eisenbahnstatistik. 


£ Der fünfte Jahrgang der nach den Angaben der Eisenbahn- 
_ verwaltungen im Reichs- Eisenbahnamt bearbeiteten „Statistik 
der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen Deutschlands* ist so- 
eben erschienen.*) 


Derselbe Drinpt die Ergebnisse des Betriebsjahres 1884/85 
im wesentlichen in der gleichen Ausdehnung und trefflichen An- 
_ ordnung, wie dies in den vier vorangegangenen Jahren ge- 
_ schehen ist. Sehr erfreulich ist es, dass eg dem Reichs-Eisenbahn- 
- amt gelungen ist, die Publikationsfrist wieder erheblich abzu- 
kürzen, so dass die Ergebnisse des in Frage stehenden Betriebs- 
 iahres schon zu Ende März 1886 erscheinen. 


j Neu hinzugefügt ist eine Uebersicht der Radreifenbrüche, 
wie solche in ausführlicherer Form bereits im Laufe des letzten 
Jahres den Eisenbahnverwaltungen zugegangen war, um dadurch 
die Kenntniss dieser Ereignisse, welche unter den Ursachen der 
 Eisenbahnunfälle eine hervorragende Stelle einnehmen, in weiteren 
- Kreisen zu verbreiten und so zur Verhütung derartiger Vorfälle 
thunlichst beizutragen. — An graphischen Darstellungen bringt 
dieser Jahrgang zunächst, wie die vorangehenden Bände dieses 
_ Werkes, eine „Uebersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands, 
unter Zugrundelegung der Eigenthumslängen* — während eine 
ähnliche, auf den Betriebslängen beruhende Darstellung in das 
gleichzeitig erscheinende kleinere Werk „Uebersichtliche Zusam- 
menstellung etc.“ verwiesen ist. Hieran schliesst sich in zwei 
Blättern eine bildliche Darstellung der Leistungen der Züge, so- 
_ wohl für die einzelnen Zuggattungen als für deren Gesammtheit. 
Das Bestreben, die wichtigsten Daten des umfangreichen 
_ Werkes einem grösseren Kreise zugänglich zu machen und die 
Vebersichtlichkeit der Fülle des in dieser Statistik dargebotenen 
Stoffes möglichst zu erleichtern, hat schon in den früheren Jahr- 


re Im Kommissionsverlag von E. S. Mittler & Sohn. Berlin 
1886. Kochstr. 68—70. Preis 16 M. 
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gängen dazu geführt, einerseits die Ergebnisse für die Gesammt- 
heit der Deutschen Bahnen in systematischer Anordnung und 
unter vergleichender Gegenüberstellung von je zwei Betriebs- 
jahren zusammenzufassen, andererseits die wichtigsten Angaben, 
auch für eämmtliche einzelnen Verwaltungen, in einer besonderen 
kleinen Ausgabe dieses Werkes, gleichfalls für zwei Jahre, über- 
sichtlich darzustellen, nämlich in der ebenfalls im Reichs- 
Eisenbahnamt bearbeiteten kleinen Statistik: „Uebersicht- 
liche Zusammenstellung der wichtigsten An- 
gaben der Deutschen Eisenbahnstatistik mit 
Bemerkungen und graphischen Darstellungen“, 
deren IV. Band für die Betriebsjahre 1883/34 und 1884/85 gleich- 
zeitig in demselben Verlag mit dem V. Band der grossen Sta- 
tistik jetzt erschienen ist. Preis 3 M. 

Nachdem nunmehr die Ergebnisse einer erlıeblicheren An- 
zahl von Jahren vorliegen, liegt das Bedürfniss vor eine 
Vergleichung dieser Ergebnisse — sowohl für die Gesammtheit 
der Deutschen Bahnen, als auch für die einzelnen Verwaltungen 
untereinander — durch eine entsprechende Auswahl und An- 
ordnung der dazu geeigneten Thatsachen zu erleichtern. Diesem 
Bedürfnisse kommt die als Anhang der kleinen Statistik bei- 
gegebene vergleichende Darstellung der Hauptergebnisse der 
Betriebsjahre 1880/81 bis 1884/85 entgegen. Unter möglichster 
Sichtung des Stoffes ist in diesem Anhang von der reichen Fülle 
des statistischen Materials, welches sich in der grossen Statistik 
zusammengetragen findet, eine Anzahl von Daten, zusammen- 
gestellt, welche als besonders wesentlich und für eine Ver- 

leichung dienlich erscheint. Dieselbe ist von ausführlichen 
Krläuterangen begleitet, welche in gemeinverständlicher Form 
den Plan der neuen Anhangstabellen erklären und deren Ver- 
ständniss vermitteln sollen. > 

Durch Zusammendrängung des Stoffes in vier Anhangs- 
tabellen (Bauliche Verhältnisse — Anlagekapital und Rente — 
Personen- und Güterverkehr — Unfälle, Beamte und Arbeiter, 
Betriebsmittel und deren Leistungen), wird ein möglichst ge- 
drängter Ueberblick über die Hauptergebnisse der Statistik der 


f 
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einzelnen Bahnen in den letzten 5 Betriebsjahren gewährt. Durch 
Ausscheidung aller für den vorliegenden Zweck minder erheb- 
lichen Momente werden zugleich die wenigen in die Darstellung 
aufgenommenen Daten nicht nur ihrer Bedeutung entsprechend 
noch mehr hervorgehoben, sondern erscheinen auch durch ihre 
unmittelbare Nebeneinanderstellung vielfach in einem neuen 
Lichte, wie die nachfolgenden Notizen | werden ersehen lassen, 
welche wir den zu den Tabellen beigefügten Erläuterungen ent- 
nehmen. 

l. Länge der Bahn. Die Eigenthumslänge sämmtlicher 
Deutschen Bahnen mit normaler Spurweite ist in dem erwähnten 
fünfjährigen Zeitraum (1880/81—1884/85) von 33708 km auf 
36538 km gewachsen. Die Betriebslänge erscheint infolge der 
mehrfachen Berechnung der mitbetriebenen Strecken um nahezu 
1 pCt. höher. 

Die Länge der Schmalspurbahnen 
323 km gestiegen. 

Unter Hinzurechnung der letzterwähnten Kategorie be- 
trägt die gesammte Eigenthumslänge der Deutschen Bahnen 
36 861 km, wovon 99,12 pCt. auf Normalspurbahnen und nur 
0,88 pCt. auf Schmalspurbahnen entfallen. Hierzu kommen 
noch weitere 1896 km nur dem Privatverkehr dienende An- 
schlussstrecken, die indess in der gegenwärtigen Darstellung 
keine weitere Berücksichtigung gefunden haben. Die Verände- 
rungen der Längenverhältnisse beruhen — für die Gesammtheit 
der Deutschen Bahnen — im wesentlichen auf der Eröffnung 
neuerbauter Strecken. 

Die Länge der Strecken untergeordneter Bedeutung betrug: 

zu Ende 1880/81 . . . . 9,63 pCt. 

TE BB Re 
der gesammten Eigenthumslänge, und zeigen die dazwischen- 
liegenden Jahre eine ziemlich stetige Zunahme. 


ll. Länge der Gleise. Die Gesammtlänge der Gleise, 
welche diejenige der Bahn (s. unter No. I) erheblich über- 
trifft, ist in dem dargestellten Zeitraume von rund 57300 auf 
62400 km gestiegen. Hiervon entfallen in den betreffenden 
5 Jahren für die Gesammtheit der Bahnen ziemlich konstant ca. 
76 pCt. auf durchgehende Gleise, somit ca. 24 pCt. auf die son- 
stigen Gleise. Der Grund für die Höhe des letzteren Prozent- 
satzes ist in der verhältnissmässig grossen Anzahl der Stationen 
(s. unter No. IV) und in der bedeutenden Ausdehnung der Bahn- 
höfe zu suchen, indem nicht durchgehende (sonstige) Gleise auf 
freier Strecke nicht vorkommen. 

Bei den Schmalspurbahnen, welche von obiger Berechnung 
ausgeschlossen sind, ist ein Zuwachs von 227 auf 379 km erfolgt, 
wovon 84 pCt. auf durchgehende Gleise entfallen. 


III. Wichtigste Verhältnisse des Oberbaues, 

1. Die Länge der Gleise mit Querschwellen-Oberbau und auf 
Einzelunterlagen hat für die Gesammtheit der normalspurigen 
Bahnen zu Ende des Jahres 1880/81 über 94 pCt. der Länge aller 
Gleise betragen, ist jedoch allmählich bis Ende 1884/85 auf rund 
91,5 pCt. gesunken. Die übrigen 6 bezw. 8,5 pCt. gehören fast 
sämmtlich dem Systeme des Langschwellen-Oberbaues an. 

Von der Gesammtheit der Gleise mit Quersch wellen-Ober- 
bau etc. entfällt weitaus der grösste Thejl auf solche mit höl- 
zernen Schwellen. Der betreffende Prozentsatz ist indess im 
Laufe der dargestellten Periode von 96,73 allmählich auf 89,97 ge- 
sunken, wogegen derjenige der eisernen Querschwellen von 2,43 
auf 9,18 gestiegen ist. Der zu 100 fehlende Rest, welcher seiner 
Unbedeutendheit wegen in der Tabelle nicht zur Darstellung 
gelangt ist, kommt auf Steinwürfel und sonstige Einzelunterlagen. 


2. Die Länge der Gleise mit Langschwellen-Oberbau ist 
gegenüber demjenigen des Querschwellen-Oberbaues bisher nur 
zu geringer Ausdehnung gelangt, ist indess in dem dargestellten 
Zeitraum bei der Gesammtheit der Normalspurbahnen von 5,76 
auf 8,32 pCt. der gesammten Gleislänge gestiegen. 

Ein kleiner Rest, welcher seiner Geringfügigkeit wegen nicht 
zur Darstellung gelangt ist, entfällt auf das System der direkt 
auf der Bettung liegenden Schienen (System Hartwich, dreithei- 
liges System etc.). 

Ganz anders stellt sich das erwähnte Verhältniss zwischen 
den beiden Hauptsystemen des Oberbaues bei einem grossen 
Theil der einzelnen Verwaltungen. Während viele derselben aus- 
schliesslich oder nahezu ausschliesslich Querschwellen verwenden, 
übersteigt bei einigen Bahnen das Langschwellensystem weit den 
angegebenen Durcheschnittssatz, unter den grösseren Verwaltungen, 
namentlich bei den Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen und 
— allerdings in geringerem Masse — auch bei den Preussischen 
Staatsbahnen und der Hessischen Ludwigsbahn. Einzelne Ver- 
waltungen haben nahezu ausschliesslich Langschwellen verwendet, 
namentlich gewisse Bahnen untergeordneter Bedeutung, wie die 
Hohenebra-Ebeleber, Schleswig-Angeler, Eisenberg-Crossener und 
die Ruhlaer Eisenbahn. Unter den Schmalspurbahnen zeigt nur 
die Rappoltsweiler Strassenbahn Langschwellen-Oberbau, und zwar 
durchschnittlich 85 pCt. 

‚3 Vertheilung der Gleislängen nach dem verwendeten 
Schienenmaterial. 


ist von 193 km auf 


Aus Eisen bestanden zu Ende des Betriebsjahres 1880/81 
noch nahezu 56 pCt. der Schienen sämmtlicher normalspurigen 
Bahnen, während dieser Satz in den folgenden Jahren stetig ge- 
sunken und zu Ende 1884/85 auf etwas unter 44 pÜt. herabgegangen 
ist. In ähnlichem Verhältniss haben auch die Schienen aus Eisen 
mit Stahlkopf abgenommen, während die Stahlschienen in ent- 
sprechender stetiger Zunahme begriffen sind. 

Auch bei den einzelnen Verwaltungen ist, obschon sich hier 
das betreffende Verhältniss vielfach anders gestaltet, doch jein 
fast ausnahmsloser allmählicher Fortschritt des Systems der 
Stahlschienen zu konstatiren. 

Der Grund dieser Erscheinung ist wohl darin zu suchen, 
dass die Stahlschienen eine ungleich längere Dauer besitzen, als 
die Eisenschienen, während die Preise nicht in gleichem Verhält- 
niss verschieden sind. 

4. Durchschnittspreise der wichtigsten Oberbaumaterialien. 

Im Durchschnitt der dargestellten Periode stellten sich die 
betreffenden Preise wie folgt: 

Tonne Schienen . . x» ...1693 M 
1  ,„ eiserne Schwellen etc. . 139 „ 
100 Stück hölzerne Schwellen . . 434 „ 

Diese Preisverhältnisse sind selbstredend nach Verwaltungen 
und Jahrgängen sehr verschieden. Die daselbst erscheinenden 
auffallenden Differenzen in den Preisen sind nicht nur auf ört- 
liche und zeitliche Schwankungen der letzteren für ähnliche 
Gegenstände, sondern auch darauf zurückzuführen, dass die Preise 
der verschiedenen Qualitäten bezw. Sorten gewisser Gegenstände 
mangels genügender Aufzeichnungen nicht getrennt dargestellt 
sind, wie namentlich: für Schienen von Stahl und von Eisen, — 
Schwellen von hartem und von weichem, von imprägnirtem und 
von nicht imprägnirtem Holz und dergleichen. 

IV. Stationen. Die Anzahl der Stationen ist bei sämmt- 
lichen Normalspurbahnen in dem betreffenden Zeitraum von 
5257 auf 6025 gestiegen. Im Durchschnitt der dargestellten 
5 Jahre entfallen hiernach auf je 10 km Eigenthumslänge 1,60 Sta- 
tionen oder auf je 6,25 km eine Station. h 

Bei einzelnen Verwaltungen ist die Anzahl der Stationen 
beträchtlich höher, so namentlich — abgesehen von verschiedenen » 
kleinen Bahnen, welche vornehmlich dem Lokalverkehr dienen — 
bei der Main-Neckarbahn, der Hessischen Ludwigsbahn und den 
Pfälzischen Eisenbahnen, ferner der Badischen und der Württem- 
bergischen Staatsbahn und den Reichseisenbahnen in Elsass- 
Lothringen. 

Auch auf den Schmalspurbahnen ist durchschnittlich eine 
reichlichere Anzahl von Stationen vorhanden. 

(Fortsetzung folgt.) 


Denkschriften, betreffend die Erweiterung des Preuss, 
Staats-Eisenbahnnetzes. 


(Fortsetzung aus No. 32.) 


3. Wreschen - Strzalkowo. 

Durch das Gesetz, betreffend die weitere Herstellung von, 
Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung für Rechnung des 
Staates etc. vom 4. April 1884 ist zur Erleichterung und Förderung 
des lebhaften Wechselverkehrs zwischen der Provinzialhauptstadt 
Posen (66 000 Einwohner) einerseits und ihrem östlichen Hinter- 
lande, den Kreisen Schroda und Wreschen und den angrenzenden 
Russischen Gebietstheilen andererseits die Herstellung einer 
Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von Posen nach Wreschen 
genehmigt worden. Um die Erreichung des mit der Ausführung 
dieses Projektes verfolgten Zwecks im vollen Umfange zu sichern 
und zugleich auch dem östlichen Theile des Kreises Wreschen 
(692 qkm, 42000 Einwohner) den zur vollen Entfaltung seiner 
wirthschaftlichen Kräfte nothwendigen Schienenanschluss zu ge- 
währen, ist nunmehr die von den Provinzialbehörden lebhaft 
befürwortete und auch bereits bei den Berathungen über das 
eingangs bezeichnete Gesetz als ein wirthschaftliches Bedürfniss 
anerkannte Fortsetzung der Bahn Posen-Wreschen in östlicher 
Richtung bis zu dem unweit der Landesgrenze belegenen Orte 
Strzalkowo in Aussicht genommen. 

„Indem hinsichtlich der wirthschaftlichen und Verkehrs- 
verhältnisse jener Gegend im allgemeinen auf die Darlegungen 
der Denkschrift für die Linie Posen-Wreschen und die hierüber 
im Landtage gepflogenen Verhandlungen Bezug genommen wird, 
ist über das vorliegende Projekt im einzelnen nur noch folgendes 
zu bemerken: 

. Aus dem westlich der Stadt Wreschen (4 800 Einwohner, 
Sitz der Kreisbehörden, Dampfmahlmühlen, Spiritusbrennereien, 
grosse Zuckerfabrik) belegenen Bahnhofe der inzwischen in 
Staatsbesitz übergegangenen Oels-Gnesener Eisenbahn abzweigend, 
und in östlicher Richtung seitlich der Posen-Warschauer Chaussee 
bis zu dem Dorfe Strzalkowo (über 800 Einwohner, Hauptzoll-, 
Post- und Distriktsamt) sich hinziehend, erschliesst die projektirte, 
vollständig im Kreise Wreschen belegene Bahn ein Verkehrs- 
gebiet von etwa 320 qkm mit 15000 Einwohnern. z 


Der durchschnittene Landstrich besitzt fast durchweg 
fruchtbaren Boden, dessen Ertragsfähigkeit jedoch bei den jetzi- 
gen mangelhaften Kommunikationsverhältnissen nicht genügend 
ausgenutzt werden kann. Erwerbszweige der Bewohner bilden 
Landwirtbschaft und Viehzucht, sowie die damit im Zusammen- 
hang Ben Industriezweige, Brennerei, Ziegelei und Mühlen- 

etrieb. 

Von erheblichem Einfluss auf das Verkehrsleben der Gegend 
sind die lebhaften Handelsbeziehungen, welche behufs Aus- 
tausches der beiderseitigen Landesprodukte mit dem Russischen 
Grenzbezirke über Strzalkowo unterhalten werden. Strzalkowo 
und das demselben gegenüber liegende Russische Städtchen 
Slupce, an der seit Jahrzehnten als Hauptverkehrsstrasse zwischen 
den Deutschen und Polnischen Landestheilen dienenden Posen- 
Warschauer Chaussee belegen, bilden einen der wichtigeren 
Grenzübergangspunkte, auf welchem ein Transitverkehr von 
Personen und Gütern gestattet ist. 

Nach Angabe des Zollamtes Strzalkowo beziffert sich das 
an dieser Stelle die Grenze in beiden Richtungen überschreitende 
Güterquantum auf über 25000 t im Jahre. 

Als demnächstige Transportgegenstände werden der Bahn 
mit Bezug auf den Inlandsverkehr hauptsächlich Erzeugnisse des 
Pflanzen- und Thierreichs, Dünge- und Futtermittel, Kohlen, mit 
Bezug auf den Grenzverkehr ausser Artikeln derselben Gattung 
noch Eisen und Eisenwaaren, Maschinen, Salz, Cement, Kalk, 
Thon, Kaufmannswaaren und Spiritus zufallen. 

Die Länge der neuen Bahnlinie beträgt 19,1 km; die Bau- 
kosten derselben sind ausschliesslich der in Höhe von 122 000 4% 
von den Interessenten aufzubringenden Grunderwerbskosten auf 
1160000 44 = rund 60700 44 pro Kilometer veranschlagt. 


4. Meseritz-Rokietnica. 


Der nördlich der chemaligen Märkisch-Posener Eisenbahn 
belegene, von den Eisenbahnlinien Posen-Kreuz, Kreuz-Küstrin 
und Küstrin-Frankfurt a.O. begrenzte, entwickelungsfähige Land- 
strich von etwa 7800 qkm Flächeninhalt bedarf zur vollen Ent- 
faltung seiner wirthschaftlichen und industriellen Kräfte des 
weiteren Aufschlusses durch Herstellung geeigneter Schienen- 
verbindungen. Durch das Gesetz, betreffend die Beschaffung 
von Mitteln für die Erweiterung, Vervollständigung und bessere 
Ausrüstung des Staatseisenbahnnetzes etc., vom 21. Mai 1883 ist 
in dem bezeichneten Verkehrsgebiete zwar bereits die Anlage 
einer inzwischen dem Betriebe übergebenen Eisenbahn unter- 
geordneter Bedeutung von Bentschen nach Meseritz genehmigt 
worden, dieselbe kommtindes, ausschliesslich im Kreise Meseritz 
belegen, nur einem verhältnissmässig geringen Theile dieses 
Landstrichs zu gute. Die nach dem vor kurzem erfolgten Ueber- 
gange des Oberschlesischen und Stargard-Posener Hisenbahn- 
unternehmens auf den Staat fortgesetzten Ermittelungen, wie 
dem Verkehrsbedürfnisse jener Gegend auf die zweckmässigste 
und billigste Weise weitere Befriedig ung verschafft werden könnte, 
haben in Uebereinstimmung mit den Ausführungen der Pro- 
vinzialbehörden die Herstellung einer Meliorationsbahn von 
Meseritz über Birnbaum nach der Station Rokietnica der 
Stargard-Posener Bahn als besonders geeignet erkennen lassen. 


Wie bereits in der Denkschrift über die Linie Bentschen- 
 Meseritz bemerkt, zeichnet sich der aufzuschliessende Landstrich, 
- dessen Bewohner sich vornehmlich mit dem B>triebe der Land- 
wirthschaft beschäftigen, fast durchweg durch guten Mittel- 
boden aus. Ausgedehnte Wiesenniederungen begünstigen Vieh- 
und Pferdezucht (Landgestüt in Zirke). Fischerei wird in den 
- zahlreichen Landseen mit gutem Erfolge betrieben. Grössere 
- Waldkomplexe, insbesondere die im nördlichen Theile des Kreises 
- Birnbaum auf dem rechten Ufer der Warthe belegenen, liefern 
Bau- und Brennholz. Die Industrie hat sich dem Betriebe der 
Landwirthschaft angeschlossen. Von gewerblichen Anlagen sind 
namentlich ER TSREE RER SER, Brauereien, Ziegeleien, Kalk- 
_ brennereien, Braunkohlengruben (bei Birnbaum und Zirke), 
Böttchereien, Schneide- und Mahlmühlen zu erwähnen. Ausser- 
dem bestehen in Meseritz eine Wollspinnerei und eine Maschinen- 
fabrik, in Birnbaum eine Maschinenbauanstalt von kKleinerem 
Umfange. In Folge der starken Produktionsfähigkeit des Land- 
strichs ist die Ausfuhr der landwirthschaftlichen Erzeugnisse 
_ und der in den industriellen Etablissements hergestellten Fabri- 
- kate schon jetzt nicht unerheblich. 
Von der Herstellung der neuen Schienenverbindung ist 
eine Hebung des Wirthschaftsbetriebes und eine Steigerung der 
_ Produktion, wie auch andererseits eine Belebung von Handel 
und Industrie zu erwarten. Besondere Vortheile stehen für die 
in dem Verkehrsgebiet der Bahn belegenen fiskalischen Domänen 
Kulm (1060 ha) und Joachimsfeld (1135 ha) in Aussicht. 
Als Haupttransportgegenstände werden der neuen Bahn 
- vornehmlich zufallen:: im Versand Getreide, Spiritus, Kartoffeln, 
- Zuckerrüben, Mastvieh, Wolle, Butter, Obst, Gemüse, Felle, Nutz- 
olz, Mauerziegeln und Braunkohlen; im Empfang Dünge- und 
"Futtermittel, Steinkohlen, Kalk, Kolonial-, Konfektions-, Kurz- 
d Eisenwaaren und Zuchtvieh. 
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Die projektirte ungefähr 93,9 km lange Bahn berührt, un- 
weit Meseritz von der Linie Bentschen-Meseritz ausgehend, auf 
einer Länge von etwa 19,3 km den Kreis Meseritz (1152 qkm, 
48300 Einwohner), durchschneidet dann die Kreise Birnbaum 
(1292 qkm, 50300 Einwohner) und Samter (1092 qkm, 53000 
Einwohner) aufeiner Länge von etwa 39 bezw. 28,3 km, und tritt 
dann in den Landkreis Posen (1 093 qkm, 68 000 Einwohner) ein, 
um nach einem Laufe von etwa 7,3 km bei Rokietnica in die 
Stargard-Posener Bahn einzumünden. 

Von den für die Wahl des Anschlusses an die Stargard- 
Posener Eisenbahn in Frage gekommenen Punkten musste nach 
eingehenden Ermittelungen in Uebereinstimmung mit den An- 
trägen der Provinzialbehörden der Station Ro kietnica der Vorzug 
gegeben werden, da diese Linienführung den wirthschaftlichen 
und Verkehrsbedürfnissen des zu erschliessenden Landestheils 
am meisten entspricht und zur Erreichung des vorgezeichneten 
Zweckes in höherem Masse beizutragen geeignet erscheint. als 
eine in technischer Beziehung schwierigere und auch kost- 
spieligere Linie in der Richtung auf Samter oder Wronke. 

Die für den Verkehr der neuen Bahn vornehmlich in Be- 
tracht kommenden grösseren Ortschaften sind, abgesehen von 
der Provinzialhauptstadt Posen mit 66 000 Einwohnern, im Kreise 
Meseritz die Städte Meseritz (5200 Einwohner, Sitz der Kreis- 
behörden und des Landgerichts) und Betsche (1900 Einwohner), 
in Kreise Birnbaum die Städte Birnbaum, (einschliesslich der an 
die Stadt anschliessenden Gemeinden Grossdorf und Lindenstadt 
mit 5 400 Einwohnern, Sitz der Kreisbehörden und des Amts- 
gerichts) und Zirke (2900 Einwohner), im Kreise Samter die 
Stadt Pinne (einschliesslich Dorf- und Gutsbezirk 2900 Ein- 
wohner, Sitz des Amtsgerichts). 

Die seitlich belegene, bereits dem Kreise Buk (952 qkm, 
62 000 Einwohner) angehörende Stadt Neustadt, einschliesslich 
Vorstadt und Schloss mit nahezu 3200 Einwohnern und einem 
lebhaften Spiritus-, Woll- und Getreidehandel, wird von der 
neuen Linie zwar nicht direkt berührt; durch die Ausführung 
des Projektes wird indess auch für die Bewohner dieser Stadt 
ineoforn eine nicht unwesentliche Verkehrserleichterung ge- 
schaffen werden, als dieselben demnächst die Eisenbahn schon 
bei der nur etwa 9 km entfernten Station Pinne werden er- 
reichen können, während die Entfernung von Neustadt nach 
der zur Zeit nächstbelegenen Eisenbahnstation Neutomischel 
gegen 19 km beträgt. 

Das zu erschliessende engere Verkehrrgebiet umfasst etwa 
1520 qkm mit 76000 Einwohnern. 

Die Baukosten der, wie bereits oben erwähnt, etwa 93,9 km 
langen Bahn sind mit Ausschluss der auf 434 000 44 anzunehmen- 
den Grunderwerbskosten, welche von den Interessenten zu tragen 
sind, auf 6000000 4 = rund 63900 44 für das Kilometer ver- 
anschlagt. 


5. Altdamm-Gollnow-Cammin mit Abzweigung nach Wollin. 

Die zwischen den östlichen Mündungsarmen der Oder, der 
Swine und der Dievenow belegene, im Norden von der Ostsee 
und im Süden von dem grossen Haff begrenzte Insel Wollin hat 
bei dem bisherigen Ausbau des vaterländischen Eisenbahnnetzes 
keine Berücksichtigung finden können. Zwar hatte die Breslau- 
Schweidnitz - Freiburger Eisenbahngesellschaft bereits im Jahre 
1871 die Ausdehnung ihres Unternehmens auf den Bau und 
Betrieb einer die Insel Wollin durchschneidenden und mit dem 
Festlande verbindenden Eisenbahn von Stettin über Wollin nach 
Ostswine beschlossen und die hierfür erbetene Allerhöchste Kon- 
zession auch unter dem 6. April 1872 erhalten. Die Ausführung 
der als Vollbahn projektirten und ursprünglich auf rund 
18 Millionen Mark veranschlagten Verbindung ist indess nicht 
zu ermöglichen gewesen, da der Gesellschaft, deren finanzielle 
Kräfte durch anderweite umfangreiche Bauten erheblich in An- 
spruch genommen waren, die Beschaffung des erforderlichen 
Baukapitals nicht gelingen wollte. Demnächst wurde der Ge- 
sellschaft zwar nachgelassen, statt des konzessionsmässig aus- 
zufübrenden Vollbahnprojektes (7565 km) unter Mitbenutzung der 
inzwischen hergestellten, der Altdamm -Kolberger Eisenbahn- 
gesellschaft gehörenden Strecke Altdamm-Gollnow nur die Strecke 
Podejuch-Damm und Gollnow - Wollin - Ostswine von 2 bezw. 68, 
im ganzen also 70 km Länge, und zwar als Sekundärbahn aus- 
zubauen. Bevor jedoch noch die hierfür angeordneten Vor: 
arbeiten fertiggestelit waren, ging das Breslau-Schweidnitz-Frei- 
burger Eisenbahnunternehmen auf Grund des durch Gesetz vom 
24. Januar 1884 genehmigten Vertrages vom 12./16. Oktober 1833 
auf den Staat über. In Uebereinstimmung mit der grundsätz- 
lichen Behandlung der den verstaatlichten Privatbahnen ver- 
liehenen, aber noch unerledigten Konzessionen hat die Königliche 
Staatsregierung, wie bereits bei den Verhandlungen über das er- 
wähnte Gesetz hervorgehoben, auch im vorliegenden Falle eine 
nähere Prüfung angeordnet, in welcher Weise dem Verkehrs- 
bedürfniss unter den veränderten Verhältnissen besser und 
zweckmässiger Rechnung zu tragen sei. Eingehende technische 
Untersuchungen und Ermittelungen über die wirthschaftlichen 
und Verkehrsverhältnisse des zu erschliessenden Landstrichs, 


bei denen davon auszugehen war, dass es sich auch im vor- | 


liegenden Falle nicht um die Herstellung einer neuen Linie für 
den durchgehenden Verkehr, sondern nur um die Anlage einer 
Meliorationsbahn zur Befriedigung örtlicher Verkehrsbedürfnisse 
handeln könne, haben ergeben, dass das in Vorschlag gebrachte 
Projekt einer Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von Alt- 
damm bezw. Gollnow nach Cammin mit Abzeigung nach 
Wollin, dessen Ausführung zugleich den östlich der Dievenow von 
der Altdamm -Kolberger Eisenbahn begrenzten entwickelungs- 
fähigen Landstrich der Provinz Pommern erschliessen und 
den von seinen Bewohnern lang ersehnten und von den 
Provinzialbehörden warm befürworteten Anschluss an das 
grosse Verkehrsnetz gewähren würde, zur Erreichung des vorge- 
zeichneten Zweckes besonders genunet ist. Wie seiner Zeit von 
der Breslau-Schweidnitzer Eisenbahngesellschaft,ist auch nunmehr 
seitens des Staates eine Mitbenutzung der Altdamm-Kolberger 
Eisenbahn von Altdamm bis Gollnow und demgemäss die Her- 
stellung selbständiger Bahnanlagen erst von Gollnow ab in Aus- 
sicht genommen. Die mit der Altdamm-Kolberger Eisenbahn- 
gesellschaft dieserhalb bereits eingeleiteten Verhandlungen haben 
bisher noch nicht zum Abschluss gebracht werden können, und 
es lässt sich zur Zeit noch nicht mit voller Sicherheit übersehen, 
ob eine Verständigung unter annehmbaren Bedingungen zu er- 
zielen sein wird. Da für eine selbständige Durchführung der Bahn 
von Altdamm bis Gollnow (23 km) ein wirthschaftliches Bedürf- 
niss nicht anzuerkennen ist, während die hierdurch bedingten 
Mehrkosten von mindestens 1380 000 4 das Projekt unnöthig 
vertheuern und die ohnehin nicht sehr günstigen Rentabilitäts- 
aussichten der Bahn erheblich verschlechtern würden, ist die 
Ermächtigung zum Bau der Linie nur unter der Voraussetzung 
nachgesucht, dass durch die Bedingungen für die Mitbenutzung 
der Strecke Altdamm-Gollnow dem Staate nicht unverhältniss- 
mässig hohe Opfer zugemuthet werden. 

Ueber das Projekt ist im einzelnen folgendes zu bemerken: 

Die einschliesslich der Hafenbahn bei Cammin ungefähr 
49,7 km lange Hauptlinie zweigt von dem Bahnhofe Gollnow der 
Altdamm-Kolberger Eisenbahn ab, folgt im allgemeinen dem Zuge 
der in nördlicher Richtung nach Cammin führenden Chaussee 
und erreicht über Parlow, wo die einschliesslich der Hafenbahn 
bei Wollin etwa 11,3 km lange Nebenlinie nach Wollin abzweigt, 
bei Cammin ihren Endpunkt. Die Lage des Bahnhofs hierselbst 
ist so gewählt, dass eine Foıtsetzung der Bahn ohne besondere 
Schwierigkeiten möglich bleibt. E 

Etwa 9,2km sind im Kreise Naugard (1 228 qkm, 53 000 Ein- 
wohner), 50,4km im Kreise Cammin (1 136 qkm, 46 000 Einwohner) 
und 1,4 km auf der Insel Wollin (245 qkm, 18 000 Einwohner), im 
Kreise Usedom-Wollin (688 qkm, 49000 Einwohner) belegen. Das 
Verkehrsgebiet der Bahn umfasst etwa 1300 qkm mit 65 000 Ein- 
wohnern. 

Haupterwerbszweig der Bevölkerung bilden Land- und 
Forstwirthschaft, Viehzucht und der Handel mit den Erzeug- 
nissen derselben; an den Küstenorten wird ausserdem bedeuten- 
der Fischhandel getrieben. Einzelne Industriezweige, als Brauerei-, 
Brennerei-, Mahl- und Schneidemühlenbetrieb stehen schon jetzt 
in ziemlicher Blüthe und werden erhöhte Bedeutung gewinnen, 
wenn ihnen durch die Bahn ein leichterer Absatz ihrer Fabrikate 
ermöglicht wird. Die bei Parlow und in der Nähe von Cammin 
vorhandenen Kalklager der Jura- und Kreideformation lassen 
die Entwickelung einer lohnenden Kalk- und Cementindustrie er- 
warten, besonders da der Kalk, ähnlich dem der Insel Wollin, 
hydraulische Eigenschaften zeigt. 

Der Boden in der von der Bahn berührten Gegend ist 
durchschnittlich von mittlerer Qualität, nimmt jedoch nach Nor- 
den hin an Güte bedeutend zu und hat theilweise sogar einen 
intensiven Wirthschaftsbetrieb hervorgerufen. Auf ihrer Anfangs- 
strecke durchschneidet die Bahn ausgedehnte Waldkomplexe, von 
denen die Oberförstereibezirke Hohenbrück und Stepenitz (zu- 
sammen 10700 ha) sich in fiskalischem Besitze befinden. Bei 
meist gutem Bestande liefern die Waldungen zum grösseren 
Theile Nutzholz, welches in den Dampf- und Wassermühlen der 
dortigen Gegend zu Brettern zerschnitten wird und in dieser 
Form zum Versande kommt. 

Von wesentlicher Bedeutung ist die Bahn für den Kreis 
Cammin, welcher einer Schienenverbindung überhaupt noch ent- 
behrt und dessen reges Verkehrsleben in den Wintermonaten 
nach Einstellung der Schifffahrt fast vollständig stockt. Nahezu 
der ganze Kreis mit alleiniger Ausnahme des östlichen Distrikts, 
welcher einen näheren Anschluss durch die Altdamm-Kolberger 
Eisenbahn findet, liegt im unmittelbaren Verkehrsgebiet der neuen 
Bahn. Einen günstigen Einfluss wird die Bahn besonders auf 
die Stadt Cammin (5900 Einwohner, Sitz der Kreisbehörden und 
eines Amtsgerichts, neu eingerichtetes Soolbad, grosse Brauereien 
mit Dampfbetrieb, grosse Spiritusbrennerei, Dampfschneide- und 
Mahlmühlen, Maschinenfabrik und Eisengiesserei, Leinen- und 
Strumpfwaarenfabrik, Speicher für Kornhandel etc.) und auf den 
zwischen Cammin und Treptow gelegenen, sehr fruchtbaren Land- 
strich ausüben. In gleicher Weise sind auch für die Insel Wollin, 
deren östlicher und bevölkertster Theil von der Bahn erschlossen 


‚Gipfel des Gaisberges. Die Dauer der Konzession ist auf 90 Jahre 


wird, erhebliche Vortheile zu erwarten. Die Verkehrsbeziehungen 
der Inselbewohner ve rmittelt vornehmlich die Stadt Wollin (5 500 
Einwohner, Sitz eines a ee hier ist auch der in grossem 
Massstabe betriebene Fischhandel vereinigt. Aus weiter Entfer- 
nung, von der Dänischen Insel Bornholm und von Schweden 
werden die frisch gefangenen Fische, besonders Ostseelachse, 
dieser Stadt zugeführt, um daselbst geräuchert und versandt zu 
werden. 

Das Baukapital der Bahn ist abzüglich der von den Ioter- 
essenten zu tragenden Kosten für den Grunderwerb in Höhe von 
etwa 295000 „4 zu 4000000 44, darunter rund 410000 4 für 
die Anlage der festen Brücke über die Dievenow = rund 65 600 44 
für das Kilometer ermittelt. : 

(Fortsetzung folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Reform des Tarif- und Kartellwesens. 

In früheren Berichten wurde wiederholt auf die Uebelstände 

des gegenwärtigen Verbandwesens aufmerksam gemacht, welche 
die Abrechnung der Antheile und somit die Aufstellung der 
Bilanzen der zu den verschiedenen Verbänden gehörigen Bahnen 
aufs Aeusserste verzögert, deren Beamtenpersonale ferner durch 
die Ausarbeitung der Verbandtarife und die Einbeziehung der 
im Verkehre keine Rolle spielenden kleineren Stationen mit Arbeit 
überbürdet sind, während diese Einbeziehung den Verband- 
tarifen die so nothwendige Uebersichtlichkeit raubt. Das 
Central-Abrechnungsbüreau kann und zwar auch mit äusserster 
Anstrengung die Antheile der Verbandbahnen nur provisorisch 
nach dem Verhältniss der Kilometerlänge beziffern, weil die 
Tabellen der Frachtantheile der einzelnen Bahnen ungleich 
später als die Tarife selbst und oft schon nach deren inzwischen ° 
erfolgten Aufhebung festgestellt werden können, was den chao- 
tischen Zustand des Tarifwesens nur vermehrt. Daraus ist wohl 
auch zum grossen Theile die bisherige Systemlosigkeit in der 
Zuweisung der Antheile sämmtlicher bei einem Verkehre bethei- 
ligten Bahnen zu erklären, indem jeder derselben ohne Berufung 
auf ein rationelles Prinzip einen grössern Prozentsatz bei der 
Fesistellung der Antheile für sich herauszuschlagen sucht. Die 
in dieser Zeitung auch besprochene Monographie des K.K. Ober- 
inspektors v. Deyma haben diese Uebelstände und deren 
mögliche Abhilfe klar gelegt. Wie auch bereits erwähnt, arbeitet 
gegenwärtig ein aus unsern Tarifkapazitäten bestehendes Komitee 
an der radikalen Beseitigung dieses Unwesens, welchem Komitee 
Betriebsdirektor Rittershausen eine diesbezügliche Denk- 
schrift vorgelegt hat. Dieselbe geht dahin, durch Bildung von 
Knotenpunkten die Frachtgebühren nach kleineren, im Verkehre 
unbedeutenden Stationen gänzlich zu beseitigen. Demzufolge 
hätten nur nach den grössern Stationen direkte in einem Satze 
zusammengestellte Transportpreise zu bestehen, während nach 
kleinern Stationen die Fracht durch Anschluss von sogenannten 
Ausstosstaxen zu bilden wäre. Weiter sollen die Eisenbahnen 
in geographisch zusammenhängende Kartellgruppen, etwa nach 
Französischem System zusammengefasst werden. Dieser Vorgang 
wurde versuchsweise bereits auf mehreren Bahnen eingeführt 
und wird von dem Erfolge die Annahme eventuell die Modi- 
fikation dieses Vorschlages abhängig gemacht. Endlich sollen 
dieinternationalen Kartelle ganz aufgegeben werden, da dieselben 
in den letzten 20 Jahren sich derart zu unsern Ungunsten ge- 
staltet haben, dass die billigen internationalen Tarife keinen 
Werth mehr für unsere Bahnen besitzen, nachdem der Getreide- 
export sehr bedeutend abgenommen hat. Dagegen haben sich 
die Werthe der aus dem Auslande nach unserer Monarchie auf 
Grund der billigen internationalen Tarife geführten Waaren un- 
gemein vermehrt, woraus hervorgeht, dass nicht Massenprodukte. 
sondern hochwerthige Waaren mit billigen Tarifen von unsern 
Bahnen für die Einfuhr oder die Durchfuhr verfrachtet werden 
mussten. Diese Behauptung wird durch statistische Daten zu” 
erweisen gesucht; ob nun diese Ergebnisse nach der Folgerung 
der erwähnten Denkschrift wirklich die Aufhebung der inter- 
nationalen Tarife im Interesse unserer Industrie und unserer 
Eisenbahnen wünschenswerth erscheinen lassen, das steht noch 
dahin; gewiss ist es, dass ein Weg gefunden werden muss, um 
die Anzahl der jetzt bestehenden direkten Tarifbeziehungen bei 
den Kartellvereinbarungen bezw. in den Verbandtarifen zu ver- 


ringern. 
‚ Die Zahnradbahn auf den Gaisberg. E 
Das „Reichsgesetzblatt“ veröffentlicht die vom 24. März d 
datirte Urkunde der dem Josef Catbrein, der Berliner Firma 
Soenderop & Comp. und dem Civilingenieur Alexander Werner er: 
theilten Konzession zum Bau und Betrieb einer schmalspurigen Zahn- 
radbahn von der nächst Salzburg gelegenen Haltestelle Parsch 
der Staatsbahnlinie Salzburg-Wörgl über die Zistel-Alpe auf den 


vom Tage der Konzes sionsverleihung an gerechnet, festgesetzt, 
Die Konzessionäre sind verpflichtet, den Bau der Balın sofort 


nach Ertheilung der Baubewilligung zu beginnen und bis 15. Mai 
1887 zu vollenden, die fertige Bahn dem Öffentlichen Verkehre 
zu en und während der ganzen Konzessionsdauer vom 
15. Mai bis 30. September jeden Jahres in ununterbrochenem 
Betriebe zu erhalten. Die Bahn ist mit einer Spurweite von 1 m 
als Zahnradbahn mit blossem Tagverkehre für eine Maximal- 
Fahrgeschwindigkeit von 7 km pro Stunde anzulegen und einzu- 
richten. Die ca. 5,5 km lange Zahnradbahn (also ebenso lang wie 
die Kahlenbergbabn) beginnt an der Haltestelle Parsch, wendet 
sich, in östlicher Richtung gehend, zum Fusse des Gaisberges, 
von wo die Trace über den Judenberg und die Zistel-Alpe zur 
Höhe des Gaisberges führt und nächst dem dort beßndlichen 
Gasthofe endet. Die Bahn ist eingleisig und vollständig auf 
eigenem Unterbau herzustellen. Als grösste zulässige Steigung 


der kurrenten Strecke werden 250 pro Mille = 1:4 festgesetzt. 


Der Oberbau ist nach dem System Riggenbach auszuführen. Die 
Tarife dürfen die nachstehenden, für die ganze Strecke fest- 
gesetzten Maximaltarife nicht übersteigen, und zwar: a) Personen: 
für die Tour- und Retourfahrt 3 fi, für die Bergfahrt 2 fl., für 
die Thalfahrt 1,50 fl. pro Person; b) Gepäck etc. Bi ıkg 1kr, 
mindestens jedoch 25 kr. Oesterr. Währ. pro Stück. 


Durchstich des Beskidtunnels. 


Der Königlich Ungarische Kommunikationsminister hat die 
Begehung des feierlichen Aktes des Durchbruches des an der 
Ungarisch-Galizischen Grenze situirten Tunnels der Eisenbahn- 
linie Munkacs-Beskid-Stıy für den 29. April angeordnet und zur 
Theilnahme an dieser Feierlichkeit die Oesterreichischen Central- 
behörden für das Kommunikationswesen, sowie den Statthalter 
von Galizien eingeladen. Der Betrieb der Ungarischen Linie 
dieser neuen Bahn wurde vertragsmässig von der Ungarischen 
Regierung der Nordostbahn übertragen. 


Steuerausgleich zwischen der Oesterreichischen Staatsverwaltung 
und der Sidbahn. 


Die hierüber obwaltenden Differenzen können nach unserer 
persönlich eingeholten Information als vollständig ausgeglichen 
angesehen werden. Die Südbabn führt bekanntlich gemäss der 
Notiz der „N. fr. Pr.“ für das Oesterreichische und das Ungarische 
Netz eine gemeinsame Betriebsrechnung, und das Reineinkommen 
der Oesterreichischen Linien muss daher zum Zwecke der Steuer- 
bemessung nach einem gewissen Theilungsschlüssel ermittelt 
werden. Die Südbahn hatte ursprünglich verlangt, dass die Thei- 
lung des Reineinkommens zwischen dem Oesterreichischen und 
dem Ungarischen Netze im Verhältniss der kilometrischen Länge 
derselben vorgenommen werde. Diesen Standpunkt gab die 
Südbahn im Verlaufe der Verhandlungen auf, und in der General- 
versammlung vom 15. Mai 1884 erklärte die Verwaltung, sie habe 
anerkennen müssen, „dass die Theilung des Reineinkommens 
zwischen dem Oesterreichischen und dem Ungarischen Netze im 
Verhältniss der kilometrischen Länge derselben den thatsächlichen 
Verhältnissen nicht entspricht, da die Oesterreichischen Linien 
ein relativ höheres Erträgniss abwerfen, als die Ungarischen*. Es 
wurde zwischen der Regierung und der Südbahn das Ueberein- 
kommen getroffen, dass die von der Südbahn zu liefernde Ver- 
kehrsstatistik die Grundlage für die Auftheilung des Reineinkom- 
mens, respektive für die Steuerbemessung bilden solle. Damit 
war die wichtigste Differenz beseitigt. Indess verlangte die Süd- 
bahn, dass die Ziffern ihrer Verkehrsstatistik nur mit zwei Mo- 
difikationen als Grundlage der Steuerbemessung genommen wer- 
den. Zunächst solle die ungünstige Terrainbeschaffenheit der 
- Oesterreichischen Linien gegenüber den Ungarischen Linien bei 
der Berechnung der Betriebskosten für das ganze Netz in Rech- 
- mung gezogen werden, und ferner solle von den Einnahmen ein 

‘Abschlag von 3 pCt. gemacht werden mit Rücksicht darauf, dass 
bei den einheitlichen Frachtsätzen der beiden Netze die Tarif- 
_ ermässigungen vorzugsweise auf das mehr konkurrenzirte Oester- 
reichische Netz entfallen, während der Erfolg der Tarifermässi- 


gungen in Wirklichkeit beiden Netzen zugute komme. Die Steuer- 


 behörde erster Instanz ging auf diese Forderungen der Südbahn 
nur theilweise ein, indem sie bewilligte, dass 1. bei den vier 
- hauptsächlichen Gebirgs strecken des Oesterreichischen Netzes 
zur Ausgleichung der Terrainschwierigkeit die anderthalbfachen 
‚Betriebskosten eingestellt werden und 2. zur Ausgleichung der 
_ internen Tarifverschiedenheiten ein Abschlag von den Einnah- 
men in der Höhe von 2,5 pCt. gemacht werde. Die Südbahn gab 
sich mit dieser Entscheidung nicht zufrieden, und in der General- 
_ versammlung vom 16. Mai 1885 theilte die Verwaltung mit, dass 
sie gegen die Entscheidung der ersten Instanz den Rekurs er- 
" griffen habe. Auf Grund der Verhandlungen zwischen dem 
_ Staate und der Südbahn ist nun folgender Kompromiss zu Stande 
gekommen: Die Südbahn zieht ihren Rekurs bezüglich der Be- 
 triebskostenfrage zurück und acceptirt in dieser Richtung die 

ntscheidung 
zesse, betreffend die Kaufschillings-Rückzahlung der Südbahn, 
at die jetzt erledigte Steuerfrage keinen Zusammenhang. Der- 
elbe bewegt sich noch im langsamen Schritt.) 


er Steuerbehörde erster Instanz. (Mit dem Pro- 
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Angebliche Neugestaltung des Oesterreichischen Handels- 
ministeriums. 

Ein angeblich offiziöses Galizisches Blatt bespricht die be- 
vorstehende Neugestaltung des gesammten Ministeriums, wonach 
mehrere Geschäfte des Ministers des Ianern (öffentliche Bauten) 
dem Ackerbauministerium übertragen werden sollen, «das 
„Handels- und Ackerbauministerium“ heissen würde. Für andere 
Geschäfte des gegenwärtigen Handelsministers (Eisenbalın-, 
Post- und Telegraphenwesen, Schifffahrt) soll ein eigenes Kom- 
munikationsministerium errichtet werden. In Folge dieser Neu- 
gestaltung sollen zwei bestehende lastitutionen (Generalinspektion 
und Generaldirektion) aufgehoben werden. Dalurch würden 
provinziale -Eisenbahndirektionen unmittelbar dem Ministerium 
unterstehen und grössern Wirkungskreis (gleich der gegen wärti- 
gen Generaldirektion) erhalten, auch die vollständigere De- 
zentralisation der Bahnen nach Wunsch Galiziens und die Aus- 


-breitung der polnischen Sprache auf die Galizischen Staatsbahnen 


herbeiführen. Das Blatt fordert schliesslich die Polen auf, 
energisch für die gedachte Ministerienorganisation zu wirken. 
Nach von uns eingezogenen Erkundigungen ist nur ein Körn- 
chen Wahrheit in dieser Darstellung, indem wohl die Entlastung 
des Handelsministeriums im Allgemeinen, bei weitem aber noch 
nicht im Detail und noch weniger die Errichtung ein 's eigenen 
Kommunikationsministeriums beschlossen ist. 


Schiedsgericht bezüglich der Orientbahnen. 

Wie die Blätter Konstantinopels melden, hat die Gesell- 
schaft der Türkischen Bahnen der Pforte bekanntgegeben, dass 
sie, gemäss dem zwischen ihr und dem Türkischen Arbeits- 
ministerium vereinbarten Vertrage, den Generalinspektor der 
Ossterreichischen Eisenbahnen, Hofrath Mathias v. Pischof, 
und den Inspektor der öffentlichen Bauten im Oesterreichischen 
Handelsministerium, Regierungsrath Achilles Thenner, zu 
Schiedsrichtern in den zwischen ihr und der Pforte bestehenden 
Differenzen gewählt habe. Diese Wahl gereicht den genannten 
Fachmännern zu verdienten Ehren. 


Ungarische Direktorenkonferenz. 

In der Aprilkonferenz der Ungarischen Direktorenkonferenz 
wurden folgende Beschlüsse gefasst. Die Verordnung des Kom- 
munikationsministeriums, laut welcher die Aufnahme von Wein- 
und Spritsendungen in mit nicht Ungarischer Aichung ver- 
sehenen Gebinden verboten ist, wird zur Kenntniss genommen. 
Das Kommunikationsministerium ist zu ersuchen, dass — die 
Gegenseitigkeit vorausgesetzt — die Aufnahme von Sendungen 
in Gebinden mit Össterreichischer Aichung gestattet werde. 
Ferner, dass den Theilnehmern des in den Tagen vom 19. bis 
22. August d. J. in Fiume abzuhaltenden Feuerwehrtages eine 
Fahrgebühr - Ermässigung von 33!/,pCt. zugestanden werde. — 
Schliesslich brachte die Konferenz bezüglich des von der Buda- 
pester Handels- und Gewerbekammer zu errichtenden Eissnbahn- 
tarifs-Auskunftsbüreaus (siehe $. 291) folgenden Beschluss: Die 
Budapester Handels- und Gewerbekammer gedenkt auf eigene 
Kosten ein in Tarifangelegenheiten Aufklärung bietendes Büreau 
zu errichten, bezüglich dessen die Direktorenkonferenz beschluss- 
weise ausspricht: Jede vaterländische Eisenbahn ist geneigt, 
diesem Büreau sowohl die eigenen Lokaltarife, als auch die zu 
denselben erscheinenden Nachträge, ebenso die Verbandstarife 
durch die geschäftsführende Direktion sofort nach (leren Ins- 
lebentreten und gleichzeitig mit der Versendung an dıe eigenen 
Organe unentgeltlich zur Verfügung zu stellen; hingegen werden 
die von Fall zu Fall zu gewährenden Begürstigungen wie bis- 
her nur in „vasuti Gözlöny“ publizirt und verpflichten sich die 
Eisenbahnen nicht, das betreffende Büreau im vorhinein be- 
sonders zu verständigen. 


Subskription auf die Aktien der Ofen-Fünfkirchner Bahn. 

Anlässlich dieser von der Oesterreichischen Kreditanstalt 
eingeleiteten Subskription ist den Blättera folgende Mittheilung 
zugekommen. Die der Direktion der Budapest-Fünfkirchener 
Eisenbahn-Aktiengesellschaft in ihrer Sitzung vom 5. April]. J. 
vorgelegte Schlussabrechnung für das Jahr ı885 weist nach 
Deckung sämmtlicher Auslagen und der zur Verzinsung und 
Amortisation der Prioritäten nöthigen Beträge, sowie nach der 
statutenmässigen Dotirung des Reservefonds und nach Abzug 
der statutenmässigen Tantiemen der Direktion, ferner unter Hin- 
zurechnung des Gewinnvortrages vom Vorjahre im Betrage von 
6125 fl. 79 kr. einen Ueberschuss von 433 507 fl. 40 kr. aus. Die 
Direktion der genannten Bahn hat beschlossen, der für den 
7. Juni l. J. einzuberufenden Generalversammlung vorzuschlagen, 
an die Aktionäre eine Dividende von 5 pCt. zur Vertheilung zu 
bringen, von den hiernach verbleibenden 41007 fl. 40 kr. den Be- 
trag von 15000 fl. einer zu kreirenden Schwellenauswechselungs- 
Reserve zuzuweisen, und den Rest von 26 007 fl 40 kr. auf neue 
Rechnung vorzutragen.“ — Die Budapest-Fünfkirchener Bahn be- 
steht aus der Hauptbahn, welche eine Länge von 206 km besitzt, 
und aus einer Flügelbahn, welche nach Szegzard führt und 
55,4 km misst. Das Anlagekapital der Hauptbahn beträgt 
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15 700.000 fi.,. wovon 73850000 fl. durch Emission von 39250 auf 
200 fl. lautende Prioritätsobligationen beschafft wurden. Die 
Emission des restlichen Betrages in Aktien ist einem späteren 
Zeitraume vorbehalten geblieben. Das für die Flügelbahn er- 
forderliche Kapital im Nominalbetrage von 1700000 fl. wurde aus 
dem Mehrerlös der Titres der Hauptbahn bestritten, ohne dass 
eine weitere Emission stattfindet. 


Fahrbegünstigungen des Bahnpersonals auf fremden Bahnen. 


Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
hat sich bereits im verflossenen Jahre, um die Erleichterung in 
der Erlangung solcher Begünstigungen für ihr eigenes Personal 
und für sämmtliche Oesterreichische Staatsbeamten und Diener 
auf ihren eigenen Linien, ein unleugbares Verdienst erworben. 
Dasselbe wird nun dadurch erhöht, dass es ihrer Anregung ge- 
lungen ist, fast alle in Wien einmündenden Bahnen zu einer 
Uebereinkunft zu bestimmen, wonach den gegenseitigen Beamten 
auf die blosse Vorzeigung ihrer Legitimation Fahrkarten zu dem 
ermässigten Preise von 1,2, 0,8 und 0,4 kr. pro Kilometer für die 
erste bezw. zweite oder dritte Klasse ausgefolgt werden. Dem 
Vernehmen nach soll diese Begünstigung noch insofern eine Aus- 
dehnung erfahren, als auch den Familien der aktiven Beamten 
und den pensionirten Bediensteten diesbezüglich grössere Er- 
leichterungen als bisher gewährt werden. 


Verhandlung vor dem Wiener Eisenbahn-Schiedsgerichte. 


Im vorigen Jahre richtete ein Kaufmann in Teplitz an die 
Donau - Dampfschifffahrtsgesellschaft telegraphisch die Anfrage, 
„wie viel der Frachtsatz von Mehl in Waggonladungen für den 
Transport von Neutra via Deggendorf nach Teplitz betrage, wenn 
dasselbe in Pressburg auf das Schiff verladen wird?“, und erhielt 
hierauf am nächstfolgenden Tage die Drahtantwort: „Notiren für 
Waggonladungen Mehl von Waggon Neutra bis Waggon Deggen- 
dorf, wenn nach Teplitz weiter expedirt, 260 44, inklusive Press- 
burg - Deggendorfer Umschlag. Weiter konzedirt Refaktie, 6 4 
pro Waggon.* Bei Anlangen der Güter — vier Waggonladungen — 
in Teplitz wurden von dem Empfänger an Frachtgebühren 
2 027 fl. per Nachnahme eingehoben. Auf Reklamation des Klägers 
wurden demselben von dem letztgenannten Betrage seitens der 
Donau - Dampfschifffabrtsgesellschaft 895 fl, als die Differenz 
zwischen dem Normaltarife und dem dem Aufgeber für die Fracht 
bis Deggendorf konzedirten Ausnahmetarif, rückerstattet, wo- 
gegen der Kläger noch auf Rückerstattung der Frachtgebühr für 
den Transport von Deggendorf bis Teplitz im Betrage von 497 fi. 
klagte, indem nach seiner Auffassung, respektive Interpretirung 
des ihm von der Gesellschaft zugesendeten Telegramms in dem 
Frachtsatze von 260 44 pro Waggon auch der Transport von 
Deggendorf nach Teplitz schon einberechnet gewesen. Das 
Schiedsgericht erkannte auf Zurückweisung des klägerischen An- 
spruches, indem eine Vereinbarung in Betreff des Transportes 
von Deggendorf nach Teplitz nicht getroffen worden und die 
irrige Interpretation des Gesellschaftstelegramms seitens des 
Klägers nicht der Gesellschaft zur Last gelegt werden könne. 


28. Generalversammlung der Aussig-Teplitzer Bahn. 


In dieser Generalversammlung wurde von der Verlesung 
des Geschäftsberichtes Umgang genommen und auf Antrag des 
Revisionsausschusses dem Verwaltungsrathe für die pro 1885 
gelegte Rechnung das Absolutorium ertheil. Der vom Ver- 
waltungsrathe gestellte Antrag, betreffend die Vertheilung des 
aus dem Betriebe pro 1885 erzielten Reingewinnes per 1 492 204 fi., 
gelangte zur Annahme und wurden sonach dem Reservefonds 
60 000 fi., der Aktientilgung 17 766 fl., an 5 prozentigen Zinsen für 
25708 zirkulirenden Aktien A 10 fl. 50 kr. 269934 fl, dem Dis- 

ositions-Reservefonds 550000 fl. dem Verwaltungsrathe als 
Tantieme 49129 fl, als Superdividende 21 fl. 50 kr. auf "26900 
Aktien und Genussscheine 578 350 fl. und der Rest per 16 923 fi. 
dem Bahnerträgnisskonto pro 1886 überwiesen. Weiter wurde 
die Auszahlung der Dividende per 1. Juni l. J. beschlossen. 


15. ordentliche Generalversammlung der Wiener Lokomotiv- 
Fabriksgesellschaft. 


In dieser am 14. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde mitgetheilt, dass das Gesammtergebniss des abgelaufenen 
Jahres jenes des Vorjabres beinahe erreicht. Für das laufende 
Jahr gestalten sich die Aussichten minder günstig. 
nungsabschluss beträgt der pro 1885 erzielte Reingewinn 178 668 fi. 
Hiervon sind statutengemäss 5 pCt. mit 8 933 fl. in den Reserve- 
fonds zu hinterlegen; ferner die 5 prozentigen Kapitalszinsen mit 
81 000 fl., sowie die Tantieme mit 13310 fl. in Abzug zu bringen, 
so dass noch 75424 fl. und nach Hinzurechnung des Gewinn- 
vortrages aus dem Jahre 1884 zusammen 111 486 fl. zur Verfügung 
bleiben. Der Verwaltungsrath beantragt nun, dass hiervon 
10000 fi. zur Gründung eines Unterstützungsfonds für die ge- 
sellschaftlichen Arbeiter gewidmet, 64800 fl. zur Auszahlung 
einer 4 prozentigen Superdividende an die Aktionäre verwendet. 


x 
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Laut Rech- 


_ Art zu dem Preise von 1,20 4 und Monatskarten für 4 44 aus- 


' von 136fl. 25 kr. (gegen 152 fl. 50 kr im Vorjahr) zur vorwöchent- 
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und die erübrigenden 36686 fl. pro 1886 vorgetragen werden 
sollen. Die Anträge wurden einhellig angenommen. 


Die beiden letzten Vortragsabende dieser Saison im Oester- 
reichischen Eisenbahnklub. j 

Ueber „Kultur- und Verkehrsbilder von Spanien“ hielt 

Prof. Zehden, von der Wiener Handelsakademie, einen über- 
aus anziehenden Vortrag. Er schilderte Land und Leute nach 
eigener Anschauung während seiner vorjährigen Ferienreise. Er 
berief sich wohl auf den vor längerer Zeit, auch in diesem Klub 
von anderer Seite über die Verkehrsverhältnisse Spaniens gehalte- 
nen und in dieser Zeitung aueh mitgetheilten Vortrag und fügte 
noch u. a. hinzu, dass der Eisenbahnbetrieb sich daselbst recht 
gemüthlish darstellt; ausser dem täglich verkehrenden Paris- 
Madrider Eilzug sind die anderen Personen- und Lastzüge nur 
an bestimmten Tagen oder nach Bedarf in Gang; von dem 
System der Rundreisebillete hatte nur ein Stationsbeamter eine 
nothdürftige Kenntniss, bei den übrigen musste sich der Vor- 
tragende, mitunter auch durch klingende Motive, weiterhelfen, 
Trotz der wie vielleicht in keinem Lande Europas so reichen Natur- ° 
schätze liegt die Industrie noch in einem Urzustande, so dass 
jeder Nagel für den Bau und die Erhaltung der Bahnen vom 
Auslande herbeigeschafft werden muss. — Am letzten Abend be- 
sprach der Rumänische Konsul, Wilhelm v. Lindheim, „die 
bandelspolitische Wichtigkeit der Donauländer für Oesterreich- 
Ungarn.“ Er bezog sich vor allem auf den Berliner Vertrag, 
welcher drei selbständige Staaten geschaffen hat, deren Gesammt- 
bevölkerung von 9 Millionen Einwohnern, bei deren noch primi- 
tiven Industrie, ein absatzkräftiges Gebiet für die Fabrikate 
unserer Monarchie bildet. Der Absatz nach Rumänien allein 
bedeutet 19 pCt. unseres gesammten Exportes; die bezüg- 
lich der Erneuerung des Zollbündnisses von diesem Lande 
gestellten zwei Forderungen sollten auch von unsern agrarischen 
Kreisen im Interesse Oesterreich - Ungarns gewürdigt werden. 
Die Vieheinfuhr nämlich dahin sei bei unserem schwachen und 
für die Fleischverproviantirung unzureichenden Mastbetrieb auch 
für uns nöthig und könne Rumänien desbalb nicht darauf ver- 
zichten, um dadurch die Mittel für die Bezahlung der von uns 
importirten Fabrikate zu erlangen; dasselbe gilt von der Wala- 
chischen Getreideeinfuhr, welche unsere Mühienproduktion nicht 
entbehren kann. Es liege daher in unserem eigenen Interesse, 
die Donauländer, zu welchen auch Russland zum Theil gehört, 
kapitalkräftig zu erhalten. — Dr. Eger schloss die Versamm- 
lung mit folgender Bemerkung: „Mit dem heutigen Vortrage 
schliesst unsere diesjährige Vortragssaison, und ich glaube Ihrem 
Einverständnisse zu begegnen, wenn ich konstatire, dass dieser 
Abschluss ein äusserst würdiger ist. Der Herr Vortragende hat 
ein äusserst aktuelles Thema, das uns Oesterreicher besonders 
interessiren muss, in sehr anziehender Weise beleuchtet und wir 
sind ihm hierfür unsern besten Dank schuldig.“ 


Börsenbericht und Koursnotiz. : 

Wieder waren es Bedenken politischer Natur, welche vorige 
Woche die Spekulation verhinderten, die Konsequenzen der von 
der Kreditanstalt vorbereiteten Emission der Ofen-Fünfkirchner 
Aktien in der sonst gewohnten Weise auszunutzen. Trotzdem 
rechnet man auf einen vollen Erfolg der Subskription mit Rück- 
sicht auf den verhältnissmässige billigen Emissionskours gegen- 
über den Aktien jener Bahnen, welche ihren Koupon im Laufe 
der Jahre kürzen mussten, weil die emittirenden Banken oder 
die Bauunternehmer zu viel verdient haben, daher ein weit 
grösseres als das thatsächlich aufgewendete Bahnkapital verzinst 
werden muss. Geradezu bedenklich ist die Situation der grossen 
Bahnen, deren Wochenausweise noch immer Mindereinnahmen 
zeigen. So wichen Karl Ludwigbahn (207.25), Nordwestbahn 
(169 50), Elbethal (156.50), Staatsbahn (242.90) und Südbahn (113) 
Nordbahn hielt sich trotz der angeblich verminderten Dividende 


lichen Notiz von 2382. Wiederholte Konversionsgerüchte ver- 
halfen der Kaschau-Oderberger Bahn zum Kourse von 153.75. 


Aus Sachsen. 


Arbeiterzüge. 
Die in No. 28 d. Ztg. 8. 359 als in Aussicht genommen 


bewirkt werden muss. Für diese Verbindungen werden neben 
den gewöhnlichen Billeten IV. Klasse Wochenbillete mit zehn- 
tägiger Gültigkeit von der in No. 28 d. Ztg. a.a.O. näher bezeichneten 


gegeben. 


° Von demselben Tage ab sind auch auf der Strecke 
Klotzsche-Dresden- eustadt(SchlesischerBahn- 
hof) die früheren Arbeiterzüge wieder eingelegt worden. 


Zittau =» Oybin. 

Für die Ausführung der schmalspurigen Sekundärbahn 
Zittau-Oybin, rücksichtlich deren die Regierung bekanntlich von 
der letzten Ständeversammlung die Ermächtigung zur Ertheilung 
der Konzession und Expropriationsbefugniss an einen Privat- 
unternehmer erhielt, hat sich dem Vernehmen nach eine Englische 
Baugesellschaft als Unternehmerin gefunden. Dieselbe will von dem 
auf eine Million Mark veranschlagten Baukapital 6—700 000 #4 
selbst übernehmen, während der Rest durch Ausgabe von Aktien 
a 1000 #4 beschafft werden soll. 


Adorf - Rossbach. 

Das Komitee für die normalspurige Sekundärbahn Adorf- 
Rossbach, für welche die Sächsische Regierung ebenfalls von der 
letzten Ständeversammlung die Ermächtigung zur Konzessionirung 
und Ertheilung der Expropriationsbefugniss erhalten hat, hat 
sich mit dem Eisenbahnbauunternehmer Bachstein in Berlin 
wegen Uebernahme des Baues ins Vernehmen gesetzt, und von 
demselben das Versprechen erhalten, dass er die Bahn bauen 
werde. Die Gemeinde Rossbach soll einen Beitrag von 25 000 fl., 
die Gemeinde Asch aber einen noch höheren Beitrag geben wollen. 


&era - Prehlitz. 

Die Ausführung dieses bereits mehrfach in dieser Zeitung 
besprochenen Projektes (vergl. u. a. No. 25 dies. Jahrg. $. 314) 
scheint nunmehr gesichert zu sein, nachdem der Bauunternehmer 
Bachstein den Bau fest übernommen, auch dem Vernehmen nach 
bereits einen namhaften Techniker für die Bauleitung engagirt hat. 


Eisenbahnraths - Ausschuss. 

Am 13. April d. Js. trat in Dresden der aus 6 Mitgliedern 
bestehende Ausschuss des Sächsischen Eisenbahnrathes zusam- 
men, um die bekannten Preussischen Anträge auf Einführung 
einer zweiten nisch) Stückgutklasse und Herabsetzung der 
Fracht für Güter des Spezialtarifs III in Ladungen von 5 000 kg 

“einer Vorberathung zu unterziehen. Das Resultat der Vor- 
berathung entzieht sich nach Lage der Sache der Oeffentlichkeit, 
doch soll in allen wesentlichen Punkten Uebereinstimmung er- 
‚zielt worden sein. 


Restaurationsverpachtung. 
Die grösste Bahnhofsrestauration der Sächsischen Staats- 
' bahnen, die des Böhmischen Bahnhofes in Dresden, ist kürzlich 
' für den Zins von 20 000 4 jährlich an den bisherigen Restaurateur 
“ anderweit auf 6 Jahre verpachtet worden. 


Amerikanische Korrespondenz. 


E Strikes. 

Nach den letzten von der „Railr.Gaz.*“gebrachten Nachrichten 
“ dauerten die Strikes im Südwesten (auf den Bahnen des 
" Gouldschen Netzes) in den letzten Tagen des März mit unver- 
“ minderter Heftigkeit fort (vergl. unsere Mittheilung in No, 25 
d. Js.) Aufder Missouri- und Pacificbahn stockte in- 
folge dessen der Güterverkehr bereits seit 3 Wochen beinahe 
vollständig; diedurchgehenden Personenzüge und diejenigen 
mit Postbeförderung waren zwar unbehindert, aber die Lokal- 
und Vorortzüge konnten nicht abgelassen werden, theils aus 
“Mangel an Personal, theils infolge gewaltsamer Verhinderung 
durch die Strikenden. Die lokalen Behörden thun leider wenig 
oder nichts, dem gesetzwidrigen Gebahren der letzteren entgegen 
zu treten, welche daher ihr Treiben für gerechtfertigt und zu- 
lässig erachten mögen, um so mehr, als bei einer früheren Ge- 
legenheit bei einer gleichen Haltung der Behörden die Ziele der 
Strikenden mittels solcher Gewaltihaten erreicht sind. Bei der- 
artigen Zuständen wird jedes Eisenbahneigenthum, mindestens 
" vorübergehend werthlos, aber auch jedem anderen Besitz droht 
“das gleiche Schicksal und mit der Civilisation ist es überhaupt 
aus, wenn die bestehenden Gesetze lange Zeit hindurch straflos 

 übertreten werden können. x 
 , Auf eine Beseitigung dieses Zustandes ist zunächst noch 
keine Aussicht vorhanden, da die Bahnverwaltung sich weigert, 
‘mit den Vertretern der „Ritter der Arbeit* zu verhandeln und 
sie als eine Gesellschaft anzuerkennen. Die Gouverneure von 
"Missouri und Kansas haben versucht, eine Beilegung des Strikes 
durch Besprechung mit den Oberbeamten der Bahn herbei- 
‘zuführen, jedoch vergeblich, da letztere über die bei dem früheren 
Strike gemachten Zugeständnisse nicht hinausgehen und die 
Leute, welche sie während der Arbeitseinstellung angenommen 

haben, beibehalten wollen. .l 
Am 23. März wurde der Zustand noch verschärft durch 
einen Strike des Stationspersonals der in Kansas City mündenden 


— 411 — 


Bahnen, und Drohungen ergingen, dass der Strike ausgedehnt 
werden solle auf alle von St. Louis und Chicago ausgehenden 
Bahnen. 

Natürlich sind die Unannehmlichkeiten und Verluste des 
auf die betreffenden Bahnen angewiesenen Publikums sehr grosse 
und sie werden immer bedenklicher, je länger dieser Zustand 
andauert. Auf der Texas- und Pacificbahn hat der Güter- 
verkehr fortgesetzt werden können durch den Schutz der Ver- 
einigten Staaten - Marschälle, obwohl verschiedene Versuche 
En die Züge aufzuhalten und die Maschinen unbrauchbar 
zu machen. 


Transkontinentaler Eisenbahnkrieg. 

Der Kampf um den Verkehr mit Californien (siehe unseren 
Artikel hierüber in No. 26) besteht noch unverändert fort; im 
Güterverkehr nimmt eine jede Verwaltung diejenigen Sätze, 
welche sie erlangen kann und bestimmte Tarifsätze bestehen 
nicht. AuchdiePacificMailDampfschiffgesellschaft 
al die Beförderung von Gütern zu sehr niedrigen Fracht- 
sätzen. 

Ebensowenig ist eine Aenderung des Zustandes im Per- 
sonenverkehr nach und von der Pacificküste eingetreten. 
Rundreisebillete von Missourifluss-Stationen nach San Francisco 
und zurück werden zu 50 D. und von Chicago und St. Louis zu 
70 D., Billete If. Klasse von San Francisco nach Kansas Cit 
sogar zu 5 D. verkauft. Die Pacific Mail Dampfschiffgesellschaft 
Diesen Durchgangsbillete von New-York nach San Francisco zu 
40 D. aus. 

Der Krieg hat aber insofern etwas Nützliches gehabt, als 
er neue Verkehrsbewegungen hervorgerufen hat. Mais ist ver- 
laden worden von Kansas City nach San Francisco, wo er bisher 
kaum bekannt war, da Californien zum Futter Hafer und Gerste, 
nicht aber Mais erzeugt. Apfelsinen sind von Los Angeles 
in unglaublichen Mengen befördert. Bisher blieben diese Früchte 
der hohen Frachten wegen im Westen und der Bedarf des Ostens 
kam fast ausschliesslich aus Florida. 

Die niedrigen Passagierfahrpreise veranlassen viele Reisen 
nach Californien, besonders nach dem südlichen Theile, und die 
Californier hoffen, dass daraus eine bedeutendere Ansiedelung 
dortselbst folgen wird. 

Die Folgen sind bei diesem Eisenbahnkriege erheblicher, 
als in sonstigen ähnlichen Fällen, theils weil die Entfernungen 
so bedeutende sind, theils weil die gewöhnlichen Beförderungs- 
preise, namentlich für den Personenverkehr, höher sind, als in 
Dan meisten Landestheilen, in denen Eisenbahnkriege vorzukommen 
pflegen. 


Bestehende Staatskommissariate. 

In 26 von den 38 Staaten der Union bestehen jetzt Eisen- 
bahnkommissariate, nicht eingerechnet die besonderen Kom- 
missionen für Besteuerung von Bahnen in Arkansas, Indiana und 
New-Jersey, welche nicht die Berechtigungen und Pflichten der 
Kommissariate haben. Zu den Staaten, in denen die Kommissa- 
riate noch fehlen, gehören auch solche, in denen das Eisenbahn- 
netz schon sehr dicht und der Verkehr sehr entwickelt ist, wieN e w- 
Jersey, Pensylvanien, Delaware, Maryland im 
Osten und Indiana im Westen. 

Die Staaten mit Kommissariaten sind folgende: Alabama, 
Californien, Colorado, Connecticut, Georgia, 
Illinois, Jowa, Kansas, Kentucky, Maine, 
Massachusetts,Michigan,Minnesota,Missisippi, 
Missouri, Nebraska,New-Hampshire,New-York, 
Ohio,Rhode-Island,South-Carolina,Tennessee, 
Vermont, Virginia, West-Virginia, Wisconsin. 

In Texas ist ein Staatsingenieur eingesetzt, dem die 
Ueberwachung des Zustandes der Bahnen obliegt. („Railr. Gaz.*) 


Eisenbahnen in China, 


Dem für auswärtige Angelegenheiten bestehenden Komitee 
des Unterhauses der Vereinigten Staaten von Amerika wurde 
kürzlich das nachstehende Schreiben des Ministers Denby über 
die Folgen der Annexion von Birmah seitens England und die 
Herstellung von Ueberlandwegen nach China bezüglich des Baues 
von Eisenbahnen vorgelegt. 

„Die Annexion von Birmah durch Grossbritannien giebt der 
Eisenbahnfrage im fernen Osten und der Herstellung von 
Ueberlandhandelswegen mit China neue Anregung. 

Drei grosse Europäische Nationen haben nach und nach 
ihre Grenzen näher an China geschoben. Russland rückte 
vorwärts vom Norden und Westen durch Einverleibung der Ufer 
des Amur, wodurch es Nachbar wurde von Corea, auf welches 
es muthmasslich ebenfalls Absichten hat; ferner durch die Lage, 
welche es in Kashgar und anderen verschiedenen Punkten im 
Westen der neuen Besitzung einni mmt. 

Frankreich nähert sich dem Felde vom Süden aus und 
hofft seine Herrschaft in Tonkin festhalten, dadurch Handels- 
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wege znm rothen Fluss herstellen und Handelsverbindungen 
mit dem westlichen China unterhalten zu können. E 

England, welches sich dem Felde zuletzt zu nähern 
schier, hat durch einen kühnen politischen Schlag den vorder- 
sten Platz eingenommen, durch die Einverleibung von Birmah 
die einzige, zwischen Südasien und China bestehende Handels- 
strasse, nämlich die Irrawaddy- und Bhamo-Strasse, erlangt und 
wird wahrscheinlich weiter gehen durch den Bau von Eisen- 
bahnen, die Britisch-Indien mit China verbinden. - 

Russland schreitetinzwischen rüstig für den Tag kilometer- 
weise vorwärts mit seiner Central-Asiatischen Eisenbahn, welche 
binnen kurzem Merw und etwas später Kuldja erreichen 
und auf diese Weise die Vertheidigung seiner ungeheuren Grenz- 
linie sehr erleichtern wird. Aber der Plan, welcher die spätere 
Entwickelung dieser Länder besonders innig berührt, ist das von 
Lesseps entworfene Central-Asiatische Eisenbahnnetz. Diese zur 
Verbindung des äussersten Westen Asiens mit dessen äusserstem 
Osten bestimmte Linie soll ausgehen von Astrachan, Khiwa, 
Bockhara und Samarkand durchschneiden bis zum Chinesischen 
Turkestan; Tang-Kissar, Kashgar und Yarkand berühren; dann 
durch das äussere Kansul bis nieder zum Kan-Thale gehen, um 
dann ihre Endstation zu finden in Wuchang oder Kankow. Die 
schon ausgeführten oder im Bau begriffenen Russischen Eisen- 
bahnen führen schon einen Theil dieses riesigen Entwurfs aus, 
und wenn die Worte von Tso Tsung Tang über die dringende 
Nothwendigkeit für China, in der nächsten Zukun‘t eine Eisen- 
bahn nach seiner nordwestlichen Grenze herzustellen, von diesem 
Lande beachtet werden, so wird sich ein grossartiges Bahnnetz 
entfalten, früher als man bis jetzt erwartet hat. 


Mit Rücksicht hierauf möchte es das Departement inter- 
essiren zu erfahren, dass General James H. Wilson, welcher 
auf Begehren des Li Kung Chang die Gegend bei Tien-Tsin hin- 
sichtlich des Planes der Ausführung von Eisenbahnverbindungen 
untersucht hat, nach Chinkiang auf dem Wege des Grossen 
Kanals abgereist ist, um über die Ausführbarkeit und die Kosten 
einer Eisenbahn längs dieser Linie zu berichten und auch über 
die Bedingungen und nothwendigen Arbeiten, um den gelben 
Fluss zu beherrschen. Wilson hat in seiner Begleitung mehrere 
fähige Ingenieure; es war ihm eine militärische Schutzbegleitung 
vom Vizekönig angeboten, welche er aber abgelehnt hat.“ 

(„Railr. Gaz.“) 


Miszellen, 


Lawinenfall auf der Linie Bouveret - St. Gingolph. E 
Auf der in Bau begriffenen Strecke St. Gingolph - Evian 
(südliche Ringbahn am Genfersee), der Gesellschaft der P. L. M. 


gehörig, welche voraussichtlich Anfang Juni gleichzeitig mit der 
Strecke Bouveret- St. Gingolph der Simplonbahn dem Betriebe 
übergeben werden soll, hat sich anfangs dieses Monates ein unge- 
müthlicher Gast auf der Strecke Bouveret - St. Gingolph ange- 
meldet, der wohl noch rechtzeitig sowohl die Bahngesellschaft, 
wie kantonale und eidgenössische Aufsichtsbehörden darauf auf- 
merksam machen wollte, dass denn so ganz ohne weiteres bei 
gewissen Jahreszeiten, hauptsächlich aber im Frühjahre, die 
Strecke nicht befahren werden dürfe; es wäre denn, dass vorher 
besondere Schutzvorkehren gegen Lawinenfall getroffen würden. 
Die „Schweizer Bauzeitung“ berichtet hierüber: 


„Am 6. März 1886, Abends zwischen 8 und 9 Uhr, ging von 
dem 2178 m hohen Grammont eine Schneelawine auf dessen 
nördlichem Gehänge durch die Runse von Chanme£ny nieder. 
Am Fusse des Berges angelangt, bedeckte sie die daselbst be- 
findliche Strasse und neu angelegte Bahn 5 m bis 9 m hoch auf 
eine Länge von 25 m bis 30 m und gelangte theilweise noch in 
den Genfersee, da sich dicht neben letzterem Bahn und Simplon - 
strasse befinden. So ca. 2 000 m Schnee mögen hier Bahn und 
Strasse bedeckt haben, die wegzuräumen viel Geld und Zeit 
gekostet hätte. Man beschränkte sich daher, Strasse und Bahn 
nur in der für den Verkehr nöthigen Minimalbreite im Schnee 
und Eis der Lawine zu öffnen, so dass gegenwärtig noch 
(Ende März) eine grosse Masse Schnee vorhanden ist. 


Die Lawine brauchte ungefähr 15 Minuten zu ihrem Nieder- 
gang. Das Getöse, welches sie dabei verursachte, war so gross, 
dass man es im gegenüber liegenden Vivis, also auf 8 km Ent- 
fernung, sehr gut hörte; jedoch glaubte man, da es Nacht war, 
besagtes Geräusch rühre von explodirten Minen in den Stein- 
brüchen von La Meillerie her. 


Wäre der Bahnbetrieb zwischen Bouveret und Evian schon 
eröffnet gewesen, so hätte jedenfalls aus besagtem Lawinenfalle 
eine längere Betriebsstörung, wenn nicht Aergeres resultiren 
müssen. Die nähere Untersuchung wird lehren, welche Vor- 
kehren zu treffen sein werden, um diesem Uebelstande resp. 
der darin enthaltenen Gefahr für den Betrieb der Bahn zu be- 
gegnen. 

Würde die Lawine immer an derselben Stelle fallen, so 
wäre das Einfachste die Führung der Bahn mittelst Galerie; 
da aber die Lawinen häufig an anderen Stellen (bis 300 m von 
der letztgefallenen entfernt) niedergehen, somit eine Länge von 
300—400 m der Bahn bestreichen, so würde die Galerie- 
herstellung sehr kostspielig und man wird daher wohl noch 
andere Mittel in Frage ziehen, bevor ein endgültiger Entscheid 
gefasst wird. 


1. Offizielle Anzeigen. 


1. Verkehrsstörungen. 


Betriebs-Unterbrechung auf der Strecke 
Weida=Altstadt-Weida. Unter Bezugnahme 
auf $ 14 al.4 des Vereins-Wagenregulativs 
wird bekannt gemacht, dass infolge Damm- 
rutschung der Betrieb der Linie Mehl- 
theuer-Weida auf der 241 km langen 
Strecke Weida»-Altstadt - Weida 
seit 15.1. M. unterbrochen ist. Die Wieder- 
aufnahme des Betriebs wird bekannt ge- 
macht werden. 

Dresden, am 20. April 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbabnen. 
von Tschirschky. 


(830) 


2. Güterverkehr. 


Siüdwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Vom 1. Mai Ifd. J. ab wird die Station 
isenburg der Main-Neckarbahn in das 
Heft 3 des Südwestdeutschen Tarifs für 
die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 
Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 19. April 1886. (831) 
Namens des Verbands: 
Generaldirektion der Grossherzoglich 
Badischen Staatseisenbahnen. 


| 


Am 1. Mai d. J. tritt ein neuer Tarif 
für die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren zwischen 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Breslau und Stationen der Sächsischen 
Staatsbahnen in Kraft. Durch denselben 
werden aufgehoben der Preussich-Säch- 
sische und Schlesisch-Sächsische Vieh- etc. 
Tarif vom 1. Januar 1882 nebst den zu 
denselben herausgegebenen Nachträgen, 
jedoch nur insoweit, als diese Tarife Be- 
stimmungen und Tarifsätze für den Ver- 
kehr zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau und der Säch- 
sischen Staatsbahnen enthalten. Ausser- 
dem tritt hierdurch der im Breslau- 
Sächsischen Verbande mit Gültigkeit vom 


1. Mai 1885 eingeführte Frachtsatz für 


Viehtransporte inWagenladungen zwischen 
Ottmachau und Dresden-Neustadt ausser 
Kraft. Der neue Tarif enthält fast durch- 
gehend Frachtermässigungen. Soweit je- 
doch Erhöhungen eintreten, bleiben die 
bisherigen Frachtsätze noch bis zum 
15. Juni cr. in Geltung. 

Die durch den neuen Tarif für Leipzig 
(Dresdener Bhf.) zur Einführung kommen- 
den Frachtsätze gelten von dem gleichen 
Buppankte auch für Leipzig (Eilenburger 

Exemplare des neuen Tarifs sind auf 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. 
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den Verbandstationen zum Preise von 
0,55 44 pro Stück zu haben. 
Breslau, den 20. April 1888. (832) 
Königliche Eisenbahndirektion, 3 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Glassand-Verkehr von Hohenbocka nach 
Oesterreich. Am 1. Mai 1886 gelangen 
für den Transport von Glassand ab Hohen- 
bocka (Oberlausitzer und Berlin-Görlitzer 
Bahnhof) nach einigen Stationen der 
K. K. Ossterreichischen Staatsbahnen 
und der K. K. priv. Böhmischen West- 
bahn ermässigte, sowie für die (‚Station 
Friedburg-Lengau der K. K. Oesterrei- 
chischen Staatsbahnen neuberechnete 
Frachtsätze zur Einführung. E) 
„Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Erfurt, den 17. April 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Alt - Damm - Colberger Eisenbahn. Für 
Kleie in Wagenladungen von 10000 kg 
wird die Fracht im Lokalverkehr unserer 
Bahn fortan nach dem Tarifsatze des 
Ausnahmetarifs für Getreide etc. berechnet. 

Stettin, den 17. April 1886. (834) 
Die Direktion. & 


Fortsetzung der offiziellen Anzeigen '£; 
im Beiblatt. E 
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* 


Br TER 


Beiblatt zu No. 3a der Zeitung: ans Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltunen, 


Berlin, den 24. April 1886. 


I. Offizielle Anzeigen. 


2. Küterverkehr. 


Im Bergisch-Märkisch-Grand Central 
Belge Verbandsverkehr kommt, wenn die 
Beförderung von lebenden Thieren in 
einem Zuge Kraügt und gestattet wird, 
der für die Viehbeförderung nicht be- 
stimmt ist, für die Deutschen Strecken 
ein Zuschlag von 50 pCt. derjenigen Fracht 
zur Berechnung, welche sich nach den 
Bestimmungen der Lokal- bezw. Verbands- 
tarife für die in Betracht kommende 
Deutsche Beförderungsstrecke ergiebt. 

Elberfeld, den 17. April 1886. (835) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer&üter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Maid. Js. 
wird die Station Jünkerath des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch) in den im vorbezeichneten Verkehr 
bestehenden Ausnahmetarif 10 für die 
Beförderung von Risen- und Stahlwaaren 
über die Belgischen Seehafen- und Kanal- 
stationen aufgenommen werden. 

NähereAuskunft ertheilen die betreffende 


- Güterexpedition und das Tarifbüreau der 


Unterzeichneten. 
Köln, den 19. April 1886. (836) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit dem 1. Mai d. Js. tritt für die Be- 
förderung Oberschlesischer Steinkohlen 
und Kokes von diesseitigen Stationen 
nach solchen der Galizischen Carl-Lud- 
wig, Lemberg-Czernowitz-Jassy und der 
Oesterreichischen Staatsbahnen (Galizische 
Linien) etc. unter Aufbebung des bis- 
herigen bezüglichen Tarifes ein neuer 
Ausnahmetarif mit theils ermässigten 
und theils erhöhten Frachtsätzen in Kraft. 
Soweit der neue Tarif Frachterhöhungen 
enthält, kommt der bisherige Tarif noch 
bis zum 10. Juni d. Js. zur Anwendung. 

Druckexemplare sind von den Versandt- 
stationen und unserem Verkehrsvüreau 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 19. April 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Süddeutschen Eisenbahnverband (Ver- 
kehr mit Oesterreich-Ungarn) werden mit 
Gültigkeit vom 1. Mai 1886 zu Theil II 
des Verbands-Gütertarifes vom 1. April 
1885 Heft No. 1, 2, 3, 4 5 und 6 die 


(837) 


II. Nachträge ausgegeben, welche Berich- - 


tigungen, neue Frachtsätze für die Station 
Budapest d. v. (Ofen) der Südbahngesell- 
schaft, Ergänzungen zu verschiedenen 
Ausnahmetarifen und Aenderungen in 
den Kurstabellen enthalten. 

In den Nachträgen ist bei den einzelnen 
Abtheilungen angegeben, welche Fracht- 
sätze durch dieselben zur Aufhebung ge- 
langen. 

Sofern hierdurch Frachterhöhungen 
eintreten, bleiben die seitherigen Sätze 
noch bis zum 15. Juni d. Js. in Gültigkeit. 

Die Nachträge werden an Interessenten 
von den betheiligten Endbahnen und von 
der Regieverwaltung der Kgl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen, soweit der Vorrath 
reicht, unentgeltlich abgegeben. 


München, den 15. April 1886. (838) 
Generaldirektion 
der K. B. Verkehrsanstalten (Betriebs- 
abtheilung.) 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Am 1.Juni d.J. gelangt der NachtragII 
zum Eilgut- bezw. Kuriereilguttarif für den 
Verkehr zwischen Ostende, Antwerpen 
und London (via Ostende) einer- und 
Basel, Mülhausen, Colmar, Strassburg und 
Metz andererseits vom 1. August 1880 zur 
Einführung. Derselbe enthält Aende- 
rungen der reglementarischen Bestim- 
mungen sowie neue, theils erhöhte, theils 
ermässigte Frachtsätze. Nähere Auskunft 
ertheilt unser Tarifbüreau. 

Strassburg, den 17. April 1886. (839) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Sächsich-Vesterreichischer Verband. 
Für Holz des Ausnahmetarifes VI treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Centralblatt für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt der Oesterr.-Ungar. Mon- 
archie* unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg im 
Kartirungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende lanfenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 


10000 kg 
pro Frachtbrief 
Von Jarmeritz und Wagen 
nach Grossenhain 1,21 AU 
Von Mähr-Budwitz 
nach Grossenhain > 
Wien, am 17. April 1886. (840) 


Die Betriebsdirektion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr, 

Personen- und &epäckverkehr zwischen 
Stationen der Direktionsbezirke Magde- 
burg und Erfurt, sowie der Thüringischen 
Privatbahnen einerseits und Bayern an- 
dererseits. Am 1. Juni cr. tritt für den 
vorgenannten Verkehr ein neuer Tarif in 
Kraft. Bei dieser Gelegenheit werden die 
Personenzug-Billete zwischen Berlin einer- 
seits und Fürth, Nördlingen, Weidau an- 
dererseits, die Personen- und Schnellzug- 
Billete zwischen Berlin einerseits und 
Kempten, Kissingen über Hof, Marktschor- 
gast, Oberndorf-Schweinfurt, Schweinfurt, 
Ulm, Würzburg über Hof andererseits, die 
Schnellzug-Billete zwischen Berlin einer- 
seits und Ingolstadt, Kulmbach, Wunsiedel 
und Kempten via Regensburg anderer- 
seits, ferner die Billete zwischen Halle, 
Merseburg, Weissenfels, Naumburg, Apolda 
einerseits und Bamberg, Nürnberg und 
München über Suhl - Lichtenfels- anderer- 
seits wegen mangelnder Frequenz ein- 
gezogen. Für die letztgenannten Verkehrs- 
beziehungen werden neue Billete über 
Probstzella aufgelegt. Ferner tritt am 
obigen Tage eine Erhöhung in den Prei- 
sen für Retourbillete zwischen Berlin, 
Halle, Leipzig und den Stationen der 
Strecke Weissenfels-Zeitz-Probstzella einer- 
seits und Bayerischen Stationen anderer- 
seits ein. Es sind dafür diese Billete je- 
doch auch zu den vom 1.Juniab auf der 
Strecke Weissenfels-Zeitz-Probstzella ver- 
kehrenden Schnellzügen gültig. Endlich 
treten geringe Preisänderungen bei eini- 
gen anderen Billeten dadurch ein, dass 
die betreffenden Preise den jetzt vor- 
handenen Zugkombinationen entsprechend 
berechnet wurden. 


Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau hierscelbst. 
Erfurt, den 19. April 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Mit dem 1. Juni d. J. tritt an Stelle 
des Tarifs für die Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck zwischen Carls- 
bad und Marienbad einerseits und Sta- 
tionen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Erfurt und Hannover, der Nordhausen- 
Erfurter und Weimar-Geraer Eisenbahn 
andererseits vom 1. März 1885 ein neuer 
Tarif in Kraft, durch welchen die bis- 
herigen Fahrpreise und Gepäcktaxen 
theils ermässigt, theils um geringe Be- 
träge erhöht werden. 

Näheres durch die Billetexpeditionen. 

Erfurt, den 17. April 1886. (842) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit 1. Mai 1. J. tritt auf der in unserem 
Betriebe stehenden Vizinalbahn Puszta- 
Tenyö-Kun-Szent-Märton ein neuer Per- 
sonen- und Gepäcktarif ins Leben, nach 
welchem die Gebühren der II. und Ill. 
Klasse. herabgesetzt und Gebühren für 
die I. Klasse eingeführt werden. Dieser 
Tarif, mit welchem der mit dem Eröff- 
nungstage genannter Bahn ins Leben ge- 
tretene Tarif ausser Kraft tritt, ist im 
Tarifbüreau der Kön. Ung. Staatseisen- 
bahnen erhältlich. 

Budapest, am 16. April 1886. 

Die Direktion. 


4. Generalversammlungen. 

&eneralversammlung der Lübeck-Büche- 
ner Eisenbahngesellschaft. In Gemässheit 
der $$ 26— 29 des Statuts werden die 
Aktionäre der Lübeck - Büchener Eisen- 
bahngesellschaft zu der 36. regelmässigen, 

am Freitag den 21. Mai cr. 
Mittags 12!/, Uhr 
zu Lübeck im Kasinogebäude abzuhalten- 
den Generalversammlung hierdurch ein- 
geladen. 

Die Prüfung der Legitimation der 
Aktieninhaber und die Aushändigung der 
Eintrittskarten wird an dem vorbezeich- 
neten Tage von 11 bis 12 Uhr in dem 
Versammlungslokale durch eine aus zwei 
Notaren bestehende Prüfungskommission 
erfolgen. 

Die Aktieninhaber können behufs Füh- 
rung ihrer Legitimation entweder die ihnen 
gehörigen oder von ihnen in Vollmacht 
zu vertretenden Aktien unter Einreichung 
der im $ 29 des Statuts vorgeschriebenen 
schriftlichen Erklärung der Prüfungs- 
kommission selbst vorlegen, oder die- 
selben, unter Beifügung der erwähnten 
schriftlichen Erklärung in dreifacher Aus- 
fertigung, bis zum 18. Mai d. J., Mittags 
12 Uhr, bei den nachbenannten Kassen 
deponiren und das mit der Bescheinigung 
der erfolgten Deposition der Aktien ihnen 
zurückzugebende Hauptexemplar der Er- 
klärung der Prüfungskommission vor- 
zeigen. : 

Depositionsstellen sind: die Hauptkasse 
der Gesellschaft in Lübeck und die 
Kassen der Berliner Handelsgesellschaft, 
sowie der Herren Robert Warschauer & 
Comp. und F. W. Krause & Comp. Bank- 


(841) 


(843) 


geschäft in Berlin, der Deutschen Effekten- 
und Wechselbank in Frankfurt a/M. und 
der Norddeutschen Bank in Hamburg. 

Formulare zu den schriftlichen Er- 
klärungen sind bei den Depositionsstellen 
zu haben. 

Die Rückgabe der deponirten Aktien 
erfolgt vom 22. Mai d. J. ab gegen Rück- 
lieferung der Depositionsbescheinigungen 
und Quittungsleistung. 

Tagesordnung der General- 

versammlung: 

1. Vorlage des Verwaltungsberichts der 
Direktion, der Bilanz und der Gewinn- 
und Verlustrechnung für das Geschäfts: 
jahr 1885, sowie Berichterstattung des 
Ausschusses über diese Vorlagen. 

2. Neuwabl eines Ausschussmitgliedes 
in Stelle des ausscheidenden Herrn 
Freiherrn von Born. 

3. Genehmigung der Bilanz. 

Verwaltungsbericht, Bilanz und Gewinn- 
und Verlustrechnung nebst dem Berichte 
des Ausschusses pro 1885 können von 
den Aktionären vom 7. Maicr. ab in un- 


serem Verwaltungsbüreau eingesehen 
werden. 
Lübeck, den 21. April 1886. (844) 


Der Ausschuss der 
Lübeck - Büchener Eisenbahngesellschaft 


5. Submissionen. 

Kgl. Württb. Staatseisenbahnen. Die 
Lieferung von 800 Spiralfedern, 500 Stück 
eg 3400 Stück Gummi- 
bufferringe ist zu vergeben. 

Die Verzeichnisse, Lieferungsbedingun- 
gen und Zeichnungen können von dem 

ekretariat der Generaldirektion bezogen 
werden. 

Angebote, welche die Aufschrift: 
„Angebot für Spiralfedern bezw. Kuppe- 
lungslaschen, Gummiringe* 
tragen müssen, sind versiegelt bis zum 
5. Mai, Mittags 12 Uhr, bei der 
unterzeichneten Stelle einzureichen. 

Stuttgart, den 16. April 1886. 

Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 
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6. Verkauf von Altmaterialien. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Elberfeld. 

Die in den diesseitigen Gasanstalten zu 
Witten, Hagen und Steele in dem Zeit- 
raume vom 1. April 1886 bis 31. März 1887 
s'ch ergebenden Nebenprodukte und alte 
Materialien als 180000 kg Gaskoks, 60 000 
Kilogramm Steinkohlen-, 56 000 kg Fett- 
gastheer, 100000 kg Ammoniakwasser, 
17500 kg alte Retorten (Eisengussschrott) 
und 24000 kg Abfälle von feuerfesten 
Steinen sollen im Wege des .Meistgebots 
verkauft werden. 

Angebote sind verschlossen, portofrei 
und mit der Aufschrift „Angebot auf 
Ankauf von Nebenprodukten 
und Materialien der Gasanstal- 
ten“ versehen, bis Donnerstag den 
29. April 1886 an das Maschinen- 
technische Büreau hier einzu- 
reichen, woselbst deren Eröffnung Vor- 
mittags 11 Uhr in Gegenwart der etwa 
erschienenen Anbieter erfolgen wird. 

Die Verkaufs-Bedingungen nebst Massen- 
verzeichniss sind bei dem Kanzleivorsteher 
Peltz hierselbst einzusehen, können auch 
gegen Erstattung von 254% für das Stück 
von dem Genannten bezogen werden. 

Elberfeld, den 13. April 1886. (846) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


AED, 


Werkzeugstahl u. Magnetstahl 
einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabrik 


ann a Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. 


- 


ZER 
— 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


4 ' AR Filialen: 
Berlin, London 
d ’ ’ 
m @EBR. KORTING 
Modalllen etc. Hannover Barcelona, Paris. 
= — construiren und empfehlen 


Aguapulte und Pulsometer. 

Vortneile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. @eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16.000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


Anordnung einer 
Wasserstation 


Körting MR E Automat. Vacuum-Bremsen. 
Aquapult. N: TER 


eizkörper und Centralheizungsanlagen. 
BE 


Besonders zweckentsprechendes, bewährtes 
Anstrichmaterial zum dauernden Schutz von: 


Eisen- u. Wellblech-Constructionen, 
Brücken, Hallen, Trägern ce. 


(wichtig auch für Grundirung statt Mennige). 


Hausfagaden,Fussböden u.a. 


Rippenh 
Holz- und Mauerwerk, 


= u Auf Wunsch Farbenkarte u. näh, Mittheilungen. 
Dr. Münch & Röhrs, werum sw. eichiner-str. 91 


“ Wetterieste, waschbare Anstrichlarben. 


Patente in Europa 
und Amerika 


Sohöner dauerhafter &% 
often per o-M. 8-10 1. ER 
| Prospekte, Anmweifung und 0 Ss Attefte Franco und gratis. 
Gg. Jos. Altheimer, Fabrik, München & Linz a. Donau. 
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Prämiirt. 


2 Fagadenanstrich 
S Probefifte unter Nahnahme 
ME. 2.50. 


- 8. Schuckert, Nürnberg. 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. 
nt Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 


= in jeder Art und in jedem Umfang. 
a - Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
dieselbe Maschine. 

Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen. 
—— = Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 

i I Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
Ueber 1800 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 

als 4000 Bogenlampen System Piette-Krizik und 

ca. 40000 Glühlampen bereits in Betrieh. ; 

Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 


Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebe- 
kostenberechnungen auf Wunsch gratis. 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


Fabrikzeichen 


4 — OI — 
No. 8. Jahrgang 1886. Berlin, am 24. April 1886, 


er © Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 22. April Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 73 Pffg. zu beziehen. 
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= Der Kolli - Lagerort Bemerkungen 
= Si t | >; | | 3 FRSIE: Wr “insbesondere 
F ıgnatur er Art der | ' Gewicht| 8 \ Name etwaige Merkmale, 
2 nn SEE nhalt = Station welche zur Aufklä 
E Marke Nr. | ä [Verpackung FE 3 | ee EBEN: können). 
” EuRe 
’ Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
Si | A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
ä ıf KR \ 3615 1 _ Fuss = 0126 i Posen K. E.-D. Breslau er Maine its 
Ar 
. — 11 Kolli Käse — ı 138 2 Köln C. P, Linksrh. Köln 
AK 13 1 _ Wagendecke Kult ee 3 Völpke K.E.-D.Magdeburg 
B — 4 _ er 26 4 Rheda K. E.-D. Hannover 
BW 1582 2 Sack Kaffee — | 48 5 Leipzig K.E.-D.Magdeburg 
6 5952 1 Kiste ? — | 69 6| Breslau 0/5. |K. E.-D. Breslau 
DD _ t Sack Zwiebeln AR 7 M. Gladbach Linksrh. Köln 
FS 40 1 Pack leere Kistchen —| — 8| Frankfurt a/M. | Hess. Ludwigsb. 
G 10076 1 Kiste leer — 7 9/Plaueni/V.ob.Bhf.| Sächs. Stsb. 
Be; N > ; Karlsruhe Stein- 
en 130 1 —_ leeres Fässchen — | 16 10 Karlsruhe Badische Stsb. { bach’ sienirk 
GW 32719 1 Kiste 2 Krystallspiegel |— 5,5 | 11| Leipzig H. S. G. | K.E.-D. Erfurt |bei Bodenrev. 
H 125 1 a unbekannt — | 39,5 | 12 Wildbad Württemb. Stsb. |{bez. Teutschen- 
HR —_ 1 3 leer — etz 13 Erfurt K. E.-D. Erfurt thal (anschei- 
JD 2131 1 = — | 15 |14| Köln Gereon Linksrh. Köln nend alt). 
K Ga 1 Sack Kartoffeln — | 60 [15 Lippstadt K. E.-D. Hannover 
KcC 2185 1 Fass leer _ 6 |16 Warlubien K. E.-D. Bromberg 
A 525 1 | Korbflasche | Säure —| 68 |17 Lippstadt |K.E.-D. Hannover ei 
2320 1 Fass : 162 ? bez. slowitz» 
{ LWS 321 1 s } Wein _— { N 18| Breslau 0/S. |K. E.-D. Elan { Be 
MK 25 ı| Ballen | Ziegenfelle — | 106 |19| Frankfurt a/M. | Hess. Ludwigsb. 
MK 26 1 = Ziegenfelle —| 85 |2% 
\ MN 112 1 Kiste unbekannt =. € 21| Vlissingen Hafen Niederländ. Stsb. 
x N 6 6| Kolli eis. Pflugtheile — | 41,5 | 22] Kolmar i/P. |K. E.-D. Bromberg 
3 { AR 9) 71 | ı| Kiste |? | 185 | 23 Halle K.E.D. Magdeburg 
E, 01 _ 1 Pack Tau —| 29 | 24 Feyenoord Niederländ. Stsb. 
RH 2 1 Fass Oel (?) — | 217 | 25) Köln Gereon Linksrh. Köln 
S E= 1 u eis. Radreifen #92 26 NM. Gladbach n 
Sg 1280 1 Kiste ? | 72 127 Aachen ei 
; 794 | ı| Ballen Banner 3ı | 28 Berlin K. E.-D. Erfurt | beschr. Berlin. 
WL 2241 1 Kiste eis. Waschtischgestelle | 30 | 29 “ Gera, Sächsische Stsb. 
Ws 23599 1 n Schuhwichse —| 1 301 ‘Mannheim Badische Stsb, 
B.Kollim.Adressen sign. 
{ Ullrich 4027 | 1| Fass | leer —| 44 |31| Leipzig H. S. G.| K. E.-D. Erfurt 
S Güldenhof _ 1 Sack Betten | 23 |32 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
33 ler 2 1 _ Wagendecke _ 9 | 33 Harlingen Niederländ. Stsb. 
. d. Feist : „ 
Nordhausen — 1 Fass De eh e; 8 | 34 Crefeld Linksrh. Köln 
eroderwitz efekte eider un & - 
P\ ann h 18 1 Pack { Deecksöhriften } 7,5 | 35 Herrnhut Sächsische Stsb. 
6| Reichenbach — T z neue Handkörbe — | 13,5 | 36) Breslau O/S. K, E.-D. Breslau 
C.Kollim.Nummernsign.: 
== 12 1 _ Parthie Dütenpapier - — 71 37 Darmstadt Main-Neckar-B. 
= 20 2 Kolli Plattstähle 3,5 | 38 Leipzig I Sächsische Stsb. 
— 1885 1| Fässchen | leer _ 6,5 | 39] Saargemünd Linksrh. Köln 


Lagerort Bemerkungen 


ii = 
7 Der Kolli 2 
8 ea = = (insbesondere 
5 Signatur 3 | Art der | Gewicht| Ö - Name ‚etwaige Merkmale, Z 
Cu PEN nhalt. “4 atlon. welche zur A } 
= S Inhalt. ERaNR Stati der Bah ufklärung 
E ke Ne. 14 Verpackung. | | [8 | er Bahn. lesen könaemil 
D.Kolli m. Figuren sign.: 
40) N u 1 SE BR " (gusseisen) } 1,5 | 40 Lehrte K. E.-D. Hannover 
weiss — 1 un ingdecke _ 2 
“ll 2 cies 397 1 Kollo Ofentheil _g| 155 | 41l Elgersburg K. E.-D. Erfurt 
115 
a B un 1 Rolle Packleinen — | 37 | 42 Neuss Linksrh. Köln 
fe 50 
| AN 3028 1 Kiste { en A } 14 | 43/Plauen i/V.ob.Bhf.| Sächsische Stsb. 
44 | EN 6691 1 = ? — | 37 |4 Dt. Krone K. E.-D. Bromberg 
45 | AN 166 1 - leer — | 20 |4 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
E. Kolli ohne Signatur: auf der Strecke 
46 _ _ 1 Stück Flacheisen 24 | 46 Mühlacker Württemb. Stsb. | Maulbronn-Mühl- 
47 _ _ 3 a Eastobren — |189 |47 = yearar, ee acker gefunden. 
48 — — 1 ass eringe — | 151 48 raunschweig .Magdeburg 
49 = _ 1 Sack A en = 45 | 49 Eisenach K. E.-D. Erfurt "ER here 
1 _ schwarze Ledertasche 
50 — ei 1 _ grauer Leinwandkoffer\ — |50| Breslau 0./8. |K. E.-D. Breslau agan - Breslau 
mit Begleit- 
4 = ütze RT schein einge: 
gangen. 
51 —_ _ 1 — Leine a 51| Frankfurt a/M. |Main - Neckarbahn { Magd Fan } 
52 — _ = me (4 m lang) — ? 52 Lohmen Sächsische Stsb. 
ölzernes Maschinen- 
53 _ _ 1 — | et ee en 5 53 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
isentheilen daran 
54 — _ 8| Packete Bez (Osterkuchen) 41,5 | 54 Leipzig B. A. E. = a EM 
55 — _ 1 — entheil 0,5 | 55 anau .B.-D.Frankf.a/M. 
56 — _ 2 Pack Osterbrode 45 | 56 Breslau O./S. K. E.-D. Breslau 
57 2 _ 4 — gebogene eis. Röhren E= 57| Frankfurt a/M. | Hess. Ludwigsb. 
58 _ _ 1 Sack leere Säcke — 4 58 Pforzheim Württemb. Stsb. 
59 -- _ 1 5 9 leere Säcke —-—| 12 59 Ellrich K. E.-D. Hannover 
60 — _ 1 — Schwein _ 601 Schönlanke K. E.-D. Bromberg 
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Eisen-, Stahl- & Rır % Verzinkerei, KR 
u. Kupter- ® S Telegraphen- an 
Drahtfabrik; 2 \, E  kabel- N 
Drahtseilerei, 5 3 Fabrik. G RE 
Zaundraht (Fencing Wire) Be \ >; 
geglüht, geölt oder verzinkt. > IS 


Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriören. 


Patent ersetzt den alten schwerfälligen und gefährlichen Hebebaum und erzielt eine bedenkt 
Stshi 4 Stachelzaundraht. Ersparniss an Zeit. M. Selig junior «« Co., Berlin NW., Karl-Strasse 20. 4 


= — lo Fahnen und Banner für Behörden vyeet : 
Fahnen-Manufaktur Franz Reinecke, Hannover. 
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Privat-Inserate 
und 
Beilagen zur Zeitung 


Die Zeitung erscheint 


MITTWOCHS und SONNABENDS. ee 
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Abonnements - Bedingungen: >": HS; ur we ala Hrch as sind direet HE 
1: Bei Bezug durch die Post (innerhalb d tsch- N 4 u an die Buch- und Steindruckerei von H, 8. BRMANU 
ns Oesterreichischen Pontgahlelae) mad durch jele pn a Fe a, (Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
h handlung vierteljährlih. . . .. ... 4 Mk. u Ze BT: 


z. Beidi 2 Insertionspreis 
e recter,Zuseniung unter Streifband dnrch die ü i 

n- Expedi Habuno Alrusss 3 SW.) für das Deutsch- für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
j DJ 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
Exemplaren sind »usserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 


bh . 23 Mk, 
pränumerando frankirt an die Kasse des Vereins (König- 
grätzersir. 132 SW. hier) eınzusensden. 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte PP eh 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: DE SA 

r, jur. W. Koch, i 
‚Berlin W„ a ie 22. Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr, 86, 
% 


- Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
; Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 1. Mai 1886. 


Inhalt: Das Fremdwort in der Deutschen Sprache. — Die Deutsche Eisenbahnstatistik. (Fortsetzung.) — Verschiedene Bahnsysteme 

im Harz. — Aus dem Deutschen Reich: Sitzung der Eisenbahn-Taritkommission und des Ausschusses der Verkehrsinteressenten. (resetz, 

- betreffend die Erweiterung und Vervollständigung des Staats-Eisenbahnnetzes und die Betheiligung des Staates bei mehreren Privat-Eisen- 
bahnunternehmungen, vom 19 April 1886. Eisenbahnfachwissenschaftliche Vorlesungen. Die Ermässigung von Eisenbahnfrachten nach 
Hamburg und Bremen. Der Bayerische Eisenbahnrath. Gültigkeitsdauer von Rundreisebilleten, sowie Aenderung der Kinderbeförderungs- 
Bestimmungen. Neuerrichtete Ausgabestelle für kombinirbare Rundreisebillete. Massregel gegen die Ueberfüllung der Bahnhöfe. Stendal- 
Tangermünder Eisenbahn. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Berichtigung. Rundschreiben. — Aus Oesterreich-Ungarn: Ein Wander- 
 apostel für den Einheits-Fahrpreis der Eisenbahnen. Die Enquete über die Oesterreichischen Waggon- und Lokomotiven Fabriken. Lokal- 
bahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. Börsenberieht und Koursnotiz. — Die Rhonebahn, — Niederländische Korrespondenz: Erste Groninger 


Tramwaygesellschatt. Rotterdamer Tramwaygesellschaft. 


- bahn Wildervank-Assen. Lokalbahn Sauwert-Roodeschool. 
- Korrespondenz: Transkaspische Bahn. 
des Bahnhofs der Riga-Pleskauer Bahn in Riga. 


3. Personen- und Güterverkehr. 4. Personen- und Gepäckverkehr. 


[u]; 


Das Fremdwort in der Deutschen Sprache, 


u. Die von vielen und insbesondere auch sehr massgebenden 

Seiten mit lebhaftem Nachdrucke unterstützten Bestrebungen, 
der Deutschen Sprache überflüssige Fremdworte thunlichst fern 
zu halten, haben das erfreuliche Ergebniss gehabt, dass der 
Kampf gegen diese, früher gewissermassen als ein Zeichen be- 
sonderer Bildung geltenden Verunstaltungen unserer Sprache in 
den hierbei in Betracht kommenden Kreisen geradezu ein allge- 
meiner geworden ist. Sogar Vereine sind bereits zusammenge- 
treten, um in dieser Hinsicht weiterhin förderlich "zu wirken, 
und nach dem gegenwärtigen Stande der Dinge darf man der 
ferneren Entwickelung dieser nationalen Frage mit voller Be- 
ruhigung entgegen sehen. Immerhin aber ist es klar und auch 
wohl für die Folgezeit als feststehend zu erachten, dass eine 
nicht unbeträchtliche Zahl von Fremdworten zunächst nicht und 
vielleicht niemals in unserer Sprache zu entbehren oder durch 
wirklich Deutsche Worte zu ersetzen sein wird. 

Bei diesen verdeutschten Fremdworten drängt sich häufig 
die verschiedene Schreibweise störend auf, welche je 
nach dem Belieben des Schreibenden bisweilen der Ursprungs- 

_ sprache genau entspricht, bisweilen aber auch eine mehr oder 
minder willkürliche Aenderung der letzteren im Deutschen 
Sinne zeigt. 

Die Eisenbahnsprache hat manche solche Worte aufzu- 

_ weisen, welche überaus häufig gebraucht werden und deren ver- 

- schiedenartiges Aussehen in Fahrplänen, Plakaten oder sonstigen 

amtlichen Drucksachen und Schriftstücken oft, und insbesondere 
auch bei dem Uebertritte aus einem Eisenbahnbezirke in den 

"anderen, eigenthümlich berührt. Beispielsweise findet man fol- 

‚gende Schreibarten: Courierzug, Courirzug, Curierzug, Kourier- 

zug, Kourirzug, Kurierzug, Kurirzug; Coupe, Coupee, Koupe, 
 Koupee und in neuerer Zeıt auch („Archiv für Eisenbahnwesen* 

_ Jahrgang 1886, Heft 1, Seite 12, Zeile 3 und 4 von unten) Kupee; 

- Cours, Curs, Kours, Kurs; Retourbillet Returbillet u. s. w. 


” Welche Schreibweise bei solchen Worten als die thatsäch- 
_ lich richtigste zu bezeichnen ist, wird in vielen Fällen schwer 
_ zu entscheiden und die Wahl derselben mehr oder minder Sache 
des persönlichen Geschmackes sein. Wir möchten es aber für 
überaus wünschenswerth erachten, auch in dieser Beziehung zu 

einer Einheitlichkeit zu gelangen; und wenn wir uns gestatten, 
gerade an dieser Stelle eine solche Anregung zu geben, so ist 


. 


: Amsterdamer Omnibusgesellschaft 
- Tramwaygesellschaft. Dampftramwaygesellschaft „Oldambt-Pekela“. Rynlandsche Dampftrambahn. Gooische Dampftrambahn. 


Arnhemer 


Tramwaygesellschaft im Haag. 
Dampftram- 


Reichstelegraphen Niederländisch-Indiens. — Die Pariser Stadtbahn. — Russische 
Noch ein Projekt für eine Sibirische Bahn. 


Tarif tür den direkten überseeischen Verkehr. Lage 


Zweigbahn nach Pernau von Walk. Libau-Memel. — Strafrecht. — Litteratur: Alfred 
Birk, Ueber Schmalspurbahnen. — Miszellen: Dauerhaftmachung des Holses. — I, Offizielle Anzeigen: 1. Berichtigungen 


2. Güterverkehr. 


5. Generalversammlungen. 6. Submisssionen. — Il. Privatanzeigen. 


hierfür die Erwägung massgebend, dass die Eisenbahnen mit 
ihren Welten und Völker verbindenden Zielen und Zwecken ganz 
besonders geeignet erscheinen, derartige Einheitsbestrebungen 
aufs Kräftigste und Wirksamste zu unterstützen und zu ver- 
breiten. Wenn man überhaupt dem äusseren Formenwesen eine 
gewisse Berechtigung zuzuerkennen geneigt ist — und wir zwei- 
feln nicht daran, dass demselben eine solche gebührt —, so 
dürfte auch der vorstehend erörterten Frage einige Brachtung 
nicht zu versagen sein. K—e. 


Die Deutsche Eisenbahnstatistik. 


(Fortsetzung aus No. 33.) 


Anlagekapital und Rente. 

Die Daten der betreffsnden Tabelle, welche die wesent- 
lichsten finanziellen Ergebnisse des Baues und Betriebes der 
Bahn enthalten, sind der Buehung der Bahnen entnommen, 
welche nach gleichmässigen Grundsätzen und unter Anwendung 
eines gemeinsamen Formulars geführt wird. Dieselben sind 


jedoch sämmtlich belıufs Erleichterung der Vergleichung auf 


kilometrische oder prozentualische Werthe reduzirt. 


Gesammt - Bauaufwendungen. Diese Auf- 
wendungen, welche — abgesehen. von den Fällen eines 
Eigenthumswechsels — mit dem „Anlagekapital* identisch 


sind, bestehen der Hauptsache nach aus den eigentlichen Bau- 
kosten, d. h. den direkt für Herstellung der Bahnanlagen und 
zur Beschaffung der Betriebsmittel ausgegebenen Baarsummen. 
Dazu kommt eine Reihe von Nebenkosten, wie etwaige Ausfälle 
beim Betrieb einer Strecke für Rechnung des Baufonds, Zinsen 
während der Bauzeit für das zum Bau benöthigte Kapital, Kurs- 
verluste, erste Dotirung des Reserve- und des Erneuerungsfonds, 
sowie sonstige Aufwendungen. Dagegen gehen von den eigent- 
lichen Baukosten unter Umständen gewisse Beträge ab, wie der 
etwaige Ueberschuss aus dem Betrieb einer Bahnstrecke für 
Rechnung des Baufonds, nicht bereits in der Baurechnung ab- 
gesetzte Rückeinnahmen, Kursgewinne, dem B-trieb entnommene 
und zu Bauzwecken verwendete Beträge, Subventionen seitens 
Dritter, Zinsen für angelegte Geldbestände und sonstige Kin- 
nahmen des Baufonds. 

Da in dem Falle eines Eigenthumswechsels der Kaufpreis 
weniger nach der Höhe der Gesammt-Bauaufwendungen, als 


- 44 — 


nach der Rentabilität des Unternehmens bemessen zu werden 
pflegt, so erscheint unter solchen Umständen das vom letzten 
Besitzer verwendete Anlagekapital entweder höher oder geringer, 
als die Gesammt-Bauaufwendungen. Derartige Ausnahmefälle 
liegen für die Reichseisenbahnen, Preussischen Staats- etc. 
Bahnen vor. 

Sieht man von derartigen Ausnahmeverhältnissen ab, so 


ergibt sich für die Gesammtheit der Normalspurbahnen am | 
Ende des dargestellten Zeitraums der Betrag von rund 256 000 4 


pro 1 km als durchschnittliches, mit den Gesammt-Bauaufwendun- 


gen übereinstimmendes Anlagekapital. Von diesem Durchschnitt, | 


welcher auch für die vorangegangenen 4 Jahre nahezu der gleiche 


ist, weichen selbstverständlich die einzelnen Bahnen und inner- 
halb derselben die verschiedenen Strecken sehr erheblich ab. 


Die höchsten Baukosten zeigt 


die Zittau-Reichenberger E. mit rund 409 000 A 
demnächst fölgen 
die Badischen Staatseisenbahnen mit rund 316000 „ 


und die Sächsischen Staatseisenbahnen mit 


rund 311000 „ 


. . . . 


Unter dem erwähnten Durchschnittssatz bleiben von grösseren 
Bahnen: FE 


Württembergische Staats- 
bahnen. . E 


OH durchschnittl. rund 6200 4 
Mecklenburgische Frie- 


drich-Franz-E. ® x „7600 
Bayerische Staatsbahn . & »„ 7:5800:% 
Pfälzische E.. Br 5 „....52005% 
Werrabahnsmn.2 me > „..52001% 
Oldenburgische Staatsbahn. “ »„ 4500 „ 
Oberhessische E. . . . . - 2.42 300.55 


Besonders niedrige Sätze zeigen verschiedene kleinere 
Bahnen bis herab zu rund 600 M. (Georgs-Marienhütte, welche 
fast ausschliesslich dem Güterverkehr dient), während auf der 


| Eisern-Siegener Bahn ein Personenverkehr überhaupt nicht statt- 


findet. 

Die Kinnahmen aus dem Güterverkehr sind in den frag- 
lichen 5 Jahren von 17 583 4 auf 19356 44 pro 1 km Betriebslänge 
stetig gewachsen und betragen im Mittel 18 561 „4. Eine ähnliche 


‘Zunahme findet sich auch bei den meisten einzelnen Bahnen. 


pro 1 km, während die übrigen Staatsbahnen dem Durchschnitt | 


näher kommen und theilweise (wie die Bayerischen Staatsbahnen, 
die Main-Neckar-Bahn und die Oberhessische Eisenbahn) unter 
demselben verbleiben. Einen weit geringeren Satz zeigen die 
Oldenburgischen Staatsbahnen mit rund 106 000 44 


Im übrigen sind — bei sonst gleichen Verhältnissen — | 


die Baukosten für Bahnen untergeordneter Bedeutung — welchen, 
im Hinblick auf ihren beschränkten Betrieb, und die geringere 
Geschwindigkeit der darauf verkehrenden Züge, wesentliche Er- 
leichterungen in der Anlage der Bahn und in der Beschaffung 
der Betriebsmittel gestattet sind — im allgemeinen erheblich 
niedriger als diejenigen der Hauptbahnen. Diese Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung zeigen im letzten Jahre der Periode für 
das Anlagekapital auf 1 km 


als höchsten Satz rund . 101 700 
als niedrigsten rund . . .. .. 26 500 „ 
und ergeben im Durchschnitt rund 51400 „ 


Bei den Schmalspurbahnen treffen die Gründe, welche in 
der Regel einen niedrigeren Stand der Baukosten für Bahnen 
untergeordneter Bedeutung zur Folge haben, in noch höherem 
Masse zu, was — vermöge der Einwirkung der oben erwähnten 
allgemeinen Faktoren der Preisbildung — nicht ausschliesst, dass 
einzelne Schmalspurbahnen höhere Anlagekosten aufweisen, als 
gewisse andere Sekundär- oder selbst Hauptbahnen. 


Während die Schmalspurbahnen im Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion Breslau zu Ende 1884/85 ein Anlagekapital 
von rund 95000 4. pro 1 km aufweisen, zeigen nachstehende 
Hauptbahnen geringere Anlagekosten: nämlich: 


die Holsteinische Marschbahn rund 94 000 A 
> Kirchheimer RE. Ri. 89 000 , 
„ Ludwigs-E. (Nürnberg-Fürth) 62.000 „ 


Unter den Normalspurbahnen untergeordneter Bedeutung 
erscheint mit dem geringsten Satz (rund 26 500 4) die Parchim- 
Ludwigsluster Eisenbahn. 


Das mittlere Anlagekapital der Schmalspurbahnen betrug 
zu Ende der dargestellten Periode rund 53000 X pro 1 km, 
während diese Kosten sich bei der Brölthalbahn auf nur rund 
18 000 44 belaufen. 


I. Betriebseinuahmen. Unter diesen erscheinen als 
die wichtigsten die Verkehrseinnahmen, welche für den Personen- 
und für den Güterverkehr getrennt zur Darstellung kommen. Die 
Verkehrseinnahmen betragen nach den Schlusssummen für die 
Gesammtheit der Bahnen im fünfjährigen Durchschnitt 25 891 4 
auf 1 km Betriebslänge. Hiervon entfallen rund 28 pCt. auf den 
Personenverkehr und 72 pCt. auf den Güterverkehr, welches 
Verhältniss in den einzelnen Jahren für die Gesammtheit ziemlich 
konstant geblieben ist, während dasselbe bei den einzelnen Bahnen 
sich wesentlich verschieden zeigt. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr sind in jenem 
Zeitraum von 7130 44 auf 7529 4 pro 1 km Betriebslänge ge- 
stiegen und betragen im Mittel 7330 .%4 Auch die überwiegende 
Mehrheit der einzelnen Bahnen 'weist eine solche Zunahme auf. 
Eine wesentliche Ueberschreitung des Mittels der kilometrischen 
Einnahmen aus dem Personenverkehr zeigen: 


Nürnberg-Fürth durchschnittl. rund 37 700 


Main-Neckar &. . ... 2 „224:9007% 
Lübeck-Büchener E.. . . ” > 9400 „ 
Sächsische Staatsbahnen . 5, 5 9200 „ 
Badische Staatsbahnen A „70817005, 
Hessische Ludwigsbahn . = X 8600 „ 
Cronberger Eisenbahn . . ’ n) 85008 
Preussische Staatsbahnen . A » 8400 5 


Ueber dem oben erwähnten Durchschnitt befinden sich: 


Altenburg-Zeitz . . . . durchschnittl. rund 26400 
Main-Neckar E . ... 5 FE SA UOTE 
Preussische Staatsbahnen » Berl) 
Reichs-Eisenbahnen. . . ” 21:8002% 
Sächsische Staatsbahnen . s 521700808 
Lübeck-Büchener E .. ” 0 2100 


Unter jenem Durchschnittssatz bleiben nachstehende grössere 
Bahnen: 


Pfälzische E.. . durcehschnittl. rund 16400 4 


Badische Staatsbahnen . > 141008, 
Hessische Ludwigs-Bahn . y „..12900%, 
Bayerische Staatsbahnen . = „. 128005, 
Werrabahn . . .... 4 „11400 „ 
Württembergische Staats- 
bahnen Wa 2, A »2.,10:8003%, 
Mecklenburg. Friedrich- 
Tanz-B. la Yp es 7600 „ 
Oldenburgische Staats- 
bahnen ie. ur Ei 5 A, 6100 „ 
Oberhessische Eisenbahnen I di 2700 „ 


Bei verschiedenen kleineren Bahnen stellt sich der Durch- 
schnittssatz noch niedriger. Den geringsten (rund 340 44) zeigt 
die erst seit 2 Jahren im Betriebe befindliche Schleswig-Angeler 
Eisenbahn. 

Die Betriebseinnahmen ausschliesslich der Pachtzinse be- 
tragen nach der Schlusssumme für die Gesammtheit der Bahnen 
im fünfjährigen Durchschnitt 27153 4 auf 1 km Betriebslänge. 
Hiervon entfallen auf die Verkehrseinnahmen 25891 44 oder rund 
95 pCt. Eine wesentliche Ueberschreitung des Mittels zeigen: 


Main-Neckar Bahn durehschnittl. rund 51500 44 


Nürnberg-Fürth. . . .-. N „41900 5 
Sächsische Staatsbahnen . » „» 32800 „ 
Lübeck-Büchener E.. . . en »n68210038 
Preussische Staatsbahnen . 5 »...81900., 
Altenburg-Zeitz. . . . . > » 31900 „ 
Reichs-Eisenbahnen . , . > „. 30400 „ 


Unter demerwähnten Durchschnittssatz bleiben von grösseren 
Bahnen: 


Badische Staatsbahnen . durchschnittl. rund 24000 4 


Hessische Ludwigs-Bahn . ka ».2.22:6002, 
Pfälzisehe''E. I, ., =% = » 22600 „ 
Bayerische Staatsbahnen . h 21920085 
Württembergische Staats- 
bahnen?.E am » 3, 21.79200,05 
Werrabahn Zr = >70 17.7004 ,, 
Mecklenburgische Friedrich- 
.  Franz-Bahn . ... 5 »...12400%,, 
Oldenburgische _Staats- 
bahnen N FO RTTRN 4 s. 11:300885 
OberhessischeEisenbahnen 5 „Tab DOOR 


Besonders niedrige Sätze zeigen verschiedene kleinere - 
Bahnen bis herab zu 1800 44 (Schleswig-Angeler Eisenbahn.) 

Die durchschnittliche Betriebseinnahme der Schmalspur- 
bahnen beträgt rund 5400 4 auf 1 km Betriebslänge. en 
höchsten Satz zeigt hier die Rappoltsweiler Strassenbahn mit 
N on “4, den niedrigsten Ocholt-Westerstede mit rund 
1800 B i 

II. Betriebsausgaben. Die Betriebsausgaben — in 
ihrer Totalität betrachtet — bewegen sich für die Gesammtheit 
der Bahnen während des dargestellten Zeitraumes in allgemein 
steigender Richtung, zwischen 13968 und 15487 4% auf 1ı km 
Betriebslänge und betragen im Jahresdurchschnitt 14 831 „4. Eine 


a 


wesentliche Ueberschreitung des erwähnten Durchschnittssatzes 
zeigen folgende Bahnen: 


Main-Neckar-Bahn . durchschnittl. rund 33 100 4 


Nürnberg-Fürth . . . . ER RED ANNE, 
Georgs-Marienhütte E. . . E E92 40082, 
Lübeck-Büchener E . . = 1800ER, 
Sächsische Staatsbahnen . = „22117800, 
Preussische Staatsbahnen . > WRFLT 300.75, 
Reichs-Eisenbahnen . . - $ „17 000% 
Zittau-Reichenberger E. . KEN iE „ 16400 „ 


Unter dem erwähnten Durchschnittssatz bleiben an grösseren 
Bahnen: 


Badische Staatsbahnen durchschnittl. rund 13 700 4 


Pfälzische K. . a er 12 300 
Hessische Ludwigsbahn . =. 19,6003% 
Bayerische Staatsbahnen . „ „10600 ', 
Werrabahn. u. ..7.° .--, $ + 9800 ,„ 
Württembergische Staats- 

bahnenw on. 1... > 0 02.9:500,%, 
MecklenburgischeFriedrich- 

Franz-Bahn . .. . A ».2:18:300.7% 
Oldenburgische Staatsbahn hr 4141161000% 
OberhessischeBisenbahnen 5, 0600 


Besonders niedrige Sätze zeigen verschiedene kleinere 
Bahnen bis herab zu rund 1879 44 (die erst seit 2 Jahren er- 
öffnete Glasow-Berlinchener Eisenbahn). 

Nach den einzelnen Haupt-Dienstzweigen betrachtet, zerlegt 
Br aroligen Gesammtergebniss: der kilometrischen Ausgaben wie 
olgt: 


allgemeine Verwaltung 1424. = 9,6 pCt. 

Balınverwaltung - . . . . dSBSsL EN —ENDRG 

Transportverwaltung . . . . 913 „= 
Summe 14831 4 = 100,0 ptt. 


Dieses Verhältniss modifizirt sich selbstverständlich bei den 
einzelnen Verwaltungen. Bei sonst gleichen Umständen zeigen 
kleine Bahnen verbältnissmässig hohe Kosten der allgemeinen 
Verwaltung, verkehrsreiche Bahnen höhere Kosten der Trans- 
portverwaltung als verkehrsarme, während die Ausgaben der 
Bahnverwaltung nicht allein von der Stärke des Verkehrs, sondern 
auch von örtlichen Verhältnissen und zeitlichen Bedürfnissen 
abhängen. 

Bei den Schmalspurbahnen ergeben die Gesammt-Betriebs- 
ausgaben im Durchschnitt der 5 Jahre r. 2500 44 auf 1 km Be- 
triebslänge, somit; kaum 17 pCt. derjenigen der normalspurigen 
Bahnen. Die höchsten kilometrischen Betriebsausgaben er- 
scheinen bei der Rappoltsweiler Strassenbahn mit r. 7800 4, die 
geringsten bei Ocholt-Westerstede mit r. 1050 

Etwas höhere, aber gleichfalls beträchtlich unter dem Ge- 
sammtdurchschnitt bleibende Betriebsausgaben weisen diejenigen 
Normalspurbahnen auf, welche ausschliesslich Sekundärbetrieb 
haben. Der höchste Durchschnittssatz der kilometrischen Aus- 
gaben beträgt hier r. 22400 4, der niedrigste r. 1 900 „4, der 
Gesammtdurchschnitt r. 4900 44 

Von besonderer Wichtigkeit unter den Betriebsausgaben 
sind die Kosten Jder Zugkraft, deren Höhe durchschnittlich nahezu 
25 pCt. der gesammten Betriebskosten betragen. 

IV. Betriebsüberschuss. Der Betriebsüberschuss beträgt 
im Jahresdurchschnitt für die ganze dargestellte Periode 12 254 4 
auf 1 km Eigenthumslänge In den drei ersten Jahren steigt 
dieser Durchschnitt von 11762 Mark auf 12840 4 und fällt so- 
dann wieder bis 12272 44 im Jahre 1884/85. 

Den erwähnten Gesammtdurchschnitt überschreiten die 
Main-Neckarb. durchschn. 19100 4, die Altenburg - Zeitzer E. 
durchschn. 17800 4, die Preussischen Stastsbahnen durchschn. 
14900 A, die Lübeck-Büchener E. durchschn. 14400 4, die 
Sächsischen Staatsbahnen durchschn. 14300 , die Nürnberg- 
Fürther E. durchschn. 14 000 44, die Reichs-Eisenbabnen durchschn. 
13 500 4, die Aachen-Jülicher E. durchschn. 12 800 44 


Unter jenem Durchschnitt bleiben von grösseren Bahnen : 
die Badischen Staatsbahnen durchschn. 10 900 4, die Hessische 
Ludwigsb. durchschn. 10800 4, die Pfälzischen E. durchschn. 
10100 4, die Ostpreussische Südb. durchschn. 9300 4, die 
Bayerischen Staatsbahnen durchschn. 8700 4, die Württember- 


. gischen Staatsbahnen durchschn. 8 300 44, die Werrab. durchschn. 


6600 4%, die Mecklenburgische Friedrich-Franz E. durchschn. 
5500 „44, die Oldenburgischen Staatsb. durchschn. 4000 4, die 
Oberhessischen E. durchschn. 700 44 

Besonders niedrige Durchschnittssätze zeigen verschiedene 
kleinere Bahnen bis herab zu rund 600 4 (Kreis Oldenburger 
Eisenbahn). 

m Verhältniss zur Bruttoeinnahme beträgt der Betriebs- 
überschuss im Gesammtjahresdurchschnitt der dargestellten 


| 
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Periode 43,69 pCt., während die einzelnen 5 Jahre einen nicht er- 
heblichen, aber steten Wechsel zeigen. 

Von den einzelnen Bahnen hat den höchsten Durchschnitt 
die Ermsthalbahn mit rund 64,30 pCt., während weitere 17 Bahnen 
zwischen 55,30 und 44,20 pCt. zeigen, wie namentlich die Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen mit rund 46,40 pCt., die Baysrischen 
Staatsbahnen mit rund 45,30 pCt., die Preussischen Staatsbahnen 
mit rund 44,60 pCt. 

Unter dem erwähnten Durchschnitt bleiben von bedeuten- 
deren Bahnen: die Sächsischen Staatsbahnen durchschn. 43,30 pCt., 
die Badischen Staatsbahnen durchschn. 40,90 pCt., die Mecklen- 
burgische Friedrich-Franz-E. durchschn. 38,10 pCt., die Reichs- 
Eisenbahnen durchschn. 37,69 pCt. und die Oberhessischen 
Bahnen mit dem niedrigsten Prozentsatz von durchschn. 13,40 pCt. 

Als Rente des auf die eigenen Strecken verwendeten An- 
lagekapitals betrachtet, ergibt der Betriebsüberschuss im Ge- 
sammtsdurchschnitt der 5 Jahre 4,61 pCt. 

Wie bei der Reduktion auf Kilometer, zeigt auch hier 
das Jahr 1882/83 den höchsten Werth, nämlich 4,80 pCt.; die 
beiden letzten Jahre befinden sich fast genau auf dem Durch- 
schnittssatz. 

Ueber dem Durchschnitt halten sich: die Sächsischen 
Staatsbahnen durchschn. rund 4,90 pCt. und die Preussischen 
Staatsbahnen durchschn. rund 5,00 pCt. 

Für die Schmalspurbahnen stellt sich im Verhältniss zum 
verwendeten Anlagekapital der Ueberschuss im Gesammt- 
durchschnitt auf 426 pCt. Den höchsten Durchschnitt 
haben die Schmalspurbahnen im Bezirke der Königlichen Di- 
rektion zu Breslau mit rund 4,9 pCt. und den niedrigsten die 
Feldabahn mit rund 2,3 pCt. 


V. Rücklagen in den Erneuerungs- undin denRe- 
servefonds. Derartige Rücklagen sind für fast sämmtliche Privat- 
bahnen durch die Konzessionsbedingungen und die Statuten fest- 
gesetzt, auch deren Höhe auf Grund langjähriger Erfahrungen durch 
Regulative bestimmt. Im allgemeinen dient der Erneuerungs- 
fonds dem regelmässigen Ersatz gewisser bestimmt bezeichneter 
Theile des Oberbaues (wie Schienen nebst deren Befestigungs- 
material, Weichen nebst Herz- und Kreuzungsstücken, Schwellen) 
und der Betriebsmittel (Lokomotiven nebst Tendern, Personen-, 
Gepäck- und Güterwagen, sowie gewisser Theile dieser Betriebs- 
mittel). Der Reservefonds ist vorzugsweise für den Ersatz des 
durch aussergewöhnliche Naturereignisse (wie Sturm, Blitzschlag, 
Feuer, Ueberschwemmung etc.) verursachten Schadens bestimmt, 
Bei einigen Bahnen sind indess diese beiden Fonds mehr oder 
weniger miteinander verschmolzen oder auch noch zu anderen 
Zwecken bestimmt. 

Auch für die Sächsischen und die Oldenburgischen Staats- 
bahnen ist ein Erneuerungsfonds vorgesehen. 

Die Rücklagen in den Reservefonds betragen im Durch- 
schnitt der fünf Jahre und der sämmtlichen betreffenden 
Bahnen 6,78 pCt., diejenigen zum Erneuerungsfonds 1,13 pCt. 
der Bruttoeinnahmen. Von letzteren sind, um für diese Be- 
rechnung einen gleichmässigen Massstab zu gewinnen, die Pacht- 
zinsen abgesetzt. 


VI. Dividenden der Privatbahnen. Die höch- 
sten Dividenden haben im Durchschnitt der fünf Jahre bezahlt: 


a) an die Inhaber von Prioritätsstammaktien: 


ehemalige Rechte-Oder-Uferbahn . 8,56 pCt. 
Altenhurg-Zeilzaiee au u 1 fe. dl m 
Eisern-Siegen . . » . 2 22.0. 6.0020, 
ehemalige Halle-Sorau-Gubener E.. 5,0905 
„ Märkisch-Posener Bahn 5,65 „ 
Ostpreussische Südbahn £ 5,3007, 
Aachen-Jülich . . . . 5,10 „ 
b) an die Inhaber von Stammaktien: 
Nürnberg-Fürth . . ..._. . 21,00 pCt. 
ehemalige Berlin-Hamburger E. 18,96 „ 
5 Oberschlesische E. 1110305 
R Altona-Kieler E. . 939 „ 
E Chemnitz-Würschnitzer E. 925 „ 
Altenburg-Zeitz . ©... 2.2. 8,64 „ 
ehemalige Rechte-Oder-Uferbahn 8,56 '„ 
Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn 8,54 „ 
ehemalige Thüringische E. MEET TODN, 
Lübeck-Büchen . an 6,53 „ 
Pfälzische Bahnen . . .... 6,34 „ 
ehemalige Berlin-Anhaltische E. . se 


Einschliesslich der inzwischen verstaatlichten. Bahnen 
haben acht Verwaltungen in der ganzen fünfjährigen Periode 
überhaupt keine Dividenden bezahlt, während bei 15 Ver- 
waltungen eine solche Zahlung zwar an die Inhaber der Stamm- 
prioritäten, nicht aber an diejenigen der Stammaktien erfolgt ist. 


— 


Der Durchschnitt aller an die Inhaber von Stammaktien 
und Prioritätsstammaktien bezahlten Dividenden betrug: 


1880/81 4,48 pCt. 
1881/82 . Me! 461 „ 
1882/33. CN UWE 4,56 y 
ISBB/81 NEE eh 464 y 
1884/85 . - -» 3,07 0%, 
im Mittel . 4,39 5 


des zinsberechtigten Kapitals. 
(Fortsetzung folgt.) 


Verschiedene Bahnsysteme im Harz. 


Nachdem die nunmehr zur Ausführung genehmigte Schmal- 
spurbabn Gernrode-Harzgerode (vergl, No. 24, S. 302 d. Ztg.) her- 
gestellt sein wird, werden sich im Harz demnächst 3 verschie- 
dene Arten von Bahnen im Betriebe befinden, welche gleich- 
zeitig die Aufschliessung des gebirgigen Theiles desselben be- 
zwecken. Es sind dies: 

1. Die normalspurige Nebenbahn von Lauterberg nach Andreas- 
berg (Preussische Staatsbahn), mit Uebergang der Haupt- 
bahnwagen, sonst aber möglichst scharfen Kurven bis zu 
180 m und Steigungen bis zu 1:50. 

2. Die vereinigte Adhäsions- und Zahnradbahn von Blanken- 
burg nach Tanne (Halberstadt - Blankenburger Risenbahn- 
gesellschaft), normalspurig, mit Uebergang der Hauptbahn- 
wagen, kleinsten Kurven von 300 m, grössten Steigungen von 
1:16,5 in den Zahnstangenstrecken und 1:40 in den Ad- 
häsionsstrecken. 

3. Die bereits genannte Schmalspurbahn Gernrode-Harzgerode 
(Gernrode-Harzgerode kisenbahngesellschaft) mit 1 m Spur- 
weite, kleinsten Kurven von 60 m und grössten Steigungen 
von 1:25. 

Die Vergleichung der Betriebsergebnisse dieser Bahnen 
wird eine erwünschte Gelegenheit geben, eine weitere Klarheit 
darüber zu gewinnen, welchem Systeme unter ähnlichen Verhält- 
nissen der Vorzug zu ertheilen sein dürfte. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Sitzung der Eisenbahn-Tarifkommission und des Ausschusses der 
Verkehrsiuteressenten. 

Am 6. Mai wird in Berlin eine ausserordentliche Sitzung 
der Eisenbahntarifkommission und des Ausschusses der Verkehrs- 
interessenten stattfinden, die sich nur mit der Vorlage des 
Preussischen Eisenbahnministeriums behufs Einfübrung einer 
ermässigten Stückgutklasse für eine Anzahl landwirthschaftlicher 
Produkte und für Artikel der Eisenindustrie beschäftigen soll. 
Die „Berl, Polit. Nachr.* begleiten diese Nachricht mit folgenden 
Bemerkungen: Bekanntlich wurde dieses Thema schon in der 
letzten Hamburger Sitzung der Eisenbahn-Tarifkommission im 
Februar d. J. berathen, die Beschlussfassung jedoch vertagt, weil 
die Süddeutschen Eisenbahnverwaltungen ihre Ermittelungen 
über die Einwirkungen dieser Tarifreform auf die Einnahmen 
der Bahnen für noch nicht abgeschlossen erklärten, woraus mehr- 
fach — ob mit Recht, lassen wir dahingestellt — gefolgert worden 
ist, dass die Staatsbahnen von Bayern, Württemberg, Baden, 
ebenso die Bahnen der Reichslande die Vorlage überhaupt abzu- 
lehnen geneigt seien. So sehr zu bedauern wäre, wenn diese 
sehr beachtenswerthe Verbesserung der Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarife abgelehnt werden sollte, so lässt sich doch ein einiger- 
massen zutreffendes Urtheil über den von der Majorität der 
Bahnverwaltungen zu fassenden Beschluss heute noch nicht aus- 
sprechen. Im Ausschuss der Verkehrsinteressenten, der schon 
vor fünf Jahren die Einführung einer zweiten Stückgutklasse 
für alle Güter der Spezialtarife mit fast an Einstimmigkeit gren- 
zender Majorität angeregt hat, kann die Zustimmung der Majori- 
tät zwar als gesichert angesehen werden, es fehlt aber nicht an 
Stimmen, welche (im direkten Gegensatz zu den Anschauungen 
der Süddeutschen Bahnen) die Vorlage für noch nicht weitgehend 
genug erachten, Erweiterungsanträge einbringen und durch ihr 
taktisches Vorgehen, indem sie das Bessere an die Stelle des zur 
Zeit allein erreichbaren Guten zu setzen bemüht sind, die Vor- 
lage gefährden und nur der gegnerischen Haltung der Süddeut- 
schen Bahnen wider ihren Willen dienstbar sein dürften. 


Gesetz, betreffend die Erweiterung und Vervollständigung des 
Staats - Eisenbahunetzes und die Betheiligung des Staates bei 
mehreren Privat-Eisenbahnunternehmungen. Vom 19. April 1886. 

Nummer 98 des „Reichsanzeigers“ und Nummer 13 der 
„Gesetzsammlung* publiziren das Gesetz, betreffend die Er- 
weiterung und Vervollständigung des Staats-Eisenbahnnetzes etc. 
$ 1 desselben lautet in seinem ersten Theile wörtlich wie der in 
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No. 16 S. 192 d. Ztg. abgedruckte Entwurf !des Gesetzes. 


In % 
einzelnen Theilen abweichend lauten die nachstehenden Schluss- 


bestimmungen des $ 1 und $ 2—4: 

Mit der Ausführung der vorstehend unter No. I Litt. a 2 
bis 14 und 16 bis 23 aufgeführten Bahnen ist erst dann vorzu- 
gehen, wenn nachstehende Bedingungen erfüllt sind: 


A. Der gesammte zum Bau der Bahnen und deren Neben- 
anlagen nach Massgabe der von dem Minister der Öffentlichen 
Arbeiten oder im Enteignungsverfahren festzustellenden Projekte 
erforderliche Grund -und Boden ist der Staatsregierung in dem 
Umfange, in welchem derselbe nach den gesetzlichen Bestim- 
mungen der Enteignung unterworfen ist, unentgeltlich und 
lastenfrei — der dauernd erforderliche zum Eigenthum, der 
vorübergehend erforderliche zur Benutzung für die Zeit des Be- 
dürfnisses — zu überweisen, oder die Erstattung der sämmtlichen 
staatsseitig für dessen Beschaffung im Wege der freien Verein- 
barung oder Enteignung aufzuwendenden Kosten, einschliesslich 
aller Nebenentschädigungen für Wirthschaftserschwernisse und 
sonstige Nachtheile, in rechtsgültiger Form zu übernehmen und 
sicher zu stellen. 


Vorstehende Verpflichtung erstreckt sich insbesondere auch 
auf die unentgeltliche und lastenfreie Hergabe des für die Aus- 
führung derjenigen Anlagen erforderlichen Terrains, deren Her- 
stellung dem Eisenbahnunternehmer im Öffentlichen Interesse 
oder im Interesse des benachbarten Grundeigenthums auf Grund 
gesetzlicher Bestimmungen obliegt oder auferlegt wird. 

Zu den Grunderwerbskosten für die unter No. 20 bezeich- 
nete Bahn von Wiesbaden nach Langenschwalbach soll staats- 
seitig ein Zuschuss von 150 000 4 gewährt werden. 


B. Die Mitbenutzung der Chausseen und öffentlichen Wege 
ist, soweit dies die Aufsichtsbehörde für zulässig erachtet, seitens 
der daran betheiligten Interessenten unentgeltlich und ohne be- 
sondere Entschädigung für die Dauer des Bestehens und Betriebes 
der Bahnen zu gestatten. 


C. Für die unter No. I Litt. a 10, 11, 12 und 13 benannten 
Bahnen muss ausserdem von den Interessenten zu den Baukosten 
ein unverzinslicher, nicht rückzahlbarer Zuschuss geleistet werden, 
und zwar zum Betrage: 


a) bei No. 10 (Striegau-Bolkenhain) von 82000 44, 

b) bei No. 11 (Grunow-Beeskow) von 90000 AM, 

c) bei No. 12 (Teutschenthal-Salzmünde) von 100 000 M, 
d) bei No. 13 (Schönebeck-Blumenberg) von 112000 4 


$ 2. Die Staatsregierung wird ermächtigt, zur Deckung der 
zu den im $ 1 unter No. I vorgesehenen Bauausführungen und 
Beschaffungen erforderlichen Mittel von 52 907 000 A: 


1. die dem Staate zu dem vorläufig auf 3 627 637,63 44 ermittelten j 
Betrage zugefallenen Bestände der im $ 3 des Gesetzes, be- 
treffend den Erwerb des Halle-Sorau-Gubener Eisenbahn- 
unternehmens für den Staat, vom 23. Februar 1885 („Gesetz- 
sammlung“ S. 43) bezeichneten Fonds der ehemaligen Halle- 
Sorau-Gubener Eisenbahngesellschaft, 


2. den ersparten Restbestand derjenigen Geldmittel, welche auf 
Grund des Gesetzes vom 2. April 1875 („Gesetzsammlung* 8. 193) 
zur Deckung der bei Begebung der Eısenbahnanleihe aus dem 
Jahre 1868 entstandenen Koursverluste flüssig gemacht sind, | 
mit 307 607,63 4 i 


zu verwenden, und zwar ad 1 insoweit, als über diese Fonds | 
durch das eben erwähnte Gesetz vom 23. Februar 1885 nicht 
anderweit verfügt ist, und als die Bestände dieser Fonds nach 
dem Ermessen des Finanzministers ohne Nachtheil für die Staats- 
kasse flüssig gemacht werden können. 

nn den alsdann noch zu deckenden Restbetrag im $ 1 
No. 


desgleichen zur Deckung der für die im $ 1 unter No.II vor- 
gesehene Betheiligung, sowie für die im $ 1 unter No. III 
und IV vorgesehenen Bauausführungen erforderlichen Mittel 
von zusammen höchstens 4835 000 4 

sind Staatsschuldverschreibungen auszugeben. 


$ 3. Wann, durch welche Stelle und in welchen Beträgen, 
zu welchem Zinstusse, zu welchen Bedingungen der Kündigung 
und zu welchen Koursen die Schuldverschreibungen verausgabt 
werden sollen ($ 2), bestimmt der Finanzminister. 


Im übrigen kommen wegen Verwaltung und Tilgung der 
Anleihe und wegen Verjährung der Zinsen die Vorschriften des 
Gesetzes vom 19. Dezember 1869 („Gesetzszammlung“ S, 1197) zur 
Anwendung. \ 


$ 4. Jede Verfügung der Staatsregierung über die im $ 1 
unter No. I, III und IV bezeichneten Eisenbahnen (beziehungs- 
weise Eisenbahntheile) durch Veräusserung bedarf zu ihrer Rechts- 
gültigkeit der Zustimmung beider Häuser des Landtages. Eben- 
so ist zur Veräusserung der in Gemässheit des $ 1 No. Il’ 2 für 
den Staat zu erwerbenden Aktien, sowie der daselbst bezeich- 
neten Bahnen und zur Fusionirung derselben mit auderen Eisen- 
bahnunternehmungen die Genehmigung beider Häuser des Land- 
tages erforderlich. 
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Eisenbahnfachwissenschaftliche Vorlesungen. 
Ä - Die eisenbahnfachwissenpschaftlichen Vorlesungen werden 
im Sommersemester 1886 in folgender Weise stattfinden: 
In Berlin werden in Räumen der Universität Vorlesungen 
über die Verwaltung der Preussischen Staatseisenbahnen gehalten 
werden. Das Nähere, insbesondere auch bezüglich der Anmel- 
dung zu den Vorlesungen, ist aus dem Anschlage in der Univer- 
sität ersichtlich. 
e In Köln finden Vorlesungen über Nationalökonomie der 
Eisenbahnen und Eisenbahnbetriebslehre im Verwaltungsgebäude 
- der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrhein.) daselbst statt. 


- Die Ermässigung von Eisenbahnfrachten nach Hamburg 
und Bremen, 

Die „Rhein,-Westf. Ztg.“ schreibt: Die von der Staats-Kisen- 
 bahnverwaltung gewährte Ermässigung von Eisenbahnfrachten 
für sogenannte Bunkerkohlen nach Hamburg und Bremen ist, 
wie jedermann, der die mit der qu. Angelegenheit sich be- 
 schäftigenden früheren Artikel d. Bl. verfolgt hat, erkennen 
_ wird, für die Rheinisch - Westfälische Kohlenindustrie nicht 
minder als auch für die Staatseisenbahn von nicht zu unter- 
schätzender Bedeutung. Im Jahre 1885 gingen aus dem ÖOber- 
bergamtsbezirk Dortmund 233 000 t Bunkerkohlen an Hamburger 
Dampferlinien. Das gleiche Quantum wird auch voraussichtlich 
für die Folge jährlich dahin zur Versendung gelangen. Der 

Werth dieser 233000 t Koblen, doppelt gesiebte Fett-Stückkohlen 
_ zu 66 4 pro 10 t loco Zeche angenommen, beträgt 1537800 4, 
die Eisenbahrfracht 53 4 pro 10 t 1234900 4%, zusammen 

2772 700 „4. Im Jahre 1885 gingen nach Bremen, Bremerhafen 

218000 t Bunkerkohlen. Hinzu tritt für die Folge der Verbrauch 

der Subventions-Dampferlinien des Norddeutschen Lloyd sowie 
E der Verbrauch für die mehr eingefügten Schnelldampfer nach 
 Newyork, so dass man den jährlichen Verbrauch an Bunkerkohlen 
PN 
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- nach Bremen etc. auf 300000 t annehmen kann. Der Werth 
dieser 300000 t Kohlen loco Zeche zu 60 X pro 10 t macht 
1800000 44, die Eisenbahnfracht zu 47 #4 pro 10 t 1410000 44, 
zusammen 3210000 „4 Der Gesammtfrachtnachlass beträgt 
- hierauf für Hamburg 163 100 4, für Bremen etc. 90000 4, zu- 
sammen 253 000 44, womit sich die Staats-Bisenbahnverwaltung 
eine jährliche Frachteinnahme von 2644900 44 sichert. Der 
Rheinisch - Westfälischen Kohlenindustrie bleibt voraussichtlich 
ein jährliches Absatzquantum von 53300 Doppelwaggons im 
Wertnhe von 3337800 44 erhalten. Das macht zusammen 
ca. 6000000 #4, welche sonst ins Ausland gewandert wären. 
 Was.aber das Wichtigste ist, dass dadurch 1 776 fleissigen Berg- 
 arbeitern Beschäftigung und damit Lohn im Gesammtbetrage 
ni von 1400000 44 erhalten bleibt. Welch schwerer Schlag unseren 
schon so lange hart geprüften Kohlenbergbau getroffen hätte, 
wenn nicht in letzter Stunde in eine Ermässigung der Tarife ge- 
willigt worden wäre, wird sich jeder an der Hand der obigen 
Zahlen selbst sagen können. Den Staatseisenbahnen sowohl wie 
der Rheinisch - Westfälischen Kohlenindustrie und damit dem 
gesammten Vaterlande wird hoffentlich aus dem Ergebniss der 
Hamburger und Bremer Verhandlungen reicher Segen erblühen. 
Auch in Lübeck wurde — wie man der „Voss. Ztg.* schreibt 

— im Auftrage der Königlichen Eisenbahndirektion Altona von 
der dortigen Gewerbekammer eine Enquete über den Verbrauch 
der Westfälischen Kohle am dortigen Piatze und seinem Absatz- 
gebiet veranstaltet. Die betreffenden Anfragen beziehen sich auf 
den jährlichen Bedarf an Steinkohlen, den Ursprung, d. h. ob 
_ dieselben aus England oder der Provinz Westfalen bezogen 
werden, auf die Gattung der Koble, die etwaigen Kohlenlieferungs- 
" verträge, die Zeitdauer der Abschlüsse, die Arten’ der Abnahme 
_ und die verschiedenen Preise der Kohle. Die Resultate der En- 
3 gute sollen der nach Ostern in Lübeck zusammentretenden 


ohlentarifkonferenz zur Berathung vorgelegt werden. 


Der Bayerische Eisenbahnrath. 

Ueber das Ergebniss der am 20. v. Mts. abgehaltenen 

12. Sitzung desselben — deren Tagesordnung wir bereits in No. 32 
8. 403 d. Ztg. mitgetheilt hatten — wird folgendes berichtet: 
Die von einem Mitgliede des Eisenbahnraths beantragte Ver- 
setzung des Artikels „Kalk“ in den Ausnahmetarif No. 27 wurde 
om Eisenbahnrathe abgelehnt. Dem Antrag des Herrn F. Rhodius, 
ie Kgl. Generaldirektion zu ersuchen, bei Neuanschaffung von 
ffenen Wagen solche mit grösserer Ladefläche herstellen zu 
lassen, wurde seitens der Vertretung der Generaldirektion thun- 
 licheBerücksichtigungnachMassgabe der vorhandenen etatsmässigen 
“Mittel zugesagt. Weitere Anträge waren eingebracht durch Herrn 
J.C. Weidert, und zwar dahingehend: 1. dass aus dem Verzeichniss 
- der sperrigen Güter folgende Artikel gestrichenwerden möchten: Ab- 
_ fall von Stuhlrohr, Bäume und Gesträuche, Bast- und Palmblätter- 
Abfälle, Betten und gereinigte Bettfedern, Binsen, Cigarrenkisten, 
neue leere, Figuren von Gips, und Holz, unverpackt, Hüte, nicht 
Käfige und Steigen, neue, 


in verschnürten Ballen verpackt, 
Kannen, neue leere, Koffer, neue nicht ineinandergesetzt, Papier- 
späne, Särge, hölzerne leere, nicht ineinandergestellte, Spreu, 
‚uch Buchweizenschalen, verpackt, Watte; 2. dass Jahres-Abonne- 
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mentskarten für den Personenverkehr auf den Bayerischen Staats- 
bahnen eingeführt werden; 3. dass die Bier-Extrazüge ab München 
nach jeder der von der Generaldirektion in Aussicht genommenen 
Richtungen (Ulm, Aschaffenburg, Hof) wenn nicht täglich, so 
doch an bestimmten Wochentagen regelmässig, ohne Rücksicht 
auf die Wagenzahl, abgehen sollten. Der Antrag adi fand keine 
Unterstützung. Zum Antrag ad 2 erklärte die Vertretung der 
Generaldirektion, der befürworteten Einrichtung prinzipiell nicht 
entgegenzustehen, definitive Entschliessung aber von weiteren 
Erhebungen, sowie vom Benehmen mit den Deutschen Nachbar- 
bahnen abhängig machen zu müssen, Ad 3 wurde von der Ver- 
tretung der Generaldirektion versuchsweise die wöchentlich zwei- 
malige regelmässige Abfertigung der Bierzüge nach Aschaffen- 
burg und Probstzella (Richtung Berlin) in Aussicht gestellt. Ein 
weitergehendes Bedürfniss wurde vorerst nicht anerkannt. Es 
folgte nunmehr die Durchberathung des Entwurfs zum Sommer- 
fahrplan 1886. Die in demselben enthaltenen wichtigeren Ab- 
änderungen gegen die Vorjahre haben in der Presse bereits 
SEM NUDE gefunden und dürfen als bekannt . vorausgesetzt 
werden. 


Gültigkeitsdauer von Rundreisebilleten, sowie Aenderung der 
Kinderbeförderungs-Bestimmungen. 

Im Anschluss an unsere Notiz in No. 32 S.402 d. Ztg. 
theilen wir noch mit, dass mit dem 1. d. Mts. innerhalb des 
Süddeutschen Eisenbahnverbandes eine Aenderung der bisherigen 
bezüglichen Beförderungsbestimmungen insofern eintritt, als: 


‘ 1. die bisherige Gültigkeitsdauer der Rundreisebillete von 35 


Tagen auf 45 Tage ausgedehnt wird, und 

2. Kinder im Alter unter 10 Jahren unter den vom 1. Januar 
d. Js. an allgemein üblichen Bestimmungen für die Strecken 
der Deutschen Bahnen auch mit obigen Rundreisebilleten 
Beförderung finden. Letzteren wird daher der bekannte 
Kinder-Kontrollkoupon eingefügt. 


Neuerrichtete Ausgabestelle für kombinirbare Rundreisebillete. 

Am 1.d. Mts. ist behufs Entlastung der auf Bahnhof Frie- 
drichstrasse in Berlin vorhandenen Ausgabestelle für kombinir- 
bare Rundreisebillete und zur Bequemlichkeit des im Westen 
und Süden Berlins wohnenden Publikums seitens der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Erfurt eine zweite Ausgabestelle 
auf dem Anhaltischen Bahnhof, Eingang vom Askanischen Platz, 
links vom Hauptportal eröffnet worden. Dieselbe wird zur An- 
nahme von Bestellungen auf kombinirbare Rundreisebillete bezw. 
Ausgabe letzterer bis auf weiteres an den Wochentagen von 
9 Vorm. bis 6 Nachm,, an den Sonn- und Festtagen von 9 Uhr 
Vormittag bis 1 Uhr Nachmittag geöffnet sein. 


Massregel gegen die Ueberfüllung der Bahnhöfe. 

Auf dem Anhaltischen Bahnhof in Berlin wird von jetzt 
ab das Betreten der: Perrons bei Ablassung der besonders 
stark benutzten Züge nur Personen gestattet werden, welche mit 
den zu den betreffenden Zügen gültigen Billets oder besonderen 
Legitimationskarten versehen sind. Diese Karten werden nur 
an Begleiter von Kranken, schwächlichen oder gebrechlichen 
Personen zur Verausgabung gelangen. In Betracht kommen 
die Züge: nach Dresden um 7 Uhr 30 Min., 8 Uhr Vormittag 
und 5 Uhr 30 Min, Nachmittag, nach Leipzig und Halle um 8 
Uhr 30 Min. resp. 8 Uhr 40 Min. Vormittag und 2 Uhr 30 Min. 
und 8 Uhr Nachmittag. Diese Anordnung bezweckt die pünkt- 
liche Durchführung der Züge, die Verhütung von Unglücksfällen 
und die Bequemlichkeit des wirklich reisenden Publikums. 


Stendal-Tangermünder Eisenbahn. 

Von der Stendal - Tangermünder Eisenbahngesellschaft ist 
die 9,00 km lange Strecke Stendal-Tangermünde mit den Bahn- 
höfen Stendal ‘und Tangermünde und einer Zwischenhaltestelle 
am 1. v. M. für den Güterverkehr und am 7. v. M. für den Per- 
sonenverkehr eröffnet worden. Ferner sind am ersteren Tage die 
in Tangermünde anschliessenden 1,60 km beziehungsweise 1,40 km 
langen Zweigbahnen nach der Elbe und nach der Zuckerfabrik 
Carlbau dem Verkehr übergeben worden. 


Notizen tiber Vereins-Angelegenheiten. 

Berichtigung zu No. 32 Seite 404 „Notizen über Vereins- 
Angelegenheiten‘. Das am 16. v. Mts. abgesandte, an alle Vereins- 
Verwaltungen gerichtete Rundschreiben vom 14. v. Mts. No. 2122 
betrifft den V.Nachtragzum Vereins-Betriebsreglement, 
(nicht den V.Nachtrag zum Vereins-Wagenregulativ). 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2148 vom 20. v. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend kombinirbare 
Rundreisebillete (abgesandt am 21. v. Mts.). 
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No. 2166 vom 17. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen 
(ausschliesslich der Arad-Temesvarar Eisenbahn), betreffend Ein- 
ziehung der Kosten für abgegebene Drucksachen des Vereins (ab- 
gesandt am 22. v. Mts.). EN 

No. 2186 vom 22. v. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins - Statut, betreffend Antrag der Direktion des 
Deutsch-Nordischen Lloyd auf Aufnahme in den Verein mit der 
Strecke Neustrelitz-Warnemünde (abgesandt am 24. v. Mts.). 

No. 2217 vom 24. v. Mts. an die Mitglieder des Revisions- 
ausschusses für das Vereins-Statut. Begleitschreiben zu dem 
Protokoll d. d. Dresden, den 9. April d. J. (abgesandt am 
24. v. Mts.). 

Die nächste Plenar-Konferenz der Statuten - Kommission 
findet am 8. Juni d. J., Vormittags 10 Uhr, in Heidelberg statt. 

No. 2246 vom 23. v. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für technische und Betriebs-Angelegenheiten. Begleitschreiben 
zu den Zusammenstellungen der Ergebnisse der Festigkeits- und 
Zähigkeits- ete. Versuche mit Stäben aus Achsen, Radreifen, 
Schienen etc. (abgesandt am 24. v. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn, 


Ein Wanderapostel für den Einheits-Fahrpreis der Eisenbahnen. 
Nachdem Herr Dr. Hertzka, Redakteur der Wiener Allge- 
meinen Zeitung, mit seiner von dem Engländer Raphael Brandon 
entlehnten Idee der „Herabsetzung der Eisenbahnfahrpreise auf 
das Briefporto, ungeachtet der Grösse der zurückzulegenden Ent- 
fernung* in Oesterreich kein Glück macht, sucht er nun hierfür 
im Auslande thätig zu sein. Er hielt nämlich über dieses Thema 
in der gemeinnützigen Gesellschaft in Leipzig einen Vortrag, in 
welchem er seine bekannten Motive und statistischen Folgerungen 
geltend machte. Der Gesellschaft sagte wohl der von ihm befür- 
wortete Einheitssatz von 10 8 und bei halber Ausnützung des 
Wagens von 20 4 auf den Eisenbahnen Deutschlands bis zum 
äussersten Ende dieses Reiches zu; doch konnte sich die Ver- 
sammlung, trotz der ebenso geistreichen als sophistischen Be- 
handlung dieser Frage, nicht zur Annahme des gestellten An- 
trages entschliessen , dass sie. diese Idee unterstützen möge. — 
Von den vielen Gründen, welche Dr. Hertzka zur Unterstützung 
seines Projektes vorbrachte und deren Bekämpfung hier nicht 
wohl am Orte ist, müssen wir doch gegen den einen Front 
machen, dass sich in Oesterreich „das jüngere Beamtenthum 
auf die Seite des Redners geschlagen habe.“ Wir haben uns 
nicht die Mühe verdriessen lassen, seine über den Einheits- 
fahrpreis im Oesterreichischen Eisenbahnklub wiederholt ge- 
haltenen Vorträge nachzusehen, finden aber darin nur so viel, 
dass nur er selbst diese Behauptung dort schon vorgebracht hat, 
während sich in den hierüber im Klub gehaltenen Debatten alle 
daran theilnehmenden Bahnbeamten entschieden gegen eine so 
weitgehende Reform ausgesprochen, jedoch bereitwillig anerkannt 
haben, dass eine bedeutende Ermässigung der Fahrpreise nicht 
nur eine ungeahnte wohlthätige Rückwirkung auf unsere wirth- 
schaftlichen Verhältnisse ausüben, sondern auch die Bahnein- 
nahmen selbst erhöhen würden. Aus diesen Debatten möchten 
wir nur die Bemerkung hervorheben, dass es ja viele glückliche 
Besitzer von Freikarten gibt, die über die nöthige Zeit und 
Geldmittel verfügen und doch nur selten die Bahn benützen. 
Ferner dass man sich nicht den lebhaften Personenverkehr an 
schönen Sonn- und Feiertagen während des Sommers, sondern 
auch die trüben Wintertage vor Augen halten muss, an welchen 
trotz des niedrigen Preises sich wohl nur wenige Reisende finden 
werden. Wir möchten Herrn Hertzka schliesslich doch einen 
Vorschlag zur Güte machen, wenn er von der Ersptiesslichkeit 
und Rentabilität seines Projektes so sehr durchdrungen ist. Er 
möge den Bahnen vorschlagen, nur durch eine, allerdings nicht 
im vorhinein zu bestimmende Woche, während der schlechten 
Jahreszeit, den von ihm so viel gepriesenen Einheitsfahrpreis 
versuchsweise in Anwendung zu bringen und ihnen den zu ge- 
wärtigenden Ausfall unter einer entsprechenden Garantie zu 
vergüten, den aber sich nach seiner Ansicht gegen die bisherigen 
Einnahmen aus dem Personenverkehr ergebenden Ueberschuss 
ihm ganz zu überlassen; wir sind überzeugt, dass die Bahnver- 
waltungen auf diesen Vorschlag eingehen werden. (Der Vor- 
schlag unseres Herrn Referenten erscheint uns ebenso ungeheuer- 
lich, als das Projekt, gegen welches er ankämpft. Die Red.) 


Die Enquete über die Oesterreichischen Waggon- und Lokomotiven- 
Fabriken. 


‚. Als Ergebniss dieser Enquete ist ein Erlass des Handels- 
ministeriums zu bezeichnen, in welchem die Bahnverwaltungen 
zur Unterstützung dieser Fabriken aufgefordert werden, Der 
Erlass konstatirt, dass in dieser Enquete rasche Hilfe gegenüber 
der,gedrückten Lage der Maschinen- und Waggonbau-Industrie 


sowohl vom humanitären als sozial-politischen Standpunkte als 
dringend wünschenswerth erkannt wurde. Der Arbeiterstand in 
den grossen Waggonfabriken sei durch den Mangel an Bestellungen 
bereits soweit reduzirt, dass eine jährliche Bestellung von circa 
1 220 bis 1300 Wagen genügen urdal die dauernde Beschäftigung 
der noch erübrigenden Arbeiter zu sichern und weitere Arbeiter- 
entlassungen hintanzuhalten. Analoge Verhältnisse bestehen in 
den Lokomotivfabriken, und es muss, wie der Erlass des Leiters 
des Handelsministeriums ausführt, überhaupt als eine wichtige 
Aufgabe vorsorgender Wirthschaftspolitik bezeichnet werden, 
dass die grossen Schwankungen auf diesem Produktionsgebiet 
soweit als thunlich, ausgeglichen werden. Es könne sich dem. 
nach nicht allein darum handeln, durch momentane Bestellunge 
für eine kurze Zeit Abhilfe zu schaffen, sondern es werde auch 
das Augenmerk ganz besonders darauf zu richten sein, dass die 


verwaltungen die dringende Aufforderung, ein Präliminare des 
für die nächsten Jahre vorauszusehenden Bedarfes an Fahr- 
betriebsmitteln aufzustellen und die sofortigen Einleitungen zur 
Bestellung der benöthigten Fahrbetriebsmittel in der durch deng 
angestrebten Zweck und die erweiterten Ablieferungstermine, 
wofür besondere Zugeständnisse, von den Fabrikanten zugesagt 
sind, bedingten Weise zu treffen. Das Handelsministerium er 
klärt schliesslich, es rechne hierbei auf das oft bewährte patrio- 
tische Entgegenkommen der Oesterreichischen Eisenbahnen, und 
es sehe der Bekanntgabe des Bedarfes, beziehungsweise den er- 
forderlichen Anträgen ehestens entgegen. ; 


Lokalbalın-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


an die Station Gleisdorf der Ungarischen Westbabn und von da 
über Ilz und Blumau nach Hartberg mit einer Abzweigung nach 
Fürstenfeld zum Anschlusse an die Lokalbahın Fehring-Fürsten 
feld und der Bauunternehmung O. Ziwotski & Comp. in Wien die 
gleiche Bewilligung für eine Pferdeeisenbahn von der Station 
Mährisch-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn nach Wittko- 
witz mit einer Abzweigung von Stadt Mährisch - Ostrau nach 
Zamost-Polnisch-Ostrau ertheilt. Be 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


Die Stille der Charwoche regt zu trüben Betrachtungen 
über unsere wirthschaftliche Lage an; der Stand der Politik, die 
Ungarischen Finanzen und dieLage der Oesterreichischen Eiser 
bahnen verdüstern den Börsenhorizont. Der Rückgang in den 
Bahnwerthen war dessenungeachtet weniger empfindlich, weil 
man sich noch immer der Hoffnung hingibt, dass die Ausfälle 
in den Einnahmen «durch eine ausgibige Besserung des Verkehrs 
hereingebracht werden. Die Berichte über den günstigen Saaten- 
stand ‚haben angesichts der Zollpolitik unserer Nachbarstaaten 
nicht mehr den frühern Einfluss. Carl- Ludwigbahn (207,50) 
avancirte sogar um weniges, trotzdem die 5 pCt. Zinsen n 
durch Heranziehung der Reserve geleistet werden können; d 
selbe war auch bezüglich der Oesterreichischen Staatsbahn (243 
der Fall, welche jedoch die Zinsen aus dem vorjährigen Betrie 
allein zu decken im Stande sein soll. Dagegen trat ein klein 
Rückgang bezüglich der Nordbahn (2377) trotz des vorerwähnte 
Communiques sowie bei der Südbahn (111.25) und bei der Nor 
westbahn (168) ein, als Gerüchte über eine geringere Dividende 
als die des Vorjahres sich an der Börse verbreiteten. Die Kon: 
flikte zwischen dem Ungarischen Kommunikationsminister und 
dem gewesenen Direktor der Staatsbahnen Tolnay übten eine | 
schädigende Rückwirkung auf die Kourse der Ungarıschen Bahn: 
aus, welche in letzterer Zeit wegen ihrer verhältnissmässi 
bessern Einnahmen gesucht waren. (Schluss folgt.) 


Die Rhonebahn. 


In dem Aufsatz, welcher sich unter dieser Ueberschrift in 
No. 27 8. 342 fg. abgedruckt findet, ist aus Versehen ein Satz 
fortgelassen worden, welcher zum Verständniss des Abt’schen 
Projekts nothwendig ist. . Auf Spalte 2, Abs. 5, welcher’mit den | 
Worten beginnt: „Zur Begründung seines Projekts ete.* ist 
nämlich der Satz einzuschieben: Br 

„Dieses Projekt zur Ueberschreitung des Simplon mittelst | 
des Zabnschienensystems hat Abt wieder verlassen, da bei dessen 
Anwendung in Anbetracht des für den Simplon zu erwartenden | 
bezw. gerechneten grossen Verkehrs die Betriebskosten für die 
Uebersteigung der zu überwindenden Höhe zu gross geworden 
wären. ; 28 
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Dies war für Abt der Grund, die Verbindung durch die 
Rhonebahn*) nach Airolo zu zu suchen.“ 


Niederländische Korrespondenz. 


Erste Groninger Tramwaygesellschaft. 
(Wildervank-Zuidbroek-Wildervank-Stadskanaal). 
In 1885 wurden befördert 184.057 Personen und 935 800 kg Güter 
gegen resp. 225 741 Personen und 1034150 kg Güter in 1884. Die 
Kinnahmen betrugen : aus dem Personenverkehr 43 417 fl. (53 786 fl. 
in 1884), für Güter 2978. (2560 fl.), überhaupt 47 882 fl. gegen 
56 346 fl. in 1884. Verausgabt wurden 28 258 fi.; also Reingewinn 
19 624 fl, wovon den Aktionären 4,57 pCt. Dividende gezahlt wird. 


Rotterdamer Tramway-&esellschaft. 

Aut den Pferdebahnen wurden in 1885 befördert 4162 893 
Personen für 273 371 fl. gegen 4071403 Personen für 289 133 fl. in 
1884. Auf sämmtlichen Stadtbahnen wurde durchschnittlich pro 
Reisenden vereinnahmt 1882 7,88 Cent.; 1883 7,44 Cent.; 1884 
7,10 Cent.; 1885 6,57 Cent. 
Auf der Dampftrambahn wurden 657811, Personen be- 
fördert für 96 491 fl. gegen 694 670 Personen für 101 362 fl. in 1884. 
Pro Reisenden wurde durchschnittlich vereinnahmt: 1882 
13,92 Cent.; 1883 14,80 Cent.; 1884 14,59 Cent.; 1885 14,66 Cent. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 512 731 fl. und die Aus- 
gaben 361 158 fi.; also Reingewinn 151573 fl. gegen 152616 fl. in 
1884. Nach Abzug einer Summe von 63918 fl. für Abschrei- 
bungen, wurde der Reingewinn wie folgt. vertheilt: 7 pCt. Divi- 
dende 70000 fl. an die. Aktionäre; Reservefonds 3636 fi.; 
Tantiemen 12727 fl.; auf neue Rechnung übertragen 1291 fl. 
Vorhanden sind 9 Lokomotiven, 310 Pferde, 83 Personenwagen 
und 15 Lastwagen. Die Unterhaltungskosten sämmtlicher Wagen 
- betrugen 14482 fl. und die der Lokomotiven 6 842 fl. 


Amsterdamer Omnibusgesellschaft. 

Auf den Linien dieser Gesellschaft wurden in 1885 befördert 
9863 948 Personen gegen 10606609 in 1884. Im ganzen wurden 
3916 024 km zurückgelegt oder durchschnittlich pro Tag von 
jedem Pferde 22 km gegen resp. 3449726 km und 21,5 km in 


die Unterhaltung der Bepfiasterung zwischen den Gleisen an 


e Gemeinde eine Summe von 16295 fi. gezahlt wurde. 


Tramwaygesellschaft im Haag. 

Durch diese Gesellschaft wurden in 1885 743 803 Fres. ver- 
einnahmt; die Ausgaben betrugen 500 071 Fres.; gibt mitbin einen 
Reingewinn von 243 732 Fres. gegen 763205 F'rcs. in 1884 und 
259035 Frcs. in 1883. Die Betriebskosten betrugen 67,23 pCt. 
gegen 66,06 pCt. in 1884. Für Zinsen und Amortisation von 
Anleihen wurden 174 825 Fres. verwendet und für Abschreibungen 
0206 Fres. Im ganzen blieben also über 12861 Frcs., welcher 
Betrag für Erneuerungen verwendet wurde. 


Arnhemer Tramwaygesellschaft. 

Die Gesellschaft beförderte in 1885 746629 Personen 
(765441 in 1884), welche in 39 820 Fahrten 279 238 Wagenkilometer 
zurücklegten. Vereinnahmt wurden 73663 fl. 22,81 fl. pro 
gkilometer gegen resp. 76351 fl. und 23,58 fl. in 1884. i 
triebskosten betrugen 44351 fl. gegen 47507 fl. in 1884. Für 
die Unterhaltung der 43 Pferde wurden 16711 fl. verausgabt. 
Die Gesammteinnahmen beziffern sich auf 78 716 fl. und die Ge- 
ammtausgaben auf 46325 fl. Der Reingewinn, welcher in 1880 
21 404 fi., in 1881 20043 fl., in 1882 21 764 fl., in 1883 28 925 fl, und 
in 1884 31439 fl. betrug, bezifferte sich für 1885 auf 32 391 fl. und 
wurde wie folgt vertheilt: Abschreibung 10 996 fl.; 5,4 pCt. Divi- 
dende = 20250 fl.; Tantieme 1109 fi. 


i Dampftramwaygesellschaft „Oldambt-Pekela*. ö 
Laut Geschäftsbericht pro 1885 hat die Reorganisation 
dieser Gesellschaft (das AuklrecHän der Linie Finsterwolde- 
Scheemda und die Anlage der Linie Winschoten-Pekela) eine 
Summe von 111306 fl. erfordert. Die Betriebskosten betrugen 
seit der Eröffnung der neuen Linie (10. Juli) 16615 fl. = 3,27 fl. 
o Tagkilometer. Die Einnahmen betragen aus dem Personen- 
erkehr 20443 fl.; für Güter 2618 fl.; überhaupt 23 962 fl. — Rein- 
ewinn 5881 fl. Den Inhabern von Prioritätsaktien (130 000 fl.) 
de 3 pCt. Dividende gewährt; für Abschreibungen wurden 
600 fl. verwendet. 
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*) Zu dieser Stelle gehört auch die am Schluss von $. 342 
edruckte Anmerkung: „Herr Abt hat sein Projekt etc.* 
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Rynlandsche Dampftrambahn. 

Leiden-Katwyk Abe und Noordwyk-Rynsburg. (Im Betrieb 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft) In 1885 wurden 
282 334 Personen: befördert für 48 866 fl. gegen 258666 Personen 

| und 45928 fl. in 1894. Aus dem Güterverkehr wurden 4182 fl. 
vereinnahmt. Der Reingewinn betrug 10241 fl, wovon den 
, Aktionären. 5% pCt. Dividende gewährt wurde. Der Bestand 
des Reservefonds betrug 4026 fl. und der des Erneuerungsfonds 


26,6 km. , 6979 fl 


&ooischo Dampftrambahn, 

Amsterdam-Muiden-Naarden-Laren, Huizen -Laren -Hilver- 
sum; Hakkelaarsbrug - Muiderberg. 37,4 km doppelgleisig und 
0,7 km eingleisig. 

In 1885 betrugen die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
97 339 f.; aus dem Güterverkehr 12 761 fl.; überhaupt 117 507 |i. 
oder 7683 fl. weniger als in 1884. Die Betriebskosten betrugen 
85 843 fl. gegen 82400 fl. in 1884 und 85 382 fl. in 1883. Der Rein- 
gewinn beziffert sich auf 31664 fl. Nach Abzug einer Summe 
von 10500 fl. für Abschreibungen und von 19281 fl. an Zinsen 
blieb nur ein Betrag von 1582 fl. übrig. Eine Dividende konnte 
mithin nicht gewährt werden. Vorhanden waren 16 Lokomotiven, 
20 bedeckte und 11 offene Personenwagen, 2 Salonwagen, 
8 bedeckte und 9 offene Güterwagen, 4 Vieh- und 28 Sandwagen. 


Dampftrambahn Wildervank-Assen. 

Für den Bau dieser Bahn ist ausser den durch die Pro- 
vinzialstaaten von Drenthe und die Gemeinde Assen gewährten 
Subventionen von resp. 12000 fl. und 10 000 fl. dem Konzessionar 
auch seitens der Gemeinde Rolde eine Subvention in Höhe von 
18 000 fl. versprochen worden. 

Der Konzessionar hat weiter noch an die Gemeinden 
Veenden und Wildervank das Ansuchen zu einer Subvention in 
Höhe von 10000 fl. und 6000 fl. gestellt. 


Lokalbahn Sauwert-Roodeschool. 

Seitens des Gemeinderathes in Uithuizen wurde dem 
Konzessionar dieser Bahn eine Subvention in Höhe von 20 000 fl. 
gewährt. 

Reichstelegraphen Niederländisch-Indiens, 

Das Reichstelegraphennetz in Niederländisch - Indien um- 
fasste Ende 1884 5748 km, wovon 3612 auf Java, 2068 km auf 
Sumatra und 68 km auf die unterseeische Linie zwischen Java 
und Sumatra entfielen. Die Länge der Drähte betrug: auf 
Java 5591 km; auf Sumatra 2112 km und zwischen Java und 
Sumatra 68 km; überhaupt 7771 km. 

Für den Verkehr waren eröffnet: - 

Java Sumatra 


Vereinigte Reichspost- und Telegraphenbüreaus 68 21 
Eisenbahn-Telegraphenbüreaus . . . . I 79 _ 
Telephonanstalten . BERN? ale LO — 

im ganzen . . 157 21 


Der Gesammtverkehr auf den Reichslinien beziffert sich 
auf 398 140 Depeschen in 1882; 383 501 in 1883 und 395 433 in 1884. 
Die Einnahmen betrugen resp. 577569 fl., 613 125 fl. und 631 532 fl. 
Durch die Staatseisenbahn-Telegraphen wurden befördert in 1883 
7869 und in 1884 13037 Depeschen. 

Die Unterhaltung und Erweiterung des Telegraphennetzes 
erforderten in den Jahren 1881 —1883 einen Kostenaufwand von 
resp. 744831 fl., 78390 fl. und 75516 fl. 


Die Pariser Stadtbahn, 


Der Minister der Öffentlichen Arbeiten hat der Kammer 
den bereits mit, Ungeduld erwarteten Entwurf des Gesetzes vor- 
gelegt, durch welches der Bau der Pariser Stadtbahn als im 
öffentlichen Interesse liegend erklärt und die Konzessionsbedin- 
gungen derselben festgestellt werden. Die allgemeinen Grund- 
züge dieses Entwurfes sind folgende: 1. die Verzinsung des An- 
lagekapitales wird vom Staate garantirt; 2. die Bauausführung 
erfolgt unter der Leitung von Staatsingenieuren; 3. der Betrieb 
des Netzes wird einer Privatleitung, jedoch unter strenger Ueber- 
wachung seitens der Regierung, übertragen ; 4. die Bauarbeiten 
werden unverzüglich begonnen, damit ein bedeutender Theil der- 
selben bis zur hundertjährigen Feier von 1789 beendet wer- 
den kann. 

Wie aus den Einzelnheiten des Gesetzentwurfs und seiner 
Begründung hervorgeht, bezweckt die Staatsregierung mit dem 
Bau der Stadtbahn keineswegs ausschliesslich die Entlastung 
der Boulevards von einem Theile des Verkehrs. Hierfür würde 
eine vervollkommnete Tramwaybahn genügen. Die Stadtbahn 
soll vielmehr auch dem Fernverkehre dienen, zu welchem Behufe 
es erforderlich ist, sie in möglichst engen Zusammenhang mit 
den in Paris mündenden Hauptbahnen zu bringen; sie soll ferner 
den Bewohnern der äusseren Stadttheile und der Vororte eine 
leichte und schnelle Verbindung mit den Werk- und Arbeits- 
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plätzen sowie mit dem Geschäftscentrum gewähren und somit 
in praktischer Weise zur Lösung der Frage billiger Wohnungen 
beitragen. 

Das Bahnnetz umfasst folgende Abschnitte: 

1. eine Ringstrecke, welche am rond-point de l’Etoile beginnt 
und endet, den Clichyplatz, den Nordbahnbhof, den Republik- 
und Bastilleplatz, den Lyoner Bahnhof, den Platz Walhubert, 
den square Monge, den Rennesplatz und das Marsfeld berührt 
und den Trocad&ro durchschneidet; , 

2. eine Linie, welche vom Strassburger Platz ausgehend, die 
Boulevards Strassburg und Sebastopol, die Centralhallen und 
nach Ueberschreitung der Seine den Boulevard St. Michel :be- 
rührt und am Platz Denfert-Rochereau endet; 

3. eine Linie, welche am carrefour Drouot beginnt und nach 
Durchkreuzung der inneren Stadtviertel am Bastilleplatz 
endet; 

4. eine Linie, welche vom Bahnhof Saint-Lazare über carrefour 
Drouot bis zum Nordbahnhof führt und daselbst in die Ring- 
strecke einmündet. 

Das gesammte Bahnnetz umfasst 33 km, und zwar 25 km 
auf Viadukten, 5km in offenen Einschnitten und 13 kmin Tunneln. 
Von den bei einer mittleren Entfernung von 500 m in Aussicht 
genommenen 64 Stationen entfallen 28 auf die Viaduktstrecken, 
15 auf die offenen Einschnitte und 21 auf die Tunnelstrecken. 
Die verschiedenen Stadtbahnlinien sollen unter einander verbun- 
den werden; die dieses Netz vervollständigenden Anschlüsse der 
grossen Bahnen sollen, ohne zur eigentlichen Stadtbahn zu ge- 
hören, den Uebergang der auf den ersteren verkehrenden Züge 
auf die letztere ermöglichen 

Die Bauausführung einer Privatgesellschaft zu überlassen, 
hat die Regierung mıt Rücksicht auf die Schnelligkeit und Sorg- 
falt, mit welcher das gewaltige Unternehmen durchgeführt wer- 
den muss, sowie mit Rücksicht auf eine zweckmässige, für die 
Allgemeinheit thunlichst vortheilhafte Vertheilung der bezüg- 
lichen Arbeiten nicht für wünschenswerth erachtet. Der „Moni- 
teur des interets‘’ materiels,* welchem wir diese Angaben ent- 
nehmen, bemerkt hierzu, dass es in der That auch angemessen 
erscheine, wenn der Staat das Risiko und die Gefahren dieser 
grossen Ausführung ohne Zwischenträger übernehme, da es an- 
derenfalls, lediglich in der Erwartung eines zukünftigen Gewinnes, 
schwer sein würde, das erforderliche Kapital durch Privatbe- 
theiligung zusammenzubringen und da der Staat sich ohnehin 
einer Zinsgarantie für dasselbe nicht würde entziehen können. 

Unter diesen Umständen ist ein gemischtes System in Aus- 
sicht genommen. Da die Gesellschaft, welche den Betrieb der 
Stadtbahn leiten wird, Effekten, Aktien und Obligationen unter 
Staatsgarantie auszugeben und ausserdem die Mittel für die von 
Staatsingenieuren auszuführenden Bauten aufzubringen hat, so 
wird dieselbe einen halboifiziellen Charakter erhalten. An der 
Spitze der Gesellschaft wird, wie bei der Banque de France und 
bei dem Credit foncier, ein höherer Staatsbeamter, gleichzeitig 
als Vorsitzender des Verwaltungsrathes und der Generalversamm- 
lungen, stehen. Derselbe ist auch befugt, jede dem öffentlichen 
Interesse zuwiderlaufende Massregel, vorbehaltlich der Ent- 
scheidung des Ministers, welchem ein endgültiges Vetorecht bei- 
gelegt wird, aufzuheben. Von den 12 Mitgliedern des Verwal- 
tungsrathes werden je 2 durch den Minister und durch den 
Munizipalrath von Paris ernannt. 

Die höchsten zulässigen Tarifsätze dürfen in der I. Klasse 
0,25 Fres., in der II. Klasse 0,10 Fres. und in der 11I. Klasse 
0,05 Free. für jeden Reisenden nicht übersteigen. 

Das Gesammtbaukapital der Stadtbahn ist auf 475 Millionen 
Francs veranschlagt. Die Bauausführung zerfällt in zwei Ab- 
schnitte. Für den einen, welcher vor 1889 hergestellt sein soll 
und welcher den äusseren Ring und die Bahnhofsanschlüsse der 
Nord- und Westbahn (Saint-Lazare) umfasst, ist die Summe von 
235 Millionen Frances vorgesehen; der zweite, vom carrefour 
Drouot bis zur Bastillee bei welchem die Grunderwerbskosten 
sehr schwer vorauszubestimmen sind, ist auf 240 Millionen Francs 
veranschlagt. 

Die Staatsgarantie beträgt für das auf 50 Millionen Francs 
angenommene Aktienkapital 4 pCt. und für die im übrigen aus- 
zugebenden Obligationen 4,25 pÜt.; die vom Staate gemäss seiner 
Garantiepflicht vorgeschossenen Summen werden mit dem ein- 
fachen Zinssatze von 4 pt. zurückerstattet. Falls der Reinertrag 
der Bahn eine 6pÜt. Verzinsung des Aktienkapitals überschreiten 
sollte, wird der Ueberschuss nach dem Ermessen der Regierung 
entweder zwischen dem Staate und der Gesellschaft je zur Hälfte 
getheilt oder für den weiteren Ausbau des Netzes verwendet 
werden. Mit Rücksicht auf die Vortheile, welche den grossen 
Bahnen aus der Stadtbahn erwachsen werden, haben dieselben 
dem Staate eine jährliche Entschädigung von 7 Millionen Francs, 
und zwar 5 Millionen Francs nach Fertigstellung des ersten Ab- 
schnittes und 2 Millionen Frances nach Ausführung der inneren 
Verkehrslinie, zu zahlen. Die Bedeutung dieser Entschädigung 
wird jedoch wesentlich dadurch abgeschwächt, dass die in Rede 
stehenden Beiträge derselben in den jährlichen Betriebsrechnun- 


gen’ erscheinen, während der Staat die Garantie für die Rein- | beschränkt sich darauf, für die Veberwachung der Strecke in 
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erträge einer jeden der grossen Bahnen übernommen hat. Unter 
ungünstigen Verhältnissen wird also der Staat indirekt für die 
dem Stadtbahnunternehmen seitens der übrigen Bahnen jährlich 
zu zahlenden Summen aufkommen müssen. 


Russische Korrespondenz. 


. Transkaspische Bahn. : 
Ueber den Bau der Transkaspischen Eisenbahn wird der 
„Polit. Korr.“ aus Petersburg folgendes geschrieben: „Das Riesen- 
werk der Erbauung der Transkaspischen Eisenbahn ist nunmehr 
bis in eine Entfernung von 140 km vor Saraks gediehen und nach 
ganz sichern Berechnungen wird die Bahn in den ersten Tagen 
des Mai Merw und Ende Juli den Amudarja erreicht haben. Die 
Perspektive einer Verbindung der Transkaspischen Bahn mit den 
ostindischen Schienenwegen scheint dadurch immer näher gerückt 
und kann nur als Frage einer nicht allzu langen Zeit gelten. 
Von Saraks nach Herat beträgt die Entfernung nur noch 200 km 
und die letztgenannte Stadt trachtet bekanntlich die Englische 
Regierung durch einen Schienenweg zu erreichen, der in der 
Richtung nach Quettah und von dort mittelst einer Abzweigung 
nach Kandahar vereits theils in Ausführung begriffen, theils im 
Für die Zukunft der Transkaspischen 
Bahn wäre die Herstellung einer Verbindung mit Ostindien 
selbstverständlich von unermesslicher Bedeutung, aber auch ohne 
dieselbe erwartet man in kompetenten Kreisen, dass auf dieser 
Bahn sich ein sehr lebhafter Frachtenverkehr entwickeln werde, 
und zwar besonders in Baumwolle, Seide, getrockneten Früchten, 
Fellen und Pelzwerk, die in grossen Quantitäten aus Centralasien 
auf den Europäischen Markt gelangen werden, während sich 
andererseits ein beträchtlicher Import von Manufakturwaaren 
dahin entwickeln dürfte. 
Der Bau der Transkaspischen Bahn wurde nur nach 
längerem Zögern beschlossen; man scheute vor den grossen 
Kosten und vor der Gefahr zurück, auf halbem Wege stehen 
bleiben zu müssen. Das Verdienst, dieses Riesenwerk so erfolg- 
reich in verhältnissmässig kurzer Zeit und mit so geringen Kosten 
durchgeführt zu haben, gebührt in erster Reihe dem General 
Annenkow, der bei diesem Bau eine ganz neue Methode zur An-: 
wendung brachte, deren Darstellung allgemeines Interesse zu 
erregen im Stande sein dürfte. ’ 
Zunächst handelte es sich darum, den Bau der Bahn mit 
grösstmöglichster Sparsamkeit durchzuführen, da keine Aussicht 
vorhanden war, gleich beim Beginne des Betriebs eine auch nur 
halbwegs entsprechende Rentabilität zu erzielen. Demgemäss 
wurde ein Voranschlag auf Grund einer äusserst niedrigen Bau- 
summe, nämlich 16000 Rubel pro Kilometer für die eigentlichen 
Baukosten gemacht, während die Schienen und das rollende 
Material von den durch den Staat subventionirten Werken ge 
liefert wurden. Da der Bau in einer fast unbekannten und von 
dem Sitze der Gentralregierung ungeheuer weit entfernten Gegend 
ausgeführt werden musste, entschloss sich General Annenkow, 
um alle Ueberschreitungen des obigen niedrigen Präliminars zu 
vermeiden, den Bau persönlich zu leiten, indem er sich gleich- 
zeitig die nöthigen Vollmachten erwirkte, die ihm gestatteten, 
alles an Ort und Stelle ohne Hin- und Herschreibereien zu ent- 
scheiden und behufs Beschaffung geeigneter und billiger Arbeits- 
kräfte die erforderlichen Massregeln zu treffen. In letztgenannter 
Beziehung war General Annenkow so. glücklich, zu seinen 
Russischen Arbeitern eine grosse Anzahl von Tekinzen und Mer- 
winzen acquiriren zu können, die sich speziell beiden Erdarbeiten 
sich dabei mit dem niedrigen 
Arbeitslohn von 33 Kopeken für die halbe Kubikklafter Erd 
arbeiten begnügten.. Die aus diesen Turkmenischen Stämmen 
entnommene Arbeiterzahl stieg von wenigen 100, die im Anfange 
nr, wurden, später auf 6—7000 und beträgt jetzt 16—18 000 
ann. Aa Bi, 
Das zweite Moment, das bei diesem Bau berücksichtigt 
werden musste, war die rasche Ausführung desselben. General 
Annenkow hatte als Ziel vor Augen, dass der Betrieb auf jeder 
Theilstrecke sofort nach Vollendung des Baues eröffnet werden 
könne, und es gelang ihm‘ auch, dasselbe zu erreichen, theil 
durch seine eigene unermüdliche Thätigkeit, theils dadurch, dass 
er seine untergebenen Organe durch Zusage von Prämien zu 
grossem Fleisse anspornte. Auf diese Weise wurde das erstaun 
liche Resultat erzielt, dass in dem kurzen Zeitraum von 8 Monater 
der Bau von 380 km bewältigt werden konnte. An 
Schliesslich war General Annenkow darauf bedacht, 
die Art und Weise der Bauausführung sich strenge innerhalk 
der Grenzen des nothwendigen Bedürfnisses bewegte und dies 
Rahmen nicht überschritt. Aus diesem Grunde findet man 
der ganzen Strecke der Transkaspischen Bahn kein einz 
überflüssiges Gebäude oder sonstige Betriebsvorrichtungen. Bei 
spielsweise waren in einem Lande, wo kein Fuhrwerk existirt 
keine Barrieren und keine Wächterhäuser nothwendig und mat 


Weise zu sorgen, dass in einer Entfernung von je 12 km Arbeiter- 
kasernen errichtet wurden, woselbst die mit der Bahnaufsicht 
betrauten Arbeiter wohnen und von einem Wachtthurm aus die 
Bahınstrecke beobachten. Mit Hilfe von einem Paar Pferden sind 
dieselben in der Lage, wenn an einem Punkte der Strecke etwas 
zu repariren ist, letztern rasch zu erreichen. Desgleichen lässt 
der Mangel an Reisenden die Errichtung von Bahnhöfen über- 
flüssig erscheinen und durch die Kinrichtung eines Büffets in 
den Zügen selbst konnte man auch von der Etablirung von 
Restaurationen absehen.* 

n dem General Annenkow steckt ein unternehmender 
Amerikanischer Yankee. Er beweist durch diesen Bahnbau, 
dass wirklich im Asiatischen Russland die Verhältnisse der 
Eisenbahnbauten den Nordamerikanischen Präriebahnen ähneln. 
Die in Tiflis erscheinende Zeitung „Der Kaukasus“ zeigt in einer 
ihrer letzten Nummern an dem ehemaligen Dorf Kisil-Arwat, mit 
welcher Schnelligkeit Ansiedelungen und Städte im Transkaspi- 
gebiet durch eine Eisenbahn entstehen. Dieser Ort, Kisil-Arwat, 
bestand noch vor zwei Jahren aus wenigen Wohnhäusern bei 
der zukünftigen Station und hat sich in dieser kurzen Zeit zu 
einer kleinen Stadt mit regelrecht angelegten Strassen entwickelt 
und enthält einen Bazar, in dem alles zu erhalten ist, von den 
nothwendigsten Gegens tänden bis zu den verschiedensten Luxus- 
art;keln; auch ein Klub findet sich bereits vor und wird die 
Hauptstrasse elektrisch beleuchtet. — Auf Aufforderung des 
Generals Annenkow ist im Anfang Dezember vorigen Jahres 
Herr Grot, Erbauer artesischer Brunnen, im Transkaspigebiet an- 
gekommen und hofft nach vorheriger Untersuchung nicht nur 
die ganze im Bau befindliche Eisenbahnlinie, sondern auch die 
eingeborene Bevölkerung mit dem nöthigen Wasser zu versehen. 
Die erste Untersuchung wurde in Molla-Kara angestellt, wo sich 
Wasser auf zehn Faden (= 70 Englische Fuss) Tiefe vorfand; 
hier soll ein grosses Wasserreservoir angelegt werden. Weitere 
Arbeiten werden bei der Michailow’schen Bucht stattfinden, von 
welcher die Bahn bekanntlich ausgeht. 

Die „Neue Zeit“ meldet unter dem 14. April, dass das 
Ministerkomitee in diesen Tagen einstimmig beschlossen habe, 
die Transkaspische Eisenbahn bis Samarkand fortzuführen. 


Noch ein Projekt für eine Sibirische Bahn. 

Die Zeitung „Sibirıscher Bote* weist darauf hin, dass eine 
Eisenbahn von Tomsk nach Irkutsk nicht nur möglich, 
- sondern auch absolut nothwendig sei und theilt die Ergebnisse 
- seiner in dieser Hinsicht angestellten Untersuchungen mit. Seiner 
- Ansicht nach darf die Richtung der Eisenbahn nicht die der 
_ gegenwärtigen Poststrasse nehmen, da sich auf dieser Flüsse mit 

zu bedeutender Breite finden, sondern es müsste die Bahn südlicher, 
auf dem alten Wege, über Minussinsk angelegt werden. Die 
Vortheile der vorgeschlagenen Richtung würden darin bestehen, 
dass dieser Weg um 200 Werst kürzer als der Postweg sein würde, 
sowie dass er über die Flüsse an solchen Stellen geführt werden 

* könnte, die eine geringere Breite haben und keine kostbaren 
Bauten erfordern. Er macht ferner geltend, dass durch solch 

- eine Bahn auch der Bergbau, und in den Gegenden, die sie 
_  durchschneidet, die Bildung neuer Ansiedelungen gefördert 
werden’ würden, und dass schliesslich Irkutsk, welcher Stadt 
‘sowohl Getreide für sich, wie für den Versand an die Lena 
mangelt, dasselbe direkt aus dem Minsinskischen Gebiete 
erhalten könnte, wo es gewöhnlich zum Preise von 30 bis 40 Kop. 
pro Pud zu haben ist, während es in Irkutsk nicht selten zu 
3 Rubel und mehr pro Pud verkauft wird. Die Kosten des Baues 
berechnet der Autor auf 42 Millionen Rubel, den Bruttoertrag auf 
6300000 Rbl. — Wir wünschen dem Autor von Herzen glück- 
lichen Erfolg, glauben aber die Ueberzeugung aussprechen zu 
dürfen, dass, so lange unser Finanzminister beim besten Willen 
nicht mehr als 7 Millionen aus dem Reichsbudget jährlich für 
neue Eisenbahnbauten hergeben kann, dies Projekt noch viele 
Jahre ein pium desiderium bleiben muss, weil wır im Westen und 
im Innern Russlands noch viele Bahnen nöthiger haben, als die 
von dem Sibirier vorgeschlagene! Doch eine oratio pro domo ist 

jedem Staatsbürger zu verzeihen. 


Tarif für den direkten überseeischen Verkehr. 
Die „Neue Zeit* schreibt unter dem 16. April: Der Konseil 
für Eisenbahnangelegenheiten hat, wie wir erfahren, in seinen 
beiden letzten Sitzungen die Tariffrage für den direkten über- 
seeischen Verkehr erörtert, so dass von einer neuen Vertagung 
_ dieser Frage bis zum Schluss der Schifffahrt nicht mehr die 

Rede sein kann. Im Gegentheil hat man allen Grund zur An- 
nahme, dass schon zu Beginn des Sommers die neuen Tarife in 
- Kraft treten werden. Die wesentliche Besonderheit der neuen 
Tarife besteht darin, dass in denselben auf den Unterschied in 
den Entfernungen gebührend Rücksicht genommen ist, während 
nach den bisherigen Tarifen für den Transport von Frachten 
von den Städten Königsberg, Riga, Libau, Reval und Petersburg 
nach Moskau stets ein unıl derselbe Preis erhoben wurde, ob- 
gleich doch z. B. Libau 1200 Werst, Reval 900 und Petersburg 
600 Werst von Moskau entfernt sind. „Auf diese Weise wird nach 


Einführung der neuen Tarife des direkten überseeischen Verkehrs 
Petersburg aus seiner von der Konkurrenz Revals, Rigas und 
sogar Königsbergs bedrängten Lage befreit werden und freier 
aufathmen können, 


Lage des Bahnhofs der Riga-Pleskauer Bahn in Riga. 

Bekanntlich ist zur Zeit noch keine Entscheidung darüber 
getroffen worden. Unter den Plätzen, die für diesen Bau in Aus- 
sicht genommen sein sollen, wird neuerdings der zwischen der 
ehemaligen Citadelle und dem Seminar gelegene genannt. Eine 
Benutzung des Riga-Dünaburger Bahnhofs zu dem erwähnten 
Zweck scheint vorläufig ausgeschlossen zu sein. Diese Nachricht 
stimmt mit dem Gerücht überein, welches aus Petersburg zu 
uns drang, dass der Kriegsminister, der diesen Bahnbau stets 
als einen nur strategischen betrachtet, den neuen Bahnhof 
möglichst isolirt von den andern Rigaschen Bahnhöfen zu halten 
wünscht, um seine Dispositionen ohne Behinderung des 
Handels und der andern Privatbahnen treffen zu können, aus 
welchen Gründen er auch den erwähnten Platz nahe am Ufer 
der Düna gewählt habe. Die Bewohner jenes Theils der Stadt 
scheinen auch mit dieser Wahl zu sympathisiren. 

Die Furcht der Anrainer an die bei früheren Vorunter- 
suchungen ausgesteckte Linie war gross, weil die Ingenieure 
bei den in den 60er und 70er Jahren ausgeführten Vorunter- 
suchungen sich bemüht hatten, den Bahnhof der Livländischen 
Bahn, wie die jetzt Riga-Pleskauer genannte damals hiess, 
möglichst nahe der innern Stadt zu bringen, zur grösseren 
Bequemlichkeit des reisenden Publikums. 


Zweigbahn nach Pernau von Walk. 

Der „Walk’sche Anzeiger“ schreibt, dass der Oberingenieur 
v. Götte in Walk mit zwei Unternehmern, welche eine Strecke 
von 30 Werst, Erdarbeiten für die, Riga-Pleskauer Bahn über- 
nommen haben, eingetroffen sei, und dass die beiden letzteren 
bereits Anfangs Mai mit den Arbeiten beginnen wollen. — Wie 
der „Felliner Anzeiger“ vernimmt, soll Herr v. Götte den Auftrag 
erhalten haben, die Strecke Walk-Pernau gleichfalls zu traciren, 
und knüpft daran die Hoffnung, dass auch Fellin alsdann im 
Anschluss an die Bahn Walk-Pernau den langersehnten Schienen- 
weg erhalten werde. 

Libau-Memel. 

Aus Polangen schreibt man der „Rigaschen Ztg.“: Hier 
erhält sich hartnäckig das Gerücht, dass zwischen Libau und 
Memel ganz bestimmt eine Eisenbahnverbindung zu Stande 
kommen soll; die Linie werde etwa 4 Werst von Polangen 
entfernt vorübergehen. Selbstverständlich ruft die Möglichkeit 
eines solchen Verkehrsmittels überall bei der hiesigen Be- 
völkerung freudige Kundgebungen hervor. 


Strafrecht. 


v. ©. Gefährdung eines Eisenbahntransports durch einen 
Deutschen auf ausländischem Gebiete. Feststellung des Thatbe- 
standes durch den Geschwornenwahrspruch. — $ 4 Abs. 2 No. 3; 
88 315, 316 R.-Str.-G.-B.; $$ 293, 295 R.-Str.-Proz.-Ordn. — Aus den 
Entscheidungsgründen: „Dem Beschlusse über die Er- 
öffnung des Hauptverfahrens gemäss, welcher die Angeklagten 
verdächtigte, am 20. Juni 1885 in der Nähe von Langsur vorsätz- 
lich einem Eisenbahnzug durch Auflegen einer gusseisernen Axe 
auf der Fahrbahn gemeinschaftlich solche Hindernisse bereitet 
zu haben, dass dadurch ein Transport in Gefahr gesetzt wurde 
($ 315 R.-Str.-G.-B.), wurden in der Hauptverhandlung die Fragen 
1 und 2 mit der einzigen Abänderung gestellt, dass als Ort der 
Handlung: „auf der Fahrbahn der Eisenbahnstrecke Echternach- 
Wasserbillig im Luxemburg. Gebiete gegenüber Langsur* bezeich- 
net wurde. Von den Geschwornen wurde hieraut beschlossen, die 
Hilfsfragen 3 und 4 darüber zu stellen, dass die That nicht vor- 
sätzlich, sondern aus Fahrlässigkeit geschehen ($ 316 Abs. i R.- 
Str.-G.-B.). Nachdem: die Geschworenen die Fragen 1 und 2 ver- 
neint, die zu 3 und 4 bejaht hatten, beantragten die Vertheidiger 
die Freisprechung der Angeklagten, weil die betreffeude Hand- 
lung nach den Luxemburgischen Gesetzen nicht strafbar sei, diese 
vielmehr verlangen, dass die Gefährdung auch einen Unfall zur 
Folge gehabt habe. Nunmehr wurde der Beschluss verkündet: 
„Der Spruch der Geschworenen lässt nur erkennen, dass sie den 
Thatbestand des $ 316 Abs. 1 a. a. O. als vorhanden an- 
nehmen, nicht aber auch den enger begrenzten Thatbestand 


des in Frage kommenden Artikel 422 Code penal Luxem- 
bourgois. Damit ist der sachliche Mangel der Unvollstän- 
digkeit des Spruches konstatirt, zu dessen Hebung das 
Gericht hierauf auf Grund der Artikel 309, 311 Straf- 


Proz.-Ordn. beschliesst, den Geschwornen noch die zusätzlichen 
Fragen 5 und 6 dahin zu stellen, ob durch die in Frage 3 beregte 
That der fragliche Transport einen Unfall erlitten, welcher die in 
demselben befindlichen Personen in Gefahr zu bringen geeignet 
war ? Trotz des Protestes der Vertheidiger gegen‘ die neue Frag- 


- 


stellung und den neuen Spruch wurden diese Fragen den Ge- 
schwornen übergeben, welche sie mit Ja! beantworteten. In dem 
hiernächst ergangenen Urtheil ist neben $$ 316 Abs. 1 und 47 
auch $ 4 No. 3 R.-Str.-G.-Bs. zu Grunde gelegt, sowie Artikel 422 
Code penal Luxemb., welcher Deutsch lautet: „Wer unfreiwillig 
die Ursache ist, dass ein Eisenbahnzug einen Unfall erleidet, 
welcher die in dem Zuge befindlichen Personen in Gefahr zu 
bringen geeignet ist, wird .. bestraft ete.* Da die An- 
geklagten Deutsche sind, so finde $ 4 No. 3 R.-Str.-G.-B. An- 
wendung. — Die Entscheidung dreht sich vornehmlich darum, 
ob die Fragen 5 und 6 für den Schuldausspruch erforderlich 
und für das Urtheil von Bedeutung waren, zunächst also, welche 
Bedeutung die Vorschriften im Absatz 2 $ 4 R-Str.-G.-B. für das 
schwurgerichtliche Verfahren haben. — Als das richtige Ver- 
fahren ist stets vertheidigt worden, dass die Geschwornen das 
Vorhandensein der Merkmale beider Strafgesetze, des aus- 
ländischen wie des inländischen, für die konkrete That ebenso 
thatsächlich festzustellen haben, wie das zweier Thatbestände 
bei ideal konkurrirenden inländischen Strafgesetzen oder 
wie den doppelten Thatbestand bei zeitlich wechselnder Gesetz- 
gebung. Dieser Auffassung ist im Hinblick darauf, dass in den 
seltensten Fällen das fremde und einheimische Strafgesetz sich 
nach Wort und Sinn vollständig decken werden, also regelmässig 
eine thatsächliche Subsumtion neben der Gesetzesauslegung 
hergehen wird, der Vorzug zu geben. Jedenfalls ist nach 
dem System der R.-Str.-Proz.-Ordn., welche den Geschwornen 
die Schuldfrage zuweiset, von ihrer Entscheidung nicht 
als ausgeschlossen anzusehen, ob sie die Verschuldung vor 
dem Deutschen Gesetze deshalb für begründet nicht ansehen, 
weil sie die im untergebenen Falle erforderliche Strafbarkeit 
auch nach einem anderen Gesetze als dem Deutschen nicht für 
gegeben erachten. Darnach ist das Verfahren des Schwurgerichts 
betreffs der Fragen 5 und 6 materiell zu billigen; es bedurfte 
der Aufnahme des Thatbestandes beider Gesetze in die Frage- 
stellung, sei es in derselben Frage ($ 293), sei es unter Hervor- 
hebung der Identität der That in zwei Fragen (3 und 5, bezl. 
4 und 6). Gerade der vorliegende Fall lässt die Nothwendigkeit 
des Geschwornenurtheils über die Strafbarkeit der That beson- 
ders deutlich erscheinen, denn während $ 316 R.-Str.-G.-B. den 
Charakter des gemeingefährlichen Vergehens voraus- 
setzt, straft der Artikel 422 des Luxemburgischen Gesetzes 
nur die unfreiwillige Tödtung oder Körperver- 
letzung; jener enthält nicht das Merkmal des Unfalls, 
dessen Vorhandensein durchaus konkret zu finden ist; er leidet 
aber schon Anwendung beieinem Transport, wozu eine ein- 
zelne Lokomotive gerechnet werden kann (Entsch. Bd III 
S. 416) nicht blos bei einem Eisenbahnzuge; erverlangt 
auch nicht, dass Personen in einem speziellen („dem frag- 
lichen Transport“ sich befinden, sondern begreift 
auch Betriebsgefährdung im allgemeinen (Entsch. 
Bd. X1. 8.205) und hat auch Anwendung auf leere und nicht 
in Bewegung gebrachte Wagen erfahren (Entsch. Bd. 
Ill S. 416; B. XI. S. 329). — War aber der Inhalt der Fragen 
5 und 6 den Geschwornen zur Beantwortung zu stellen, so war 
weiter zu entscheiden, ob das eingehaltene Verfahren der nach- 
träglichen Befragung eine Gesetzesverletzung enthält.“ Dies 
wird, wie weiter ausgeführt ist, verneint. (Erl. des I. Strafsenats 
des Reichsgerichts vom 14. Januar 1886; D. u. Pr. St. Anz. 
1886 $. 85 ff.) 


Litteratur. 


Ueber Schmalspurbahnen. Vortrag, gehalten im Oester- 
reichischen Ingenieur- und Architektenverein von Alfred Birk. 
— Wien 1886, Spielhagen und Schurich, Verlagshandlung. 


Der vorstehend genannte Vortrag liegt uns als ein Sonder- 
abdruck aus der Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und 
Architektenvereins, Hett IV, 1885 vor, und wir verfehlen nicht, 
auf den interessanten Inhalt dieser kleinen, 48 Seiten umfassenden 
Schrift, welche ein zur Zeit noch nicht völlig spruchreifes Ge- 
biet des Eisenbahnwesens behandelt, auch an dieser Stelle auf- 
merksam zu machen. 


Wir können dem Herrn Verfasser darin beipflichten, dass 
die Berechtigung der schmalen gegenüber der normalen Spur 
unter den Fachleuten heute keine Streitfrage mehr ist, und dass 
für die Anwendung der einen oder der anderen in jedem Falle 
besondere Erwägungen technischer und volkswirthschaftlicher 
Natur massgebend sein müssen. Die Schmalspurbahnen in den 
einzelnen Ländern, von welchen der Herr Verfasser den ihm 
persönlich bekannt gewordenen bezüglichen Anlagen von 
Ocxsterreich - Ungarn, Deutschland, Belgien, den Niederlanden, 
Frankreich und der Schweiz einen kurzen Ueberblick widmet, 
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sind demgemäss thatsächlich auch durch eigenartige örtliche, 
geschäftliche, ökonomische oder sonstige Veranlassungen be- 
dingt worden und haben sich dort, wo sie den Verhältnissen 
richtig angepasst worden sind, in erfreulicher Weise entwickelt. 
Bei den erwähnten Beispielen bewegen sich die Spurweiten zwi- 
schen 1,151 und 0,75 m und beträgt die grösste Steigung (bei 
der Bahn von Hainsberg über Schmiedeberg nach Kipsdorf in 
Sachsen) 1:33 (30 %yo): 

Entscheidend für die Lebensfähigkeit einer Nebenbahn ist 
mit Rücksicht auf die Anschlussfähigkeit derselben an das 
Terrain das zulässige Mass des Halbmessers für die Krümmungen. 
Diese Frage wird eingehend erörtert und auf Grund mathema- 
tischer Herleitung dahin beantwortet, dass Halbmesser von 70 m 
unter Voraussetzung eines entsprechenden Achsenstandes für die 
Spurweite von 1 m überhaupt als kleinste Halbmesser zu be- 
trachten sind. Bei Bahnlinien mit Krümmungen von sehr 
kleinem Halbmesser wird die Wahl der Spurweite von 0,75 m 
empfohlen. 

Die weiterhin folgenden Ausführungen über Spurerweiterung 
und Ueberhöhung des äusseren Schienenstranges in Kurven, über 
die Breite der Kunstbauten, die Kosten des Unter- und Ober- 
baues sind wesentlich technischer Art. 

Ueber die mit Rücksicht auf die Baukosten vortheihafteste 
schmale Spurweite werden folgende Gesichtspunkte aufgestellt: 


„li. Wo die Gestaltung des Terrains oder örtliche Verhält- 
nisse, als enge Strassen, theurer Grund u. s. w. die Anwendung 
von verhältnissmässig sehr kleinen Halbmessern nothwendig er- 
scheinen lassen, verdient die Spurweite von 0,75 m, mit Rück- 
sicht auf den geringeren Kurvenwiderstand und die grössere 
Schonung des Oberbaumateriales sowie der Fahrbetriebsmittel, 
den Vorzug gegenüber jener von 1 m. 

2. Die Kosten für Grunderwerb, für Erdarbeiten, Kunst- 
bauten, für Oberbau- und Bahnhofsanlagen stellen sich bei 
Bahnen mit 0,75 m Spurweite niedriger als bei solchen mit 1 m 
Spurweite. 

3. Diese Differenz in den Baukosten wächst mit der Länge 
der Linie und ist trotz ihres vielleicht verhältnissmässig geringen 
Betrages wohl in Betracht zu ziehen, weil Schmalspurbahnen 
ohnehin nur dort zur Ausführung gelangen, wo ein ganz be- 
sonders ökonomischer Bau überhaupt zu den Grund- 
bedingungen für die finanzielle Schaffung einer Eisenbahn zu 
zählen ist.“ 

Bezüglich der Betriebsmittel und der Betriebskosten be- 
merkt der Herr Verfasser u. a., dass es möglich sei, das Ver- 
hältniss der todten Last zur Nutzlast bei den Fahrzeugen der 
schmalen Spur zum mindesten ebenso gross wie dasjenige bei 
normaler Spur zu gestalten, falls die Wagen für schmalspurige 
Bahnen unter Berücksichtigung der für leichte Konstruktionen 
günstigen Betriebsverhältnisse gebaut werden. Bei einer Bahn 
von 0,75 m Spurweite dürften sich unter solcher Voraussetzung 
die Betriebskosten nicht höher stellen, als bei einer Bahn von 
1 m Spurweite. 

Die Ausführungen der kleinen Schrift zeichnen sich durch 
sachliche Behandlung des Stoffes aus und können der Beach- 
tung empfohlen werden. K-e. 


Miszellen. - 


Dauerhaftmachung des Holzes. 

Unserer heutigen Nummer liegt eine kurze Abhandlung 
über „zweckmässige und billige Holzkonservirung“ bei, welche 
wir der Beachtung unseres Leserkreises empfehlen, da die Frage: 
Holz vor den Einfiüssen der Witterung und Feuchtigkeit auf 
einfache und billige Weise zu schützen, von grösster Wichtigkeit 
und allgemeinem Interesse ist. 

Diese Eigenschaften vereinigt in 
Avenarius, ein dem 
Anstrichs- und Imprägniröl, das vor ca. 10 Jahren erfunden 


sich das Carbolineum 


Holz ein nussbraunes Aussehen gebendes 


wurde und sich seitdem überall, auch gegen den Hausschwamm, 


bewährt hat. 


Indem wir im übrigen auf den Inhalt der Beilage ver- 


weisen und darauf aufmerksam machen, dass Carbolineum 
Avenarius entweder durch die mit der Hauptvertriebsleitung 
betraute Firma Paul Lechler in Stuttgart oder durch 
die an allen grösseren Plätzen Deutschlands errichteten Haupt- 


niederlagen bezogen werden kann, weisen wir noch auf dieim 


vorigen Jahrgang No. 75 S. 963 angeführten Zeugnisse von Eisen- 
bahndirektionen hin. v® 


x 
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Beiblattn Io. 4 ter ZEITUNG aos Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwaltunnen. 


Berlin, den 1. Maı 1886. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 15. März d. Js.*) bringen 
wir zur Kenntniss, dass die neuen Güter- 
und Vieh- etc. Tarife für die Staatsbahn- 
Verkehre Hannover-Magdeburg und Mag- 
deburg-Oldenburg am 1. Mai d. J. noch 
nicht in Kraft treten. 

Der Einführungstermin, bis zu welchem 
die in der vorgedachten Bekanntmachung 
aufgeführten älteren Tarife noch in Gel- 
tung bleiben, wird von uns besonders 
bekannt gemacht werden. 

Magdeburg, den 28. April 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 

*) In Nummer 22 dieser Zeitung (Inserat- 
Nummer 549). 


Im Nachtrage IV zu Theil III Heft No. 2 des 
Süddeutschen Verbands-Gütertarifes mit 
Oesterreich-Ungarn vom 1. November 1884 
ist der Einführungstermin auf „1. April 
1886“, ferner auf Seite 5 Zeile 12 von unten 
„Gruppe I“ in „Gruppe III“ zu berichtigen. 

München, den 22. April 1886. (848) 

Generaldirektion 
der K. B. Verkehrs-Anstalten 
(Betriebsabtheilung). 
v. Schambereer. 


2. Wüterverkehr. 

VereinDeutseherEisenbahnverwaltungen. 
Ausschluss der Station Beuthen R. 0. U.E. 
von den zur Annahme und Auslieferung 
von Sprengstoffen geeigneten Stationen. 
Nach Mittheilung der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Breslau können Spreng- 
stoffsendungen nach dem Babnhof Beuthen 
(Rechte Oder-Uter-Eisenbahn) ferner nicht 
angenommen werden; es ist deshalb 
seitens der betheiligten Verwaltungen in 
dem Verzeichnisse der zur Annahme und 
Auslieferung der in der Anlage D zu $ 48 
des Betriebsreglements unter I bezeich- 
neten Gegenstände (Sprengstoffe) geeig- 
neten Stationen der Eisenbahnen Deutsch- 
lands die unter lfd. No. 11 aufgeführte 
Station Beuthen R. O. U. E. zu streichen. 

Berlin, den 29. April 1886. (849) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Wex. 

Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
Bahn. Am 1. Mai d. Js. tritt der Nach- 
trag Il zum Tarifheft TheilIl vom 1. März 
1882 in Kraft, welcher Ergänzungen der 
speziellen Bestimmungen zu $$ 48 und 57: 
zum Betriebsreglement enthält. Der 
Nachtrag wird an die Besitzer des ge- 
nannten Heftes unentgeltlich abgegeben. 

Köln, den 24. April 1886. (850) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


(847) 


- zugleich Namens der betheiligten Ver- 


waltungen. 


Die unter Bl Ag des Deutschen Eisen- 
bahn -Gütertarifs, Theil I, angegebene 
Frachtvergünstigung für frische Fische 
(Beförderung mit Personen- oder Eilgüter- 
zügen zu den einfachen Frachtsätzen der 
Stückgutklasse bezw. der allgemeinen 
Wagenladungsklassen etc) wird vom 


1. Mai d. J. ab auch für frische See- 


muscheln gewährt, welche von den 


- DeutschenNordseehafen-Stationen Bremen, 


Bremerhaven, Geestemünde. Vegesack 
Grohn-, Hamburg, Harburg, Emden, 
eer, Papenburg, Norden, Brake, Elsfleth, 


Nordenham, Wilhelmshaven und (ux- 
haven nach Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld, Köln (links- 
rheinisch), Köln (rechtsrheinisch), der 
Aachen-Jülicher und der Dortmund-Gro- 
nau-Enscheder Eisenbahn zur Beförderung 
kommen. 

Köln, den 24. April 1886. (851) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Niederländisch - Südwestdeutscher Ver- 
kehr. Am 1. Mai d. J. tritt der Nach- 
trag IIl zum Tarifheft II, enthaltend be- 
richtigte Frachten des Haupttarifs sowie 
Ausnahmesätze für die Beförderung von 
Torfstreu von Helenaveen nach Heidel- 
berg, in Kraft. Derselbe ist zum Preise 
von 10 pro Exemplar bei den be- 
treffenden Güterexpeditionen käuflich zu 
haben. 

Köln, den 22. April 1886. (852) 
Namens der Verbands-Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Unsere Bekanntmachung vom 7. März 
er. II e 1232 F ergänzen wir dahin, dass 
in der Zeit vom 1./13. März bis 15./27. Ok- 
tober er. alten/neuen Stils in dem Um- 
kartirungsverkehr von Moskau, Sta- 
tion der Moskau-Brester Eisenbahn, nach 
Jaroslaw, Station der Moskau-Jaros- 
me Eisenbahn, die Fracht für die Ar- 
tikel: 

Blei- und Zink-Bruch, -Abfälle, -Feil- und 

-Hobelspäne, -Splitter, 
Blei, unbearbeitet, in Blöcken, Mulden, 
Platten und Rollen (Walzblei) etc., 
Zink (Spiauter), unbearbeitet, (Rohzink) 
in Blöcken, Mulden, Platten, Zinkblech 
(Walzzink) 
in Wagenladungen von 600 bis 610 Pud 
4 Kop. pro Pud und die Nebengebühren 
für Uebergabe, die Moskauer Verbinduugs- 
bahn und Entladung 1,27 Kop. pro Pud, 
zusammen 5,27 Kop. pro Pud betragen. _ 

Bromberg,, den 20. April 1886. (853) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. Mai 1886 tritt zum Staats- 
bahn - Gütertarif Bromberg -Berlin der 
Nachtrag III in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Ergänzung bezw. Abänderung der 
Spezialbestimmungen zum Betriebs- 
reglement, Ergänzung der speziellen 
Tarifvorschriften und Aenderung 
bezw. Ergänzung der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger. 

2. Neue bezw. anderweite Entfernungen 
für Belencin, Stefanowo, Tuchorge, 
Wollstein und Ziegelei des Bezirks 
Berlin, für Berlin Ostbahnhof, Cüstrin 
und Lichtenberg-Friedrichsfelde des 
Bezirks Bromberg und für Clasdorf 
und Saaten-Neuendorf des Bezirks 
Berlin einer- und Berlin Ostbahnhof, 
Cüstrin und Lichtenberg-Friedrichs- 
felde des Bezirks Bromberg anderer- 
seits. 

3, Anderweite Tarifsätze für Colberg. 

4, Neue bezw. anderweite Frachtsätze 
der Ausnahmetarife: 1 für Getreide, 
2 für Holz, 3 für Flachs ete., 5 für 
Braunkohblen etc. und 8 für Steine etc. 

5. Anderweite Kontrollvorschriften zum 
Ausnahmetarif 6 für Spiritus und 


Spritsendungen und Verlängerung der 
Gültigkeitsdauer der Ausnahmesätze. 
6. Berichtigungen und Aenderungen der 
Schreibweise von Stationsnamen. 
Soweit sich durch diesen Nachtrag Ta- 
riferhöhungen ergeben, welche bisher 
noch nicht publizirt waren, treten die- 
selben erst mit dem 15. Juni 1886 in 
Kraft. 
Mit demselben Tage treten die Flachs- 
ausnahmesätze für Güldenboden sowie 
auch der aus’ dem nachbarlichen Verband- 


Gütertarif vom 25. März 1882 in den 
Staatsbahntarif Bromberg- Berlin über- 
nommene Schiefer-- ete. Ausnahmesatz 


von 0,96 A4 pro 100 kg für Löbau Westpr.- 
Stargard i. P. ausser Kraft. 

Die Ausnahmesätze für Dresden-Frie 
drichstadt kommen ebenfalls für Dresden- 
Alt- und Neustadt im Bromberg-Sächsi- 
schen Verbande zur Anwendung. 

Exemplare qu. Nachtrags sind bei 
unseren Billetexpeditionen käuflich zu 
beziehen. 

Bromberg, den 23. April 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Für den Transport von Steinen des 
Spezialtarifs Il von Wunsiedel nach 
Riesa-Elbkai tritt mit sofortiger Gültig- 
keit ein Ausnahmefrachtsatz von 55 A 
pro 100 kg in Kraft. 

Dresden, am 27. April 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Mit dem 15. Juni 1886 werden im Brom- 
berg-Sächsischen Verbande der Stückgut- 
satz Reichenbverg-Nitzwalde auf 5,83 4 
und die Holz -Schnittfrachtsätze B für 
Thorn und C für Reichenberg S.N.D. 
V. B. auf 0,82 bezw. 0,48 44 erhöht. Fer- 
ner kommen mit demselben Tage die Ge- 
treide-Ausnahmefrachtsätze für Gülden- 
hof, die Flachs-Ausnahmefrachtsätze für 
Güldenboden sowie der Hanf-Ausnahme- 
frachtsatz Königsberg i. Pr.-Leipzig Dresd. 
Bhf. zur Aufhebung. 

Bromberg, den 22. April 1886. (856) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die direkten Krachtsätze für Kisenerze 
von Luxemburgischen und Elsass-Loth- 
ringischen Stationen nach der Station 
Pernwelz Grenze der Belgischen Staats- 
bahn in dem Ausnabmetarıfe vom 1. März 
1885 werden infolge Erhöhung der Bel- 
gischen Antheile vom i. Juni d. J. ab 
um 0,50 Franken für je 1000 kg erhöht. 

Kaiserliche Generaldırektion (857) 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Die Frachtsätze der Ausnahmetarife 
vom 1. Juli 1882 für die Beförderung von 
zur überseeischen Ausfuhr oder zum Hei- 
zen der Dampfschiffe und Staatsdampf- 
bagger-Maschinen bestimmten Steinkohlen, 
Braunkohlen, Kokes und Briquets in Sen- 
dungen von mindestens 50000 kg im Ver- 
kehre von Stationen der Eısenbahn- 
Direktionsbezirke Köln (rechtsrheinisch), 
Köln (linksrheinisch) und Elberfeld bezw. 
der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahn nach den Stationen Bremen (Haupt- 
bahnhof), Bremerhaven, Geestemünde un. 
Vegesack (Grohn-) werden vom 25. d. M. 
ab um je 3 „4 pro 100,0 kg ermässigt. 
Die Bestimmungen dieser Tarife, nach 


(854) 


(855) 


welchen unter den: zu Ziffer 2 angegebenen 
Bedingungen für nachweislich zur über- 
seeischen Ausfuhr nach ausserdeutschen 
Ländern, sowie nach Deutschen Ostsee- 
häfen bestimmte Kohlen- etc. Sendungen 
im Rückerstattungswege eine Ermässigung 
der bisherigen Fracht um 5 44 pro 
10 000 kg gewährt wird, treten am 15. Juni 
d. J. für die oben aufgeführten (Weser- 
hafen-) Stationen ausser Kraft dergestalt, 
dass bis zum 15. Juni d. J. zunächst der 
gegen die bisherigen Beträge um 3 
niedrigere neue Frachtsatz, bei Vorlegung 
der zu Ziffer 2 des Tarifs vorgeschriebenen 
Nachweise aber eine gegen diesen neuen 
ermässigten Frachtsatz fernere 2 44 be- 
tragende Vergütung im Wege der Rück- 
erstattung gewährt wird, während vom 
15. Juni d..J. an der für Exportkohlen 
massgebende Satz auf den neuen für Heiz- 
und Exportkohlen zu gleichem Betrage 
gültigen Satz sich erhöht. h 

Die für Hamburg, Harburg und BHitt- 
feld in den oben erwähnten Tarifen ent- 
haltenen Bestimmungen werden hierdurch 
nicht berührt. 

Hannover, den 21. April 1886. (858) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


An Stelle der im diesseitigen Lokal- 
Gütertarif auf Seite XIIl sub IL B. 4 
enthaltenen Bestimmung, betreffend die 
miethweise Ueberlassung von Wagen- 
decken, tritt vom 1. Mai er. ab nach- 
stehende Vorschrift in Kraft: 

„Soweit Decken der Eisenbahn auf der 
Versandstation verfügbar sind und eine 
Beschädigung derselben durch den zu 
verladenden Artikel nach den Bestim- 
mungen der Verwaltung resp. dem Er- 
messen der Versand-Güterexpedition nicht 
zu befürchten steht, werden solche dem 
Versender gegen Entrichtung der in dem 
Tarif für die Nebengebühren (Abschnitt 
II C) festgesetzten Deckenmiethe über- 
lassen, wenn derselbe in dem Frachtbriefe 
einen ausdrücklichen Antrag dahin stellt: 

„„Ich beantrage die Stellung eines 
offenen Wagens mit einer (zwei) 
Decke(n).“ “ 

Ein Recht auf Hergabe von Decken steht 
dem Versender nicht zu. 

Der Versender hat die ihm miethweise 
überlassenen Decken selbst oder durch 
seine Leute über die Ladung zu legen 
oder legen zu lassen. 

Die Bestimmungen über die Haftpflicht 
der Eisenbahnverwaltung für den aus un- 
bedeckter Beförderung entstehenden Scha- 
den (Abschnitt B. Ill, No. 1 bezw. No. 5 
der „Allgemeinen Tarifvorschriften“) wer- 
den durch die Vermiethung von Decken 
nicht berührt. 

Werden zur Beförderung von Gütern, 
welche nach den im Abschnitt B. III der 
„Allgemeinen Tarifvorschriften“ gegebenen 
Bestimmungen bedeckt zu befördern sind, 
ohne Antrag des Versenders anstatt be- 
deckt gebauter Wagen, offene Wagen mit 
Decken verwendet, so ist Deckenmiethe 
nicht zu erheben.* 

Die gleiche Bestimmung findet auch in 
den Verbandverkehren Anwendung. 

Breslau, den 24. April 1886. (859) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr mit der Insel Sylt. Während 
der Badesaison auf der Insel Sylt und 
zwar für die Zeit vom 1. Mai bis Ende 
Oktober jeden Jahres wird fortan seitens 
der Eisenbahnverwaltung eine direkte Be- 
förderung von Eil- und Fracht - Stück- 
gütern nach den auf der Insel belegenen 
Ortschaften Munkmarsch, Westerland und 
Keitum übernommen, sofern in den Fracht- 
briefen zu diesen Gütern als Bestimmungs- 
ort eine der vorgenannten Ortschaften 
und als Bestimmungsstation die Station 
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Tondern angeführt ist. In diesem Falle 
findet ab Station Tondern eine bahnamt- 
liche Ueberführung nach der Insel Sylt 
und Zuführung der Güter bis an die Be- 
hausung der Adressaten mit der Mass- 
gabe statt, dass alle diejenigen Eil- und 
Fracht - Stückgüter, bezüglich deren bei 
der Güterexpedition Tondern anderweite 
Verfügung nicht eingeht, durch den be- 
stellten bahnamtlichen Roller zugeführt 
werden. 

Hierfür wird ausser der tarifmässigen 
Fracht bis Tondern eine Ueberfuhrgebühr 
von 1 ,% für 50 kg und 0,50 M für jede 
weiteren 25 kg, mindestens 1 4 für die 
Sendung berechnet. Die gleichen Ueber- 
fuhrgebühren werden für den Verkehr in 
umgekehrter Richtung — von der Insel 
Sylt nach dem Bahnhofe Tondern — er- 
hoben. Für die Ueberfuhr nach bezw. von 
der Insel Sylt ist eine Zuschlagsfrist von 
36 Stunden zu den reglementsmässigen 
Lieferfristen mit Genehmigung der Auf- 
sichtsbehörde festgesetzt worden. 

Altona, den 22. April 1886. 


(860) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Aufhebung von Frachtsätzen betreffend. 
Die ab Radziwillow tr. nach Danzig und 
Neufahrwasser bestehenden Getreide- etc. 
Frachtsätze treten mit dem 30. Mai cr. 
ausser Kraft. 

Danzig, den 19. April 1886. (861J) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der am Weichselverbande be- 

theiligten Verwaltungen. 


Zu den Gütertarifen für die Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld, Köln (rechts- 
und linksrhein.) einerseits und Hannover 
andererseits treten am 1. Mai cr. bezüg- 
liche Nachträge in Kraft, welche neue 
bezw. anderweite Frachtsätze sowie Er- 
gänzungen enthalten. 

Die Nachträge liegen bei den betheilig- 
ten Güterexpeditionen zur Einsicht und 
zum Kauf aus. 

Hannover, den 19. April 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbumschlag in Riesa. Mit Gültigkeit 
vom 1. Mai d. Js. ist der Nachtrag IV zu 
den „Tarifbestimmungen für den Elbum- 
schlagsverkehr in Riesa-Elbkai“ erschienen 
und kann durch unsere Wirthschafts- 
Hauptverwaltung bezogen werden. 

Dresden, am 21. April 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Rheinisch - Niederdeutscher Verband. 
Am 1. Mai 1886 tritt der Nachtrag V zu dem 
Ausnahmetarife für Steinkohlen etc. in 
Sendungen von mindestens 50000 kg in 
Kraft, enthaltend Frachtsätze für die neu 
aufgenommenen Stationen Krakow und 
Plau der Güstrow-Plauer Eisenbahn. Exem- 
plare sind bei den Güterexpeditionen zu 
haben. 

Köln, den 21. April 1886. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Für die Zeit vom 24. April bis 30. Sep- 
tember d. Js. treten für Frachtgutsendun- 
gen von Hamburg nach Lübeck, welche 
zur Weiterbeförderung nach Finnländi- 
schen Häfen bestimmt sind, ermässigte 
Ausnahmetarifsätze in Kraft. Exemplare 
dieses Tarifs sind von unseremVerwaltungs- 
büreau und von unseren Güterexpeditionen 
in Lübeck und Hamburg zu beziehen. 

Lübeck, den 22. April 1886. (865) 

Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


(862) 


(863) 


‚ ohne Abfuhr in Eydtkuhnen nach Russ- 


L ) 
‘Am 1. Mai werden für die Station 
Daaden des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrheinisch) im Verkehr mit 
den Stationen der Eisern-Siegener Eisen- 
bahn direkte Frachtsätze eingeführt, 
deren Höhe bei den betheiligten Güter- 

expeditionen zu erfahren ist. 
lberfeld, den 22. April 1886. (866J) 

« Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 25. d. M. treten in dem vom 1. Sep- 
tember v. J. ab gültigen Ausnahmetarif 
für Steinkohlen- und Kokes- Transporte 
aus Oberschlesien, an Stelle der bisherigen 
im Theil Il für Eydtkuhnen transito und 
Wirballen loco enthaltenen Frachtsätze 
neue, ermässigte Sätze in Kraft, welche 
bei unserer Güterexpedition Eydtkuhnen, 
sämmtlichen Oberschlesischen Kohlen- 
stationen und den Tarifbüreaus in Breslau 
und Bromberg zu erfahren siad und in 
dem demnächst erscheinenden Nachtrag 
enthalten sein werden. Die Frachtsätze 
für Eydtkuhnen transito finden nur auf 
solche Sendungen Anwendung, welche 


land ausgeführt werden. 

Dem Adressaten ist es gestattet, von 
einer auf Eydtkuhnen trans. abgefertigten 
Kohlensendung einzelne Wagen in Eydt- 
kuhnen gegen Entrichtung der Fracht 
für Eydtkuhnen loco nach den im Theil II 
des Tarifs ausgeworfenen Sätzen zurück- 
zubehalten. Ein bezüglicher Antrag ist 
rechtzeitig und schriftlich bei der Güter- 
expedition in Eydtkuhnen zu stellen. 
Für die weitergehenden Wagen wird die 
Frachtberechnung nicht geändert. 

Bromberg, den 19. April 1886, (867) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der Verbandverwaltungen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Ausnahme- 
frachtsätze für BRoheisentransporte im 
Oberhessisch - Bayerischen Verkehr. Mit 
Wirkung vom 10. d. M. ab sind Aus- 
nahmefrachtsätze für Roheisentransporte 
in vollen Wagenladungen von Giessen O.H. 
nach Kaufbeuern, Neuulm und Ulm 
Bay. St. in Kraft getreten. 

Dieselben sind bei unserer hiesigen 
Güterexpedition zu erfahren. 

Giessen, den 20. April 1886. (868) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Galizisch-Belgischer Holz- und &etreide- 
verkehr. Die seit dem 20. April 1884 be- 
stehenden Ausnahmetarife für den Ga- 
lizisch - Belgischen Holz- und Getreide- 
verkehr gelangen mit dem 15. Juni cr. 
zur Aufhebung, ohne dass Ersatz an 
deren Stelle tritt. 

Köln, den 30. April 1886. (869) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Mai 1886 werden die im Nach- 
trage V Seite 4 und 6 zum Ungarisch- 
Deutschen bezw. Ungarisch - Niederländi- 
schen Holzausnahmetarif vom 1. Dezember 
1882 enthaltenen Anmerkungen bezüglich 
der Verkehrsbeschränkung mit einigen 
Stationen der Kaschau - Oderberger und 
Ungarischen Nordostbahn und den Sta- 
tionen des Königlichen Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Breslau : Beuthen O/S., Borsig- 
werk etc. aufgehoben und finden von dem 
oben genannten Tage zwischen den be- 
treffenden Verkehrsrelationen die di- 
rekten Frachtsätze Anwendung, 

Breslau, den 21. April 1886. (870) 

Königliche Eisenbahndirektion, IR 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Der vom 1. Mai d. J. gültige Nachtrag- III 
zum Tarif für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen der Königlichen Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M., Hessischen Ludwigsbahn, 
Main-Neckarbahn,, sowie der Badischen 


| 
| 


Station Mannheim einerseits und Cronberg 

andererseits enthält eine Bestimmung, 

wonach die Berechnung der Tarifsätze 

nunmehr nach der allgemeinen Kilometer- 
 tariftabelle der westl. Preussischen Staats- 
bahnen stattfindet. 
Näheres ist auf den betheiligten Expe- 
 ditionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 21. April 1886. (871) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Am 1.Mai cr. treten in Erweiterung des 
_ auf Seite 307 unseres Lokal-Gütertarifs 
enthaltenen Ausnahmetarifs 3 für Zink 
folgende Ausnahmefrachtsätze widerruf- 
lich in Kraft: 


Pro 100 kg 
in Mark 
- Von Schwientochlowitz nach 
Oderberg 10coL. ....% = .,0,54 
Von Schwientochlowitz nach 
Oderberg transito . « . . 0,6 
Von Morgenroth nach Oder- 
VE ee N] 
Von Morgenroth nach Oder- 
berg transito , . . ... ... 0,52 
Breslau, den 28. April 1886. (872) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Braunschweig - Magdeburg - Sächsischer 
Verbands-&üterverkehr. Ausgabe des Tarif- 
nachtrages V. Am 1.Maid.Js. tritt der 
Nachtrag V zum Tarife für den vor- 
genannten Güterverkehr in Kraft, welcher 
in der Hauptsache Entfernungen für die 
- neuaufgenommenen Stationen Bornitz, 
- Lobstädt, Pöliwitz, Schweikershain und 
 Steina der Sächsischen Staatseisenbahnen 

und für die Station Gerlebogk des Eisen- 
Ba uzreswionebezirke Magdeburg ent- 
ält. 

Dresden, am 27. April 1886. (873) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Belgisch-Südwestdeutscher Güterverkehr. 
- Die in den allgemeinen Tariftabellen der 

Hefte IX b I. und II. Abtheilung des Bel- 
gisch - Südwestdeutschen Verbandstarifs, 

ültig vom 1. Juni 1881 (Verkehr mit Main- 

eckarbahn) enthaltenen Bemerkungen, 
- wonach für die auf verschiedenen Belgi- 
- schen Stationen zur Umkartirung gelan- 
genden Frachtgut-Sendungen die direkten 
Tarifsätze sich um 0,50 Frcs. pro 1000 kg 
ermässigen, sind mit Wirkung vom 15. Juni 
l. Js. ab zu streichen. 

Darmstadt, den 24. April 1886. (874) 

Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Am 1. Mai cr. treten die Nachträge IV 
" bezw. V zu den Heften B 1,2, 3 und 4 
des Rheinisch - Westfälisch- 
Niederländischen Verband - Güter- 
- tarifs in Kraft, enthaltend: anderweite 


Eu 


eemden ermässigte Frachtsätze der all- 


| 


gemeinen Tarifklassen, sowie des Aus- 
' nahmetarifs J im Verkehr mit verschiede- 
nen Stationen, Eil- und Stückgut-Fracht- 
sätze für den Verkehr mit Station Courl 
sowie Ergänzungen und Berichtigungen 
der Haupttarife bezw. der bisherigen Nach- 
träge. Exemplare sind bei den Güterexpe- 
ditionen zu haben. 

Köln, den 28. 
Königliche 
(rechtsrheinische). 

Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. Js. ab 
ommen die nachbenannten Tarifnach- 
träge zur Einführung: 

a) Nachtrag XVI zum Staatsbahn-Güter- 
 . tarif Frankfurt a/M.-Köln (rechtsrh.) 

vom 1. Februar 1882; 

- b) Nachtrag V zum Staatsbahn-Güter- 
-tarif Frankfurt a/M.- Elberfeld, vom 
1. August 1883; ‚ 

ce) Nachtrag VIII zum Staatsbahn-Güter- 
tarif Frankfurt a/M.-Köln (linksrh.) 

vom 1, August 1883. 


senbahndirektion 


April 1886. (875) 
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Durch diese Nachträge werden die Sta- 
tionen Daaden des Direktionsbezirks Köln 
ae Krebsöge und Wülfrath des 

irektionsbezirks Elberfeld, die Station 
Cronberg der Cronberger Eisenbahn und 
die Stationen Dehrn und Steeden a.d. Lahn 
der Kerkerbachbahn in die vorbezeich- 
neten Tarife einbezogen. Ausserdem ent- 
halten die Tarifnachträge Ausnahmefracht- 
sätze für Eisenerze etc. im Verkehr mit 
Geisenheim und Ausnahmefrachtsätze für 
Schwefelkies im Verkehr mit Biebrich. 
Das Nähere ist durch die Expeditionen 
zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 23. April 1886 (876) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Zum 
Bayerisch-Hessischen Tarif für den Trans- 
port vonLeichen,Fahrzeugenund 
lebenden Thieren vom 1. Mai 1883 
tritt am 1. Mai a. c. der Nachtrag I in 
Kraft. Derselbe enthält Ergänzungen 
bezw. Abänderungen der allgemeinen Be- 
stimmungen, der Tarifvorschriften und der 
Frachtsätze. Der Nachtrag kann von un- 
serem Tarifbüreau, welches auch nähere 
Auskunft ertheilt, bezogen werden. 

Mainz, den 24. April 1886. (877) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Am 1. Mai1886 treten für die Stationen: 
Elbingerode, Hüttenrode und Rübeland 
und am 1. Juni 1886 für die Station 
Rothehütte der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahn imAnhang zumStaats- 
bahntarif Bromberg -Magde- 
burg neue Frachtsätze in Kraft. 

Diese Frachtsätze sind bei den Ver- 
bandstationen in Erfahrung zu bringen. 

Bromberg, den 24. April 1886. (878) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal-Gütertarif. Vom 1. Mai d. J. ab 
wird die in unserem Lokal-Gütertarif auf 
Seite 20 angegebene Ladegebühr bei Ver- 
und Entladungen zu Lande allgemein auf 
0,04 „4 pro 100 kg festgesetzt. 

Lübeck, den 29. April 1886. 

Die Direktion der 
Lübeck - Büchener Eisenbahngesellschaft. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Elbeumschlags - Verkehr. Für Melasse- 
transporte Russischer Provenienz treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Centralblatt für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt der Oesterr.-Ungar. Mon- 
archie* unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro’100 kg im 
Reklamationswege bis auf weiteres, läng- 
stens bis Ende laufenden Jahres in Kraft: 


(879) 


Nach Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 10 000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
und Wagen 
von Czernowitz und 
Zuczka 3,32 M 


Nach Dresden-Elbkai 
von Üzernowitz und 
Zuczka 3.0090, 

Die Frachtsätze für Laube u. Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz verstehen sich 
exklusive 10 4 Schleppbahngebühr pro 
100 kg. 

Wien, am 21. April 1886. (880) 

Die Betriebsdirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlags-Verkehr. Für Baum- 
wolle, roh, treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 


bis auf weiteres, längstens bis Ende lau- 
fenden Jahres in Kraft: 


Vor Laube, bei Aufgabe von 


resp. Tetschen/Boden- 10000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
und Wagen 


nach Lochovic 0,99 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bo\lenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exk:usive 5 4 Schleppbahngebühr pro 
100 'g. 
Wien, am 22. April 1886. 
Die Betriebsdirektion. 


Getreideverkehr von der Fastower nach 
Brody und Podwoloczyska. Der Fracht- 
satz für Getreide- etc. Transporte von 
Tscherkassy, Station der Fastower Bahn 
nach Brody und Podwoloczyska in dem 
vom 3/15. No’rember 1881 gültigen Ge- 
treide-Spezialtaı'fe wird vom 10/22. April 
1886 ab von 95,72. auf 83,89 Rubel pro 
Wagen & 10000 kg und Frachtbrief herab- 
gesetzt. 

Wien, am 26. April 180%. 

Die Generaldirektion 
der K. K. pr. Galiz. Carl Ludwigbahn. 


(881) 


(882) 


I. Rumänisch-Galizisch-Danz.ger t:üter- 
verkehr via Granica - Mlawa, Auihebung 
des bisherigen Verbandtarifes. Mit 
10. Juni n. St. 1886 tritt der Tarif für den 
obigen Verkehr, gültig vom 15. Dezember 
on. St. 1882, sowie die zu demselben 
erschienenen Nachträze I—V ausser Kraft. 

Wien, den 26. April 1886. (883) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


II. Bamänisch-6alizisch-Danziger &üter- 
verkehr. Einführung eines neuen Verband- 
tarifes. Mit 15. Mai n. St. 1886 gelangt 
für den obigen Verkehr ein neuer Tarif 
zur Einführung. Derselbe enthält folgende 
Artikeltarife u. zw. 

1. für Kolonialwaaren, 


Re ler, 

3. „ Eisen und Stahl, 

4. „ Eisen- und Stahlwaaren, 

b. „ Harz und Pech, 

6. „ Häute und Felle, 

7. „ .Heringe, 

8. „ Holzzeugmasse, 

9, „ landwirthschaftl. Maschinen, 
10. „ Oel, 

1177 S,Reis, 

12. „ »oda, 

13. „ Güter aller Art (auch Sammel- 


ladungen) a 5000 und\10000 kg 
Ausnahmetarif I für Holz und Schwellen, 
® II „ Getreide etc. 
2 II „ Mais. 

Die Frachtsätze des Artikeltarifes 7 für 
Heringe nach Botosani und Jassy, dann 
die Frachtsätze des Artikeltarifes 13 für 
Güter aller Art (auch Sammelladungen) 
& 5000 und 10000 kg, treten erst am 
10. Juni n. St. 1886 in Wirksamkeit. 

Durch diesen neuen Tarif wird der 
gleichnamige Tarif vom 15. De- 
zember n. St. 1882 sammt Nachträgen 
I—V aufgehoben u. z.: 

a) Mit 15. Main. St. 1886 die Fracht- 
sätze in Ladungen & 10000 kg für die 
Artikel Oele, Reis, Eisen- und Stahlwaaren, 
Maschinen und AMaschinentheile, Eisen 
und Stahl, bearbeitet, Harz, Pech, Heringe, 
(exkl. nach Botusani und Jassy), Kaffee, 
Pfeffer, Piment, Säcke, gebrauchte, Soda, 
dann Holzzeugmasse, Zeug und Zeug- 
masse etc., sowie sämmtliche Frachtsätze 
für Holz, Getreide etc. und Mais. 

b) Mit 10. Juni n. St. 1886 die Fracht- 
sätze für Heringe nach Botusani und 
Jassy und sämmtliche übrige Frachtsätze. 

Der Verkaufspreis des neuen Tarifes 
beträgt im Inland 20 kr, im Ausland 
15 Kop. bezw. 30 A pro Exemplar und ist 


in den Verbandstationen, sowie bei den 
betheiligten Bahnen zu haben. 

Wien, den 26. April 1886. (884) 
Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn, 

zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


Rumänische Eisenbahnen. jAm 20. April 
l. J. tritt Nachtrag I zu Theil ]Jl des 
Lokaltarifs in Kraft. 

Preis 20 Bani. 

Bukarest, den 17. April 1886. (885) 


Rumänische Eisenbahnen. Am 25. April 
l. J. tritt Nachtrag IV zum Theil I des 
Lokalgütertarifes in Kraft. 

Preis 10 Bani. 


Bukarest, den 15. April 1886.' (886) 


3. Personen- und Güterverkehr. 

Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn. 
Mit dem 1. Mai d. J. werden folgende 
Tarifnpachträge ausgegeben: 

1. Nachtrag III zum Lokaltarif für die 
Beförderung von Personen und Reisegepäck 
auf der Halberstadt-Blankenburger Eıisen- 
bahn vom 1. September 1880. 

2. Nachtrag VI znm Lokal-Gütertarif 
der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn 
vom 1. Oktober 1881. 

Nachtrag ad 1 enthält Tarifsätze für 
den Verkehr mit den Stationen: 

Elbingerode, Hüttenrode, Rübeland und 

Rothehütte-Königshof (letztere gültig 
vom 1. Juni d. Js. ab). 

Nachtrag ad 2 Tarifsätze für die am 
1. Juni zur Eröffnung kommende Station 
Rothehütte. 

Auskunft über die neuen Tarifsätze 
wird durch unsere Kontrolle, vom 1. Mai 
ab von sämmtlichen diesseitigen Expedi- 
tionen ertheilt. 

Blankenburga.H.,den 19. April1886. (887) 

Die Betriebsdirektion. 
A. Sehneider, 


4. Personen- und Gepäckverkehr, 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Am 
1. Mai cr. erscheint ein neues Hauptver- 
zeichniss der Streckenkoupons {für kom- 
binirbare Rupdreisebillete nebst zugehö- 
riger Uebersichtskarte, durch welches 
das bisherige Verzeichniss vom Jahre 1885 
nebst Nachträgen ausser Kraft tritt. Das- 
selbe ist bei den diesseitigen Billetexpe- 
ditionen, sowie bei den Ausgabestellen 
für kombinirbare Rundreisebillete in 
Berlin Anhaltischer Bhf.,, in Leipzig 
Brühl 75/77 und in Erfurt Bahnhof- 
strasse 8, zum Preise von 50 4% (einschliess- 
lich der Karte) zu haben. 
Erfurt, den 20. April 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Juni cr. tritt infolge Um- 
leitung des Personen- und Gepäckverkehrs 
zwischen Georggrube und Laurahütte 
einerseits und Emanuelsegen, Tichau, 
Kobier, Pless, Goczalkowitz und Dzieditz 
andererseits auf die Route über Chorzow- 
Kattowitz-Idaweiche, sowie des Verkehrs 
zwischen Schoppinitz und den genannten 
Stationen der Strecke Emanuelsegen- 
Dzieditz auf die Route über Kattowitz- 
Idaweiche eine Erhöhung der Bılletpreise 
und Gepäcktaxen in diesen Relationen ein. 

Nähere Auskunft hierüber ertheilt unser 
Verkehrsbüreau. 

Breslau, den ı7. April 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Tarif vom 1. Mai 1885 tür die Beförderung 
von Personen im Deutsch-Dänischen Rund- 
rejseverkehr tritt am 1. Mai d. Js. der 
Nachtrag I in Kraft. 

Derselbe enthält unter Anderem Auf- 
hebung der Rundreisebilletse für die seit- 
herigen Touren IV, VII und X, sowie 
ferner die Bestimmung, dass die Gültig- 


(888) 


(889) 


keitsdauer der auch in dissem Jahre — 
soweit nicht für die Tour I mit Rücksicht 
auf den mit Ende September erfolgenden 
Schluss der Dampfschifffahrten eine Ein- 
schränkung nöthig ist — vom 1. Mai bis 
Ende September zur Verausgabung gelan- 
genden Rundreisebillets für die Touren 
I, 11, Ill, V, VI, VIII und IX für die Folge 
auf 45 Tage erhöht ist. 

An Stelle des Dampfers „Uffo“ wird in 
diesem Jahre der Dampfer „M. G. Melchior“ 
den Verkehr zwischen Stettin und Kopen- 
hagen vermitteln. 

Altona, den 22. April 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Lokal-Personentarif der unter dıesseitiger 
Verwaltung stehenden Schleswig - Hol- 
steinischen Bahnen vom 1. Januar 1877 
erscheint am 1. Mai d. Js. der Nachtrag 
XXVIlL, durch welchen eine direkte Per- 
sonen- und Gepäckabfertigung zwischen 
Schleswig-Altstadt und den hauptsäch- 
a Altona-Kieler Stationen eingeführt 
wird. 

Ausserdem wird die Gültigkeitsdauer 
der durch Nachtrag XXIV zwischen Schles- 
wig und Sommersteudt eingeführten Re- 
tourbillets von 2 auf 3 Tage erhöht. 

Altona, den 22. April 1886. (891) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Vom 16. Juni d. Js. tritt im Verkehre 
mit den Stationen Amsee, Mogilno und 
Tremessen eine geringe Erhöhung ein- 
zelner Retourbilletpreise dadurch ein, dass 
für die betreffenden Schnelizugstrecken 
die Schnellzugpreise eingerechnet werden. 

Bromberg, den 22 April 1886. (892) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(890) 


5. Generalversammlungen. 

K. K. priv. Oesterreichische Nordw est- 
bahn. Einladung zur General- 
versammlung. Die unterzeichnete 
Verwaltung beehrt sich die Herren Aktio- 
näre zur XIX. (ordentlichen) General- 
versammlung einzuladen, welche Freitag, 
den 4. Juni1886 um 10 Uhr Vormittags 
auf dem Nordwestbahnhofe in Wien, An- 
kunftseite (Saal für Erwartende) statt- 

udet. 

Gegenstände der Verhandlung 
sind: 

1. Geschäftsbericht für das Jahr 1835; 

2. Bericht des in der vorjährigen Ge- 
neralversammlung zur Prüfung der 
Rechnungen für das Jahr 1885 ge- 
wählten Revisionsausschusses; 

3. Bericht und Anträge des Verwaltungs- 
rathes, betreffend die Verwendung 
des Reingewinnes und Einlösung der 
am 1. Juli d. J. fälligen Aktien- 
koupons; 

4. Antrag des Verwaltungsrathes auf 
Abänderung der $$ 18 und 21 der 
gesellschaftlichen Statuten; 

5. Eventuellantrag des Verwaltungs- 
rathes auf Erwerbung der Lokal- 
bahnen Czaslau Zawratetz und Czas- 
lau-Motschowitz; 


6. Wahl von Verwaltungsraths - Mit- 
gliedern; 
7. Wahl des Revisionsausschusses zur 


Prüfung der Rechnungen für das 
Jahr 1886 (nach $ 46 der Statuten). 
Jene Herren Aktionäre, welche der Ge- 
neralversammlung beizuwohnen beabsich- 
tigen, wollen dem $ 37 der Statuten ge- 
mäss die Aktien längstens bis 5. Mai, 
Mittags 12 Uhr in Wien: bei der gesell- 
schaftlichen Liquidatur (Administrations- 
gebäude am Nordwestbahnhofe) oder bei 
der K. K. priv. allgem. Oesterr. Boden- 
kreditanstalt, — in Berlin: bei der Deut- 
schen Bank, — in Frankfurt a/M.: beim 
Frankfurter Bankverein deponiren und 
unter Einem die auf ihre Namen lauten- 


den Legitimationskarten in Empfang 
nehmen. ; 

Gleichzeitig mit den Aktien sind die 
von den Herren Deponenten eigenhändig 
zu unterzeichnenden Konsignationen über 
die deponirten Aktien in doppelter Aus- 
fertigung einzubringen, deren eine mit 
der Erlagsbestätigung versehen sogleich 
zurückgestellt wird. 

Laut $ 34 der Statuten haben die Be- 
sitzer von Stammaktien und jene von 
Aktien lit B in der Generalversammlung 
gleiches Stimmrecht. f 

Je zehn Aktien geben das Recht auf 
eine Stimme. Abwesende können sich 
mittelst Vollmacht durch stimmfähige 
Aktionäre vertreten lassen und haben in 
einem solchen Falle die auf der Rück- 
seite der Legitimationskarte beigesetzte 
Vollmacht auszufüllen und eigenhändig 
zn unterfertigen. 

Nach der Generalversammlung können 
die deponirten Aktien gegen Rückgabe 
der Erlagsbestätigungen wieder erhoben 
werden. \ 

Konsignationsblanquette werden von 
der gesellschaftlichen Liquidatur und den 
bezeichneten Depotstellen unentgeltlich 
verabfolgt. . 2 
‘ Wien, im April 1886. (893) 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


6. Submissionen. 


Die Lieferung der in der Zeit: vom 
1. Juli 1886 bis dahin 1887 erforderlichen 
Feuerungsmaterialien und zwar: 


Gruppe I. 
203 750 t Lokomotivkohlen, 1300 t Gas- 
kohlen, 300 t Cannel-Gaskohlen und 
2930 t Schmiedekohlen, 
Gruppe II, 
700 t Loxomotiv- und 380 t Schmelz- 
Koaks 
soll im Wege des Öffentlichen Angebots- 
verfahrens vergeben werden. Bedarfs- 
nachweisungen und Lieferungsbedingun- 
gen liegen im Materialienbüreau hier- 
selbst, Fürstenwallstrasse No. 10, zur Ein- 
sicht aus, können auch von demselben 
gegen portofreie Einsendung von 
30 3 für, Gruppe I und 
ER hi 
bezogen werden. 
Angebote, zu welchem das vorgeschrie- 
bene Formular zu benutzen, sind mit der 
Aufschrift: 
Angebot auf Feuerungsmate- 
lien Gruppe Il bezw. I 
bis zum Eröffnungstermin am 
Dienstag, den 4. Mai 1886, Vor- 
mittags 10 Uhr 4 
verschlossen und portofrei an das oben- 
bezeichnete Büreau einzusenden. — Die 
Zuschlagsfrist läuft am 4. Juni d. J. ab. 
Die Bewerbungsbedingungen sind in. 
No. 176 des Deutschen "Reichs- und 
Königlich Preussischen Staatsanzeigers 
vom 30. Juli 1885 veröffentlicht. 
‘Magdeburg, den 18. April 1886. (894). 
Königliche Eisenbahndirektion. R 


Im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
sollen a 


4 Stück vollständige Treib- 
Stück vollständige Lauf aus 
2 Stück vollständige Lauf- R 
achsen und Tiegelensl 


19 Stück vollständige Tender- 

achsen fi 
verdungen werden. Lieferungsbedingun- 
gen nebst Zeichnungen liegen im dies- 
seitigen Büreau hierselbst zur Einsicht 
aus und werden Abdrücke derselben 
gegen postfreie Einsendung der Schreib- 
gebühren von 1 4 unfrankirt ab- 
gegeben. Die Angebote sind verschlossen, 
postfrei und mit der Aufschrift: Ange- 


4 


bot'eJauf {Lieferung[von Loko- 


zu dem am 
- 15. Mai. 1886, Vormittags 11Uhran 
stehenden Verdingungstermine an das 
 diesseitige Büreau hierselbst einzusen- 
 den.‘#Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Breslau, den 25. April 1886. (895) 
| Maschinentechnisches Büreau der 


 motivradsätzen* 


Königlichen Eisenbahndirektion. 


Personenwagen-Lieferung. Für die Sächs. 
Staatseisenbahn sollen 
a) zehn dreiachsige Personenwagen drit- 
ter Klasse mit je sieben Koupees, 
Lenkachsen, Dampfheizung und Gas- 
beleuchtung,davon fünfmitSchrauben- 
bremsen, ferner 

b) zehn zweiachsige Personenwagen vier- 

ter Klasse mit Gasbeleuchtung, davon 
; fünf mit Schraubenbremsen, 
auf dem Wege des öffentlichen Ausgebots 
- mit Vorbehalt der freien Auswahl unter 
_ den Submittenten vergeben werden. 

Die Bedingungen und Zeichnungen 
liegen im Büreau der Maschinen-Haupt- 
‚ verwaltung in Cuemnitz zur Einsicht aus; 
 Abdrücke können daselbst gegen Er- 
‘ legung der Selbstkosten für die unter a 
benannten Wagen für 4 4 und für die 

unter b benannten Wagen für 3 4 in 
_ Empfang genommen werden. 

Es bleibt überlassen, nur auf die eine 
oder andere Wagengattung Gebote zu 
machen. 

- Die Lieferungsangebote, welche mit der 
- Aufschrift „Personenwagen-Lieferung“ an 
- die unterzeichnete Generaldirektion bis 
zum 15. Mai d. Js. zu richten sind, 
- haben ausser dem Preis für jeden frei auf 
den Bahnhof Chemnitz gestellten, völlig 
_ betriebsfähigen Wagen auch den Ab- 
lieferungstermin zu enthalten. Die An- 
- bieter bleiben bis zum 1. Juni an ihr An- 
_ gebot gebunden. Wer bis zu diesem Tage 

eine Antwort nicht erhalten hat, hat sein 
Aupebe als erledigt zu betrachten. 


' Dresden, den 27. April 1886. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


(896) 


“ 
v 


Gesellschaft für den Betrieb Nieder- 
‚ländischer Staatsbahnen. Es soll die Lie- 
feruog von: 

- 1250000 kg flusseisernen Querschwellen, 
Wr 50400 „ Schraubenbolzen mit Mut- 


tern, 
28800 „ Klemmplättchen, 
94000 „ Federringe 
verdungen werden. 


Die Bedingungen werden auf Franko- 
Anfrage abgegeben (897D&Co) 
Die Generaldirektion. 


Im hiesigen Handelsregister für Aktien- 
esellschaften ist heute bei der Firma: 
 „Braunschweigische Eisenbahn- 
Gesellschaft* 
‘Vol. Il Fol. 831 eingetragen, dass die bis- 


‚her als Vorstand fungirende Königliche 
Direktion der Braunschweigischen Eisen- 
bahn aufgelöst und die Königliche Eisen- 
'bahndirektion zu Magdeburg seit dem 
1. d. Mts. den Vorstand der Gesellschaft 
‚bildet, sowie dass der Sitz der Gesell- 
haft nach Magdeburg verlegt ist. 
Braunschweig, den 12. April 1886. 
esehehes Amtsgericht, 
. Engelbrecht. 


HI. Privat-Anzeigen. 


Soeben erschien in €. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden: 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


in technischer Beziehung. 
Organ des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Herausgegeben von 
E. Heusinger von Waldegg. 
Einundvierzigster Jahrgang. Neue Folge. XXIII. Band. — 1886. 
Zweites und drittes Heft mit 8 Tafeln Zeichnungen in Folio und 26 Holz- 
schnittfiguren. 
Jährlich 6 Hefte. — Preis des Jahrgangs 20 4 
En’hea,rTt:; 

Nachruf für E. Heusinger von Waldegg. — Uriginal-Autsätze: Schlafplatzwagen. 
Von W. Clauss. — Der Bettungscoeffieient im Langschwellen-Oberbau. Von Dominik 
Miller. — Reparaturen an gusseisernen Lokomotivtheilen nach einer besonderen 
Methode. Von G. Noltein. — Neues System der Radreifen-Bearbeitung nach H. Ehr- 
hardt’s Patent. — Ueber den guten Lauf der Personenwagen. Nach der Abhandlung: 
„Die Einrichtung und Montirung der Personenwagen der Französ. Nordbahn* von Bri- 
cogne. Von F. Leonhardi. — Einige Fragen des Eisenbahn-Sienalwesens. Von 
Eisenbahn-Bauinspektor Blum. — Gelaschte Querschwellen. Von J. W.P ost. — Hart- 
guss-Leitschienen (Patent J. Gulden). — Das Kiebitz’sche Lenkachssystem für 
Eisenbahn-Fahrzeuge. — Die Tangenten-Boussole, als Amperemeter, Voltmeter und Ohm- 
meter. Von J. Krämer. — Anderl’s Verbindung gewöhnlicher Handbremsen. — 
Die Bedeutung der Bettung für die Bahnunterhaltung. Von Baumeister Burkhardt. 
— Entgegnung auf die Abhandlung von Regier.-Maschinenmeister Krüger: „Ueber 
den Zusammenhang zwischen dem Radstand der Eisenbahn-Fahrzeuge, dem Kurven- 
halbmesser und der Spurweite.“ Vom Obermaschinenmeister Frz. Hoffmann. — 
Der eiserne Overbau. Ein Beitrag zur Würdigung und Vervollkommnung der gebräuch- 


lichen Oberbausysteme mit eisernen Schwellen. Von W. Fuchs. (Fortsetzung.) — 
Preisausschreiben. 

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. (898) 

BO TEEN IE IT 


= 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 
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= (GEBR. KÖRTIN GE: 


Petersburg, Wien, 
Barcelona, Parls, 


Hannover 


construiren und empfehlen 


Aquapulte und Pulsometer. 


Vortneile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. @eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe, 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16.000 in Betrieb. 8-12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
Körting’s 


Automat. Vacuum-Bremsen. 
Aquapult. 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
BEREITETE EN 


Medalllen etc. 


ri 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 


Buchdruck - Schreibmaschine „Westphalia“, 


im Betriebe bewährt. 


Nach Belieben 
mit deutschem oder 
lateinischem Alphabet. 


83 Zeichen; 
Grosse und kleine Buch- 
staben und Zahlen. 


W: = % 


Einzige Maschine, die Buchdrucksehrift’infallen modernen Sprachen, liefert. 

Alle übrigen Systeme produeiren nur Carreauschrift, i so breit wie W. 100 %, schneller 

als mit der Feder. 12 deutliche Copieen gleichzeitig. Grösste Raumersparniss. Leichtes 

Arbeiten. Geschriebenes während des Schreibens sofort sichtbar. Vervielfältigung auto- 

graphisch. Prospect, Schriftprohen und Abschrift des Anerkennungssehreibens 

der Königlichen Eisenbahn-Direktion in Elberfeld gratis und franko,. 
Preis 300 Mark. 


Alleinige Fabrikanten: BE. W. Brackelsberg & Co. Hagen i. W. 


Güterwagen jeder Construction, 
spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


verkauft und vermiethet zu äusserst günstigen Conditionen die 


Cie. Auxiliaire belge de chemins de fer (socidte anonyme) 
24 rue des XII apötres in Brüssel, 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


RE RE 
gu dm. „A 


| 6 | Tara. 
| Datum..----.-..- | 


| Netto 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — &epückwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


u VI 


FELTEN & GUILL£EAUME 


| u 
Mülheim a. Rhein bei Cöln. | | ] 
J 


Eisen-, Stahl- © 9 Verzinkerei, ! 
u. Kupter- ® : Telegraphen- 
Drahtfabrik; $ 2 kabel- ® 
Drahtseilerei, & x Fabrik. ann eim 
x eo 


Zaundraht (Fen‘ing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 
Yerzinkter Telegraphei draht, 

Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrieren. 


Patent 
Stahl -Stachelzaundraht. 


sten. 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Specialität: 


Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen' 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare &eleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
N] tür Fabriken, Forst- und Landwirthschaft, 


rem er 1 
OU II IOISs 


Actien-Gesellschaft für \ergbau, Eisen- und Stahlindustrie 
zu Dortmund 


liefert: 
Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. 
Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 


Kohlen und Coaks. Erze. 

Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisı'n. 

Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen a;'s 
Bessemerstahl und Flussstahl. 

Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse geschriebenen Facon. 
merstahl. R Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 

Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und eisen, Bessemerstahl, Feinko Puddelstahl. 
Flusseisen. i Hufstab- Mutter-,Felgen-,Reifen&BRoststab-Eisen. 

Lang- u. (uerschwellen aus Schweiss- u.Flusseisen. | Geschmiedetes Eisen. 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. Universaleisen. 

Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. Profilirtes Eisen aller Art als: 

Achsen aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- | Winkeleisen Nach unserem "ProNibachtung 


eisen. T Eisen für die Normal 
= P profile nach dem 
Örabonschlentnekäe Blanc und Maple“ > | L Trägereisen. | ästschen Normalesäind, 
Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. [ 1 Eisen Unser Froflbuch' senden wiranf 


l'enstereisen etc. Verlangen gern zu. 
\ R a Ke: selbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 
Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe,  Lowmoor-,Flusseisen-,‚Martinstahl & Bessemer- 
eiserne Streckenbögen. st ahl-Qualität, 
Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 
Weichen, Kreuzungen. sc. weisst. 
6iesserei-Producte jeder Art. Geschosse. Rese, voirbleche. Sturz- und Feinbleche. 


Grubenwagen-Bäder und complete Sätze etc. aus 
Temperstahl 


Fabrikzeichen 


Werkzeugstahl u. Magnetstahl 


einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabıik 
‚n Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. 


Fabrikzeichen 


Compound 
speciell zum Betriebe von Electro- Dynamo- 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
und sparsamem Betriebe baut | 


Dampfmaschinen 


Maschinen 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von Paul Lechler in Stuttgart wei, betreffend „zweckmässige und billige Holzkonservirung. © 

Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher kKisenbahn-Verwaltiwmgen. an. 

Veramtwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstr. 2.) — Exjedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlir. SW., Beuthstrasse 8 N 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 


des Ver eins 1886, 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Domus dureh die Post (innerhalb des Deu = = AR CR Br an die Buch- und Steindruckerei von H. 3. HEKYARM 
Oesterreichischen Pustgebietes) und durch jede Bu an & = - En (Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
r Tung vierteljährlich. .......... 4M ? NE, = Insertionspreis 

2. Bei directer,Zusendung unter Strei . 
Exr fr ajt = m Bahnnofstrasse 3sW) ne Fe \ 2 für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 

sterr, alge an R x 5 

N übrigen Ben Mehr - BES x 2400 Beilagen in Quart werden den von fen Eisenbahr- 
pränumerando frankirt an die Kasse des Vereins (König- 2 BEER . ange ee Ar teren bezogenen 


Für Beifügung werterer 600 Beilagen zu den durch dir 
?ost (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
üxemplaren sind nusserdem 6 Mark zu entrichien. 


ur. W. Koc 


r. n Commissionär für d Buchhande! : 
Berlin W„, a 22. missionär für den Buchhande! : 


Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Rirterstr. 96, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
k Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den f. Mai 1886. 


Inhalt: Die Strassenbahn mit Dampfbetrieb auf dem Kurfürstendamm bei Berlin. — Hirche, Systematische Sammlung der Fachaus- 


_ drücke des Eisenbahnwesens (französisch und deutsch). — Die Deutsche Eisenbahnstatistik. (Fortsetzung.) — Desinfektion der zur Beförderung von 


Vieh benutzten Eisenbahnwagen. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Kündigung des Vereinskarten-Reglements. Rundschreiben. — 
Aus dem Deutschen Reich: Gesetz, betreffend einen Zusatz zum $5 des Zolltarif-Gesetzes vom 15. Juli 1879/22. Mai 1885, vom 18. April 1886. 
Gefährdung von Eisenbahntransporten. Königliche Kommission zur Beaufsichtigung der technischen Versuchsanstalten. Personal-Nachrichten. 
Breslau-Schweidnitz -Freiburger Eisenbahn. Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahngesellschaft. Eisenbahn - Betriebsergebnisse pro März. 
Zugverspätungen pro Februar. Braunschweigische Eisenbahngesellschatt: Löschung im Handelsregister. Hessische Ludwigsbahn. Stendal- 
Tangermünde. Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. Eutin-Lübecker Eisenbahn (Generalversammlung. 
Eröffnung der Sekundärbahn Gleschendorf-Ahrensböck). Blankenburg-Gehren (Rinnethalbahn). Kieler Strasseneisenbahn-Gesellschaft. Berliner 
Spediteurverein. — Aus Oesterreich-Ungarn (Schluss aus No. 34): Zagorianer Bahn. Eisenbahn Triest-Herpelje. Pressburg-Steinamangerer Bahn. 
Verein der Oesterreichischen Holzproduzenten. Fälschung von Eisenbahnrezipissen. Der Galizisch-Adriatische Verkehr. Die Bilanz der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn pro 1885. Die Zeichnung auf die Aktien der Budapest-Fünfkirchener Eisenbahn. 13. Generalversammlung der Kahlen- 
bergbahn. Entgleisung auf der Salzburg-Tiroler Bahn. Schiedsgericht bez. der Orientbahnen. — Aus Italien: Eintheilung des Mittelmeernetzes. 
Eröffnungen, Bauten, Vorkonzessionen und Projekte. — Kartenwerke: Uebersichtskarte der Risenbahnen Deutschlands. Uebersichtskarte 
des mittleren Ostafrika. — Miszellen. — I Offizielle Anzeigen: 1. Berichtigungen 2. Eröffnungen. 3 Verkehrsstörungen. 4. Verkehrs- 
‚Wiederaufnahme. 5. Güterverkehr. 6. Personen- und Gepäckverkehr. 7. Eisenbahn-Effektenverkehr. 8. Submisssionen. — II. Privatanzeigen. 


Die Strassenbahn mit Dampf betrieb auf dem { Das Entgegenkommen, welches der Baugesellschaft durch 
R . die Genehmigung der Dampf-Strassenbahn seitens der mass- 
Kurfürstendamm bei Berlin. gebenden Behörden bewiesen ist, wird gewiss durch den Umstand 


Zu den vielfachen Verkehrsmitteln, welche bestimmt sind, | beeinflusst und erleichtert worden sein, dass der Verkehr der- 


_ die stets wachsenden Bedürfnisse der an Umfang, Bewohnerzahl | selben sich zunächst noch in einem wenig bebauten Aussen- 


und geschäftlicher Bedeutung rasch sich entwickelnden Deutschen | viertel bewegen wird. Die praktischen Wahrnehmungen werden 


- Reichshauptstadt zu befriedigen, wird nunmehr auchals eine neue | nunmehr ergeben, wie sich das neue System bewährt, und ob 
- Erscheinung der Rowan’sche Strassenbahn-Dampf- | dasselbe in der That als das Verkehrsmittel der Zukunft auch 
wagen treten. Die äussere Veranlassung zur Einführung des- | im Innern der Stadt betrachtet werden kann. Die in letzterer 


‚selben in den Wettbewerb mit den bereits erprobten und be- | Beziehung über dasselbe vorliegenden Erfahrungen sind nämlich 
"währten sonstigen Verkehrseinrichtungen bot die Herstellung | bisher nur als einseitige anzusehen, da eine bezüglich der Ein- 
einer in grossartigem „Boulevardstil“ angelegten Strasse, welche, | richtungen und Betriebsweise genau den Grundzügen der Kur- 


"von der Südwestecke des Zoologischen Gartens ausgehend, in | fürstendamm-Bahn entsprechende Anlage unseres Wissens gegen- 
einer Länge von mehr als 3 km das Berliner Westviertel in fast | wärtig nur in bezw. bei Kopenhagen vorhanden ist, woselbst die 


Linie mit dem Grunewald verbindet. im ganzen etwa 9 km lange sogenannte „Strandveibahn“ die 
Das Verdienst, diese Unternehmung ins Leben gerufen zu | Stadt mit dem Badeort Klampenborg verbindet. Die Betriebs- 
ebührt der „Kurfürstendamm-Gesellschaft“, | ergebnisse dieser Bahn, von welcher 3—4km innerhalb des Stadt- 
j en Zweck verfolgt, das von der genannten Strasse durch- | gebietes liegen, werden als sehr befriedigende bezeichnet, und 
zogene Gebiet mit thunlichster Beschleunigung in die Bebauung | Klagen über Belästigungen oder Erschwernisse des allgemeinen 
hineinzuziehen. Zu diesem Behufe war es erforderlich, durch be- | Verkehrs durch dieselbe sind nicht verlautbart worden. 
qgueme, den Ansprüchen der Neuzeit angepasste Verkehrsein- In ihrer gegenwärtigen Ausdehnung von der Ecke der 
Tichtungen zur Ansiedlung in der zur Zeit noch wenig bebauten | Hardenbergstrasse (am Zoologischen Garten) ab bis zam Halensee 
‚Gegend aufzumuntern. Die Anlage umfasst daher 2 Fahrstrassen, | im Grunewald ist die Berliner Dampf-Strassenbahn 3 931 m lang. 
einen Reitweg, Fussgängerwege, mehrere Baumreihen u. s. w., | An beiden Enden derselben sind indessen bereits Verlängerungen 
und die Fahrstrassen sind gleichzeitig für die Strassenbahn aus- | geplant, auf der Ostseite nach dem Nollendorfplatze, sowie über 
genutzt. Letzterer wird, abgesehen von der Befriedigung des | letzteren hinaus bis zur Zwölf-Apostelkirche, und auf der West- 
Ve kehrsbedürfnisses der zukünftigen Anwohner, die Aufgabe zu- | seite tiefer in den Grunewald hinein bis zu dem vielbesuchten 
fallen, insbesondere in der Sommerzeit einen Theil des von Jahr | Hundekehle. Die Bahn ist zum grössten Theile zweigleisig, nur 
zu Jahr mit grösserer Vorliebe gepflegten Vergnügungsverkehrs | das westliche Schlussstück, unmittelbar vor der Ueberschreitung 
"nach dem Grunewald aufzunehmen. Die Bewältigung desselben | der hart am Grunewald vorüberstreifenlen Berliner Ringbahn 
erfolgte bisher fast ausschliesslich durch die Stadt- und Ringbahn, | beginnend, ist eingleisig. Innerhalb dieser Strecke, an der Ring- 
"und wer persönlich den häufig unerhörten Menschenandrang zu | bahnbrücke, findet sich auch die grösste Steigung von 1:40. Für 
den betreffenden Zügen derselben erlebt hat, wird jede auf eine | das Bahngestänge ist der aus 2 neben einander gelegten Stahl- 
Vertheilung desselben hinwirkende Konkurrenzeinrichtung gewiss | schienen bestehendeHaarmann ’sche Oberbau gewählt, welcher 
mit Freude begrüssen. Diese Entlastung wird sich vornehmlich | auf einer Bettung von Steinschlag ruht. Das östliche Ende der 
auf der Stadtbahn - Strecke Zoologischer Garten -Grunewald | Gleise endet in einer Drehscheibe zum Wenden der Wagen; am 
geltend machen, in deren unmittelbarer Nähe die neue Strassen- | Westende wird letzteres vermittelst eines Weichendreiecks be- 
Dahn sich hinzieht. Die Bewohner des Westviertels von Berlin | wirkt, welches gleichzeitig mit den Anlagen einer kleinen Be- 
werden es daher in der Folgezeit zweifellos vorzieben, bei ihren | triebsstation, Kohlenladebühne, Wagenschuppen etc. in Ver- 
Ausflügen nach dem Grunewald von letzterer Gebrauch zu PATER gebracht ist. 
nachen, anstatt sich der Unannehmlichkeit auszusetzen, auf dem eber dn Rowan’schen Dampfwagen selbst, wel- 
nhofe Zoologischer Garten die Züge der Stadtbahn bereits | cher seit seiner Einführung in den Betrieb auf der Kopenhagener 
nliebsamer Weise gefüllt oder auch völlig besetzt zu finden, Strassenbahn auf Grund der gemachten praktischen Erfahrungen 
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durch den Erfinder vielfach verbessert worden ist, haben wir 
bereits in No. 32 d, Ztg. einige Angaben mitgetheilt. Als_Er- 
gänzung derselben bemerken wir noch, dass die grösste Länge 
eines Sommerwagens 9,5 m und eines Winterwagens 8 m, dass 
ferner bei voller Belastung der grösste Raddruck des ersteren 
1,7 t und des letzteren 1,6 t beträgt. Beide Wagengattungen 
sind für Halbmesser von 15 m hergestellt. Von dem Innenraume 
des Wagens ist ein nach hinten geöffneter Theil einschliesslich 
der Aussenplätze für Raucher bestimmt. Die — in Kopenhagen 
mit 16 km in der Stunde gestattete — Fahrgeschwindigkeit ist 
zunächst auf 12 km in der Stunde festgesetzt, könnte aber, ins- 
besondere auch mit Rücksicht auf die vorzüglich wirkenden 
Bremseinrichtungen, bis auf 20 km gesteigert werden. 

Haltepunkte sind an der Fasanen-, Knesebeck-, Leibnitz-, 
Wilmersdorferstrasse, an der Strasse 5 und an der Ringbahn vor- 
gesehen. An den Wochentagen wird zunächst ein halbstündiger, 
an Sonn- und Feiertagen bis auf weiteres ein viertelstündiger 
Wagenverkehr stattfinden, welcher jedoch selbstverständlich nach 
Erfordern vermehrt werden kann. Um etwaigem Bedürfnisse 
vollkommener zu entsprechen, ist die zur Zeit jedoch seitens der 
Polizeibehörde noch nicht genehmigte Anhängung eines zweiten 
Wagens in Aussicht genommen, welcher durch die auf 25 Pferde- 
kräfte bemessene Maschine ohne Schwierigkeit mitbefördert wer- 
den kann. In dieser Möglichkeit beruht ein wesentlicher Vorzug 
des Systems, da es auf solche Weise statthaft ist, den vielfach 
wechselnden und oft sprungweise auftretenden Schwankungen 
des Verkehrs besser zu folgen und gleichzeitig die Ausnutzung 
des Betriebsmaterials den Verhältnissen entsprechend zu ge- 
stalten. 


Die Fahrpreise betragen 10, 15 und 20 A; jedoch wird ein 
Kind unter 6 Jabren in Begleitung Erwachsener, für welches 
kein besonderer Platz beansprucht wird, umsonst befördert, 
während für zwei solcher Kinder zusammen der Fahrpreis für 
eine Person zu entrichten ist. Zu ermässigten Preisen werden 
Abonnementskarten ausgegeben. 


Am 5. d. Mts. wird der Betrieb auf der neuen Dampf- 
Strassenbabn, dessen Leitung der FirmaDavy,Donath &Co. 
übertragen ist, dem Vernehmen nach eröffnet werden. Aber 
bereits am 28. April, nachdem am Tage zuvor die polizeiliche 
Abnahme stattgefunden hatte, wurde den Mitgliedern des Vereins 
für Eisenbahnkunde Gelegenheit gegeben, sich durch eine Probe- 
fahrt, für welche 4 Wagen seitens der Gesellschaft in dankens- 
werther Weise zur Verfügung gestellt waren, ein eigenes Urtheil 
über die Anlage zu bilden. Dasselbe darf wohl als ein allgemein 
günstiges bezeichnet werden. Mit Ruhe und Sicherheit bewegten 
sich die Wagen, deren treffliche Ausstattung rühmend hervor- 
gehoben zu werden verdient, auf dem Gleise, und nur in sehr 
vereinzelten Fällen konnte bei den begegnenden Pferden eine 
kaum wahrnehmbare Unruhe bei dem ungewohnten Anblicke 
beobachtet werden. K-—e. 


Litteratur. 


Systematische Sammlung der Fachausdrücke des Eisenbahn- 
wesens. Französisch und Deutsch. I. Der Personen-und 
Güterdienst nebst alphabetischem Waarenverzeichniss von 
Paul Hirche, Regierungsrath, Mitglied der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Berlir. Zweite neu bearbeitete Auflage. 
Berlin 1886. Selbstverlag des Verfassers. In Kommission bei 
Karl Heymanns’ Verlag. Ladenpreis 5 4 


Die günstige Aufnahme und schnelle Verbreitung der 
ersten Auflage des vorstehend genannten Werkes, dessen Zweck- 
mässigkeit sogleich bei seinem Erscheinen von der betheiligten 
Presse Deutschlands (vergl. No. 71 unserer Zeitung vom 16. Sep- 
tember 1881) und des Auslandes rühmend hervorgehoben ist, 
hat die Herausgabe einer zweiten Auflage erforderlich gemacht. 
Während jene sich auf die im Güterdienste vorkommenden Fach- 
ausdrücke beschränkte, hat sich die uns vorliegende neue Auf- 
lage zu einer vollständigen Umarbeitung derselben, 
jedoch unter unveränderter Beibehaltung der ursprünglichen, 
für die Sammlung massgebenden und in dem praktischen Ge- 
brauche bewährt gefundenen Gesichtspunkte, gestaltet. 

Die umfassenden Erweiterungen des Werkes bestehen im 
wesentlichen : ; 


1.in der Einfügung der für die Beamten aller Zweige des 
Eisenbahnwesens mehr oder minder unentbehrlichen all- 
gemeinen technischen Ausdrücke desEisen- 
bahn-Baues und Betriebes (die besonderen, 
diese Gebiete umfassenden technischen Ausdrücke sind einem 
II. und ]II. Theil des Werkes vorbehalten); 


2. in der Aufnahme der durch die Erweiterung, des Rundreise- 
verkehrs international bedeutsamer gewordenen Fachaus- 
drücke bezüglich der Personen- und Gepäckabfer- 
tigung sowie bezüglich der Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren; 


424 


| Durchschnitt für sämmtliche Bahnen rund 18,5 pOt. 


un. 


3. in der Vervollständigung des als alphabetischer Theil ein- 
gereihten Waarenverzeichnisses, welches nunmehr 
a, 13000 (in der ersten Auflage 6000) Ausdrücke 
enthält; 

4. in der Vervollständigung des alphabetischen Registers zu 
dem systematischen Theile. 

Das Buch darf hinsichtlich seines Zweckes, seiner Gebrauchs- 
fähigkeit und seiner Vollständigkeit trotz eines gedrängten, den 
Charakter eines Taschenbuches bewahrenden Umfanges unbe- 
denklich als das beste seiner Art bezeichnet und den Kach- 
kreisen sowohl für die praktische Verwerthung als auch für das 
Studium auf das Wärmste empfohlen werden. Das Aufsuchen 
bestimmter Ausdrücke in der mit sorgfältiger Ueberlegung und 
gründlicher Kenntniss der in Betracht kommenden Verhältnisse 
angeordneten Sammlung wird durch ein nicht minder zweck- 
mässig angelegtes Inhaltsverzeichniss und ein alphabetisches 
Register zu dem systematischen Theile wesentlich erleichtert. 
Nicht unerwähnt sei auch, dass die Beseitigung überflüssiger 
Fremdausdrücke aus der Deutschen Sprache thunlichste Beach- 
tung gefunden hat. 

Die Herausgabe einer Deutsch-Italienischen Bear- 
beitung des in Rede stehenden Werkes seitens desselben Herrn 
Verfassers darf zum Herbst d. J. erwartet werden. K—e. 


Die Deutsche Eisenbahnstatistik. 


(Fortsetzung aus No. 34.) 


Personen- und &üterverkehr. 

Die betreffende Tabelle umfasst in paralleler Gegenüber- 
stellung diese beiden Hauptverkehrsarten. 

. Der den Personenverkehr betreffende Theil der 
Tabelle geht aus von den geleisteten Personenkilometern, d. i. 
dem aus der Multiplikation der Anzahl der beförderten Personen 
mit der Anzahl der von ihnen zurückgelegten Wegelängen gebil- 
deten Produkt. Dasselbe ist in der vorliegenden Tabelle reduzirt 
auf 1 km Betriebslänge und stellt in dieser Gestalt die Anzahl 
der im Betriebsjahre auf jedem Kilometer der betreffenden Bahn 
durchschnittlich beförderten Personen dar. Dieser Werth, welcher 
hiernach die Intensität des Personenverkehrs anzeigt, erscheint 
in Sp. 2 in seiner Totalität. 

Wie aus der Schlusssumme der erwähnten Sp. 2 hervorgeht, 
sind im mittleren Durchschnitt auf jedem Kilometer der Deut- 
schen Bahnen während der dargestellten Zeit jährlich etwas über 
200000 Personen befördert worden. Hierbei zeigt sich im all- 
gemeinen eine allmähliche geringe Zunahme, Eine wesentliche 
Ueberschreitung jener Zahl zeigen die Main-Neckar Bahn mit 
durchschnittlich rund 680 000 und die — vorwiegend dem Per- | 
sonenverkehr dienende — Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg-Fürth) ° 
sogar mit rund 1200000 Personen. Jenen allgemeinen Durch- 
schnitt überschreiten, ausser einigen inzwischen verstaatlichten 
Bahnen, namentlich auch die Preussischen Staatsbahnen (rund 
240 000) und die Sächsischen (rund 262 000), ferner die Lübeck- 
Büchener Eisenbahn (rund 245000) und die Hessische Ludwigs- 
bahn (rund 235000). Unter obigem allgemeinen Durchschnitte 
bleiben von bedeutenderen Verwaltungen namentlich die Baye- 
rischen Staatsbahnen (rund 150000), die Württembergischen 
Staatsbahnen (rund 172000), die Oberhessischen Eisenbahnen 
(rund 65000), die Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn (rund 
165 000) und die Pfälzischen Eisenbahnen (rund 160000). Die 
geringste Dichtigkeit des Personenverkehrs zeigt die — haupt- 
sächlich der Beförderung von Bergwerkserzeugnissen dienende -- 
Georgs - Marienhütte - Eisenbahn (rund 19000, Anlangend die 
Frequenz der einzelnen Wagenklassen ergibt sich aus Sp. 3 u. ff. 
die — auch sonst bekannte — Thatsache, dass überwiegend 
grosse Prozentsätze der Personenbeförderung auf die III. bezw. 
auch auf die IV. Wagenklasse entfallen, nämlich im Durch- 
schnitt für die fünf Jahre und sämmtliche Bahnen rund 51 
bezw. 22 pCt. 8 

Dieses Verhältniss würde sich noch weit mehr zu Gunsten 
der IV. Klasse stellen, wenn nicht eine erhebliche Anzahl von 
Bahnen, namentlich die Süddeutschen und verschiedene Bahnen 
Anespspräreter Bedeutung, dieser Klasse gänzlich entbehrten. 
Die I. Klasse zeigt einen Durchschnittssatz von nur 2,35 pCt, 
von welchem sic 


einzelne Bahnen sehr erheblich entfernen. 


Die Frequenz der II. Klasse schwankt bei der überwiegende 
Mehrheit der Bahnen zwischen 10 und 39 pCt. und beträgt im 
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Die Militärbeförderung (auf Militärbillete und auf Requi- 
sitionsschein) beträgt durchschnittlich etwas über 5 pCt. und 
steigt nur bei wenigen Bahnen auf mehr als 6 pCt. der gesammten 
Personenbeförderung. 

In den Spalten 8 bis 14 wird die Einnahme aus der Per- 
sonenbeförderung dargestellt, und zwar zurückgeführt zunächst 
auf 1000 Achskm der Personen- und Gepäckwagen (Sp. 8), sodann 
auf 1 Personenkm, letzteres wieder erst im ganzen (Sp. 9) und 
dann zerfällt in die vier Wagenklassen bezw. Militärbeförderung 
(Sp. 10 bis 14). Die erwähnte Einnahme auf 1000 Achskm be- 
trägt im Durchschnitt für die Gesammtheit der Bahnen in den 
fraglichen fünf Jahren 122 44, wird jedoch von einzelnen Bahnen, 
z. B. der Eisenberg-Crossener Eisenbahn (rund 372 M) und von 
der Friedrichrodaer Bahn (rund 328 4) erheblich überschritten, 
dagegen von anderen, darunter namentlich die Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn (rund 87 4) und die Pfälzischen Bahnen 
(rund 89 4%) nicht erreicht. Den niedrigsten Satz zeigt auch 
hier die Georgs-Marienhütte-Eisenbahn (rund 28 4). Die auf 
einen Personenkilometer zurückgeführte Einnahme (Sp. 9) bewegt 
sich für sämmtliche Wagenklassen bei einem Durchschnittssatze 
von 3,45 A) zwischen rund 7,70 43 (Ruhlaer Bahn) und 2,90 
(Dortmund-Gronpau-Enscheder Bahn). Im einzelnen (Sp. 10 bis 14) 
beträgt dieselbe durchschnittlich: 


für die I. Klasse 8,42 48 
nn» . ” 5,50 „ 
Be LINSE, 3,26 „ 
EN RE 2,13 „ 
» „ Militärbeförderung . Po 


Von diesen Durchschnittssätzen entfernen sich einzelne 
Bahnen sehr erheblich. So sind z. B. aus der Personenbeför- 
derung in I. Klasse bei der Friedrichrodaer Bahn durchschnitt- 
lich 16,65 3, dagegen bei der Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg- 
Fürth) nur 6,28 A) pro Personenkilometer zur Vereinnahmung 
gelangt. In ll. Klasse vereinnahmte die Ruhlaer Bahn 12,10 A, 
dagegen die O:denburgische Staatsbahn nur 438 4, — in 


‘III. Klasse die Ruhlaer Bahn 7,45 4, dagegen die Main-Neckar- 


babn nur 2,43 4%, — in IV. Klasse die Ruhblaer Bahn 4,22 4, da- 
gegen die Berlin-Dresdener Bahn nur 2,00 A, — bei der Militär- 
beförderung die Ruhlaer Bahn 4,46 8, dagegen die Hessische 
Ludwigsbahn nur 1,33 4, 

Auf die Höhe der kilometrischen Erträgnisse des Personen- 

verkehrs ist — nebst den bei den einzelnen Bahnen verschieden 
estalteten tarifarischen Einheitssätzen — noch eine Reihe weiterer 
omente von Einfluss. So namentlich die durch Abrundungen, 
Minimalfestsetzungen etc. sich ergebenden Modifikationen jener 
Einheitssätze, ferner der Frachtzuschlag für Schnell-, Eil- und 
Kurierzüge etc., die Frachtermässigung für Retour-, Kinder-, 
Abonnements- etc. Billete und dergleichen. 

In den Spalten 15 bis 18 wird die Ausnutzung der Plätze 
der Personenwagen in den einzelnen Wagenklassen zum Ausdruck 
gebracht. Diese Ausnutzung beträgt im Durchschnitt für sämmt- 
liche Bahnen in den fraglichen fünf Jahren: 


für die I. Klasse . 10,42 pCt. 

. or 0t 
RT 9% 26.03. 
under, 0 1 Ye, 30,987 


Die auffallend niedrigen Prozentsätze der Ausnutzung er- 
klären sich daraus, dass auch die gänzlich leer laufenden Wagen, 
deren Anzahl eine verhältnissmässig erhebliche ist, mit in Be- 
rechnung gezogen sind. Im allgemeinen ist der Prozentsatz der 
Ausnutzung der Personenwagen bei den meisten Bahnen in den 
höheren Wagenklassen ein geringerer, als in den niedrigeren 
Klassen, indess findet bei einigen Bahnen auch das umgekehrte 
Verhältniss statt. So sind ausnahmsweise bei der Main-Neckar- 
bahn die Plätze II. Klasse um durchschnittlich mehr als 10 pCt. 
stärker ausgenutzt als diejenigen III. Klasse. 

Der Güterverkehr wird in den Spalten 19 bis 34 
zur Darstellung gebracht, und zwar in ähnlicher Weise, wie dies 
bezüglich des Personenverkehrs (s. No. I) geschehen ist. Wie 
dort die Personenkilometer, so kommen hier die Tonnenkilometer, 
und zwar gleichfalls unter Reduktion auf 1 km Betriebslänge 
behufs Darstellung der Intensität des betreffenden Verkehrs zur 
Erscheinung. Der Vertheilung der Personenkilometer, sowie der 
Einnahmen auf die einzelnen Wagenklassen steht hier die Re- 

artition auf die Hauptarten der Güterbeförderung gegenüber. 
ie Ausnutzung der Plätze der Peiısonenwagen findet ihr Ana- 
logon in der durchschnittlichen Belastung der Güterwagenachsen. 

Zunächst kommen die geleisteten Tonnenkilometer (Produkt 
der beförderten Tonnen*) und der von ihnen zurückgelegten 
Wege), reduzirt auf 1 km Betriebslänge zur Erscheinung. Während 
des dargestellten Zeitraumes sind nach der Schlusssumme der 
Spalte 19 auf jedem Kilometer der Deutschen Bahnen im mitt- 
leren Durchschnitt jährlich rund 438000 t befördert worden, und 


*) Eine Tonne (t) = 1000 kg = 20 Centner. 
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ist im allgemeinen eine stetige Steigerung des Verkehrs zu be- 
merken. Eine Ueberschreitung dieser Zahl fand, abgesehen von 
verschiedenen verstaatlichten Linien, nur bei den Reichseisen- 
bahnen und bei den Preussischen Staatsbahnen (durchschnittlich 
rund 569 000 bezw. 557 000 t) *) sowie bei der Main-Neckarbahn 
(520 000 t) statt. Nahezu erreicht wird der Gesammtdurchschnitt 
nur von den Sächsischen Staatsbahnen (rund 409000 t) und von 
den Pfälzischen Eisenbahnen (rund 411000 t). Die übrigen 
Bahnen bleiben sämmtlich mehr oder weniger erheblich unter 
dem Durchschnitt, so von bedeutenderen Verwaltungen namentlich: 


die Bayerischen Staatsbabnen . . rund 294 000 t 


„» Lüpeck-Büchener E . . 2. 2 .2.2.2...2..288 000 ,, 
„» Badischen Staatsbahnen. . . 2 2. ,.276000,, 
„ Hessische Ludwigsbahn . . . . 2. 5.273 000, 
„ Württembergischen Staatsbahnen . . »...112:000%, 
„ O!denburgischen Staatsbahnen 1020. 1130.000%4 
„» Mecklenburgische Friedrich-Franzbahn ., 120000, 


Einen besonders geringen Güterverkehr zeigen die Ober- 
hessischen Eisenbahnen (rund 48 000 t) und die meisten kleineren 
Privatbahnen, unter welchen die Schleswig-Angeler Eisenbahn 
bis auf durchschnittlich rund 2400 t herabsinkt. 

Ina der folgenden Spalte 20 wird nachgewiesen, wie viel 
Prozente der gesammten Güterbeförderung gegen Frachtberech- 
nung transportirt worden sind. Dieser Satz stellt sich im Durch- 
schnitt sämmtlicher Bahnen und Jahre auf rund 96,5 pCt., wäh- 
rend der zu 100 fehlende Prozentsatz auf die Güterbeförderung 
ohne Frachtberechnung, insbesondere frachtfreies Dienstgut, 
entfällt.**) Auf mehreren ’Bahnen, darunter die Württembergischen 
Staatsbahnen, die Main-Neckarbahn, die Pfälzischen Eisenbahnen, 
sind Güter ohne Frachtberechnung überhaupt nicht befördert. 
Am niedrigsten stellt sich der Satz der gegen Frachtbereehnung 
transportirten Güter auf der Georgs-Marienhütte Eisenbahn in- 
folge der besonderen Verhältnisse dieser Verwaltung. 

Von den: gegen Frachtberechnung geleisteten Tonnenkilo- 
metern kommen nach den Schlusssummen der Spalten 21 bis 25 
durchschnittlich auf 


Erachtgutes wer ame 96,13 pCt. 
EilsundakKxpresspguteie en ae ar DIN 0, 
Milttarg ut ee Re en: 0500/85 
Frachtpflichtiges Dienstgut . u: LO 
Viehtransportathre ir arlar Versus ut,böke, 
Bei dieser Berechnung ist für die beiden letzten Jahre das 
Postgut — mangels zuverlässiger Aufzeichnungen — ausser Be- 


tracht geblieben; für die ersten 3 Jahre ist in den erwähnten 
Spalten, wie auch in den Spalten 28 bis 32, der an 100 fehlende 
Prozentsatz auf das Postgut zu rechnen. 


*) Der Grund dieser Erscheinung wird vornehmlich in 
der Vereinigung eiues überwiegend grossen Bahnkomplexes in 
der gleichen Hand zu suchen sein. Für die Preussischen 
Staats- ete. Bahnen, welche zu Ende der dargestellten Periode 
bereits gegen 60 pCt. der gesammten Betriebslänge des Deutschen 
Gesammtnetzes umfassten, kommt hierzu der Umstand, dass die 
in jenem Zeitraume verstaatlichten Bahnen einem grossen Theile 
nach schon vor ihrem Uebergang in den Besitz des Preussischen 
Staates zu den verkehrsreichsten gehörten. Es haben in dem 
et Verstaatlichung unmittelbar vorausgehenden Jahre ge- 
fördert: 


die Oberschlesische E. (1586 km) rund 893 000 t 


„ Bergisch-Märkische £E. (1418 km) . . „ 828000 „ 
„ Rechte Oderufer-E. (319 km) . Hat „ *731.000., 
„ Rhein-Nahe-E. (126 km) . . . . n 463.000 „ 
„ Braunschweigische E. (369 km) . » 451/000 , 
„ Thüringische E. (621 km) . . . »„ 384000 „ 
„ Halle Sorau-Guben:r E. (301 km) „ .- 3719.0005 
„ Berlia-Hamburger E. (447 km) : n. 379 000 „ 
„ Breslau-Freiburger E. (602 km). . . „369.000 „ 
„ Berlin-Anhaltische E. (582 km) . . . 7317.000% 
„ Berlin-Görlitzer E. (331 km) . . . . 0 25820008 
„ Posen-Creuzburger E. (204 km). . . „224000, 
„ Cottbus-Grossenhainer £. (161 km) . » 196000 „, 
„ Altona-Kieler u. Schleswigsche E. (645 km) „ 142000 „, 
„ Märkisch-Posener E. (273 km) . . „.  ,„ 135000 , 
» Tilsit-Insterburger BE. (64 km) . . . A 95 000 „, 
„ Münster-Enscheder E. (66 km) . . . r 46 000 „, 


Die oben den einzelnen Bahnen in Klammer beigefügten 
Kilometerzahlen bedeuten die Betriebslängen für den Güterverkehr 
im Jahresdurchschnitt. 

**) Das frachtpflichtige Dienstgut kommt in Sp. 24 zur Kr- 
scheinung. Welche Transporte unter die eine oder die andere 
Kategorie fallen, ist bei den einzelnen Verwaltungen verschieden 
festgesetzt. Bei den Preussischen Staats- etc. Bahnen wird das 
für den Betrieb erforderliche Material im eigenen Direktionsbezirk 
frachtfrei und in den anderen Königlichen Direktionsbezirken 
mit 30 pCt. Ermässigung gegenüber dem Tarif befördert. 
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In den Spalten 26 bis 32 wird die Einnah me aus der Güter- 
beförderung ausschliesslich der Nebenerträge (als: Fracht- 
zuschläge für Werth- und Lieferfrist-Versicherung, Provisionen 
für Nachnahme, Lager-, Lade-, Stand- und Wiegegelder, Konven- 
tionalstrafen, Erstattung von An- und Abfuhrkosten, Zechen- 
frachten, Ueberschiebe- und Rangirgebübren , Zolldeklarations- 
gebühren, Krahnmiethen, Desinfektionsgebühren etc.) dargestellt. 

Die Einnahmen aus der Güterbeförderung betragen, redu- 
zirt auf 1000 Achskm der Güterwagen in beladenem Zustande 
(Spalte 26) im Durchschnitt für die Gesammtheit der Bahnen in 
den fraglichen fünf Jahren 146 4_Sie variiren bei den einzelnen 
Bahnen zwischen rund 61 4 (Nürnberg - Fürth) und 1013 4 
(Osterwieck-Wasserleben). f % 

Die sodann (Spalte 27) folgende Vertheilung der erwähnten 
Einnahmen auf 1 tkm ergibt im Gesammtdurchschnitt 4,25 8 
und schwankt bei den einzelnen Bahnen zwischen 3,09 A (Oels- 
Gnesener E.) und 36,73 43 (Friedrichrodaer E.). s A 

Schliesslich erscheinen in Spalte 28 bis 32 die erwähnten 
Einnahmen. vertheilt auf die bereits bei Darstellung der Inten- 
sität des Verkehrs berücksichtigten Hauptarten der Güterbeför- 
derung. Es entfallen im Gesammtdurchschnitt auf 


Frachtgut 7.2 =. 2° 32 92,55 pCt. 
Eil- und Expressgut. . Do 
Militärgut: SE Em 0,16 ,„ 
Frachtpflichtiges Dienstgut . 0,84 „ 
Viehtransportt . . 3A. 5 


Bezüglich des Postgutes s. oben. 


Selbstverständlich können diese Prozentsätze infolge der 
Verschirdenartigkeit der Beförderungspreise für die einzelnen 
Güteraıten mit den oben erwähnten, die beförderten Mengen 
derselben anzeigenden, richt völlig übereinstimmen. 

Die in den letzten Spalten der Tabelle dargestellte durch- 
schnittliche Belastung der Güterwagenachsen ergibt bei der Ge- 
sammtheit der Bahnen für jede Achse in beladenem Zustande 
(Sp. 33) 3,56 t, und in beladenem und leerem Zustande 
(Sp. 34) 2,25 t. 

(Schluss folgt.) 


Desinfektion der zur Beförderung von Vieh 


benutzten Eisenbahnwagen. 

Bezüglich der Desinfektion der zur Vichbeförderung be- 
nutzten Wagen ist für den Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin — wie wir aus dem „Amtsblatte* derselben No. 11 
d. Js. ersehen — neuerdings eine Zusammenstellung der für den- 
selben massgebenden Vorschriften veröffentlicht, auf welche sich 
die nachfolgenden Angaben stützen. Die Grundlage dieser Be- 
stimmungen bilden das Reichsgesetz vom 25. Februar 1876 über 
die Desinfektion und die dazu gehörige Ausführungsverordnung 
des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 26. Juni 1886/ 
24. Februar 1877; beide Vorschriften sind in der vom Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen herausgegebenen „Zusammen- 
stellung der im Gebiete des Vereins bestehenden gesetzlichen etc. 
Bestimmungen über die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei 
Viehbeförderung auf Eisenbahnen und der hierzu erlassenen Aus- 
führungsbestimmungen“ enthalten. 

In dem Direktionsbezirke Berlin sind zur Zeit 48 Des- 
infektionsstationen eingerichtet. Insofern die Entlade- 
station eines in Frage kommenden Wagens eine solche nicht ist, 
muss derselbe nach erfolgter Entladung auf beiden Seiten mit 
einem gelben Zettel versehen werden, welcher die Aufschrift: 

„Zu desinfiziren, entladen am.... mittags... Uhr“ 
trägt. Falls nicht besondere Ausnahmen angeordnet sind, ist 
der Wagen alsdann mittelst Begleitscheines: 

a) wenn er dem Preussischen Staatsbahn-Wagenverbande an- 
gehört, nach der nächsten Desinfektionsstation, 

b) wenn er einer dem vorgenannten Verbande nicht zugehörigen 
Verwaltung gehört, nach der auf dem Wege zur Heimath 
nächstgelegenen Desinfektionsstation 

zu senden. Ein fremder Wagen, welcher auf dem Heimwege 
keine Desinfektionsstation berühren würde, wird der nächsten 
rückliegenden betreffenden Station überwiesen. — Die Zuführung 
der Wagen zur Desinfektionsstation, welche hiervon in jedem 
einzelnen Falle telegraphisch in Kenntniss zu setzen ist, muss 
spätestens 24 Stunden nach der Entladung erfolgt sein. 

Die Herausnahme von Dünger, Stroh etc. aus den Wagen 
darf nur auf der Desinfektionsstation stattfinden. Falls die Ent- 
ladestation eine solche nicht ist, sind die Wagen daher, insofern 
deren Einrichtung es gestattet, während der Beförderung zur 
Desinfektionsstation sorgfältig verschlossen zu halten, damit einer 
Ucbertragung von Ansteckungsstoffen durch Entfallen von Stroh, 
Dünger ete. thunlichst vorgebeugt wird. 

. „Per eigentlichen Desinfektion der Wagen muss stets eine 

gründliche Reinigung der Fussböden, Decken und Wände 
vorangehen. Dieselbe erfolgt auf denjenigen Stationen, auf 
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welchen Lokomotiven mit besonderen, für diesen Zweck angeord- 
neten Spritzvorrichtungen vorhanden sind, durch Ausspritzen mit 
heissem Wasser und demnächst mittelst stumpfer Besen. Andern- 
falls werden die Wagen im Sommer mit kaltem, im Winter mit 
heissem Wasser unter Zuhilfenahme stumpfer Besen rein ge- 
waschen. Diese Reinigung, welche thunlichst bald nach der Ent- 
ladung vorgenommen werden muss, um im Sommer das An- 
trocknen, im Winter das Anfrieren der thierischen Auswurfstoffe 
zu verhüten, muss so lange fortgesetzt werden, bis etwaige Rück- 
stände der letzteren an dem Wagen innen und aussen nicht mehr 
zu entdecken sind. 

Beiläufig mag hier noch erwähnt werden, dass auf dem 
Centralviehhofe bei Berlin, auf welchem der Betrieb für Rech- 
nung der Stadt durch die Königliche Eisenbahndirektion Berlin 
bewirkt wird, und auf welchem an einzelnen Tagen 350 bis 700 
Wagenladungen Schlachtvieh von verschiedener Gattung ein- 
gehen, das Reinigen der Wagen durch Spülen mit Wasser erfolgt, 
welches bei niedriger Temperatur in einer Wasserstation neben 
den Aufstellungsgleisen entsprechend erwärmt und mit Druck in 
Röhren zwischen die Gleise geleitet wird. Auf den Röhren sind 
in Wagenabstand Wasserpfosten angebracht, an welche Schläuche 
angeschraubt werden, um vermittelst derselben das Wasser in 
jeden Winkel des Wagens hineinführen zu können. Bei dieser 
Einrichtung werden durch Abtheilungen von 3 Mann durch- 
schnittlich täglich im Sommer je 15—18, im Winter je 10—12 
Wagen gereinigt. 

Für die nach der Reinigung zu bewirkende eigentliche 
Desinfektion der Wagen ist von den, in der Ausführungs- 
verordnung des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten zu dem 
Reichsgesetze vom 25. Februar 1876 als stattbaft bezeichneten 
Mitteln die Verwendung heisser alkalischer Lauge vor- 
geschrieben, mit welcher bis zur vollständigen Beseitigung des 
thierischen Geruches die Fussböden auszuspülen und die Wände 
und Decken zu waschen sind. Zur Herstellung der Lauge genügt 
eine Mischung von 500 g Soda oder Pottasche mit 100 kg heissem 
Wasser, wenn die Einrichtungen auf der Station die direkte Ver- 
wendung derselben in einer Temperatur von mindestens 70° 
Celsius (56 ° Reaumur) gestatten. Ist letzteres nicht angängig, so 
sind auf 500 g Soda oder Pottasche 50 kg heisses Wasser zu 
nehmen; doch soll auch in diesem Falle die heisse Lauge keinen 
erheblich geringeren Wärmegrad als 70° Celsius haben. — Aus- 
genommen von diesem Desinfektionsverfahren sind die gepolsterten 
Luxus - Pferdewagen, bei welchen die waschbaren Theile mit 
starker Seifenlauge abgewaschen, und die nicht waschbaren Theile 
stark ausgeklopft und rein abgebürstet werden. 

Die Desinfektion soll bei den auf der Desinfektionsstation 
selbst entladenen Wagen spätestens innerhalb 24 Stunden, bei 
den derselben von anderen Stationen zugeführten Wagen späte- 
stens 48 Stunden nach der Entladung beendet sein. Demnächst 
sind die oben erwähnten gelben Zettel zu beseitigen. Die Wagen 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, der Oesterreichischen und 
Ungarischen Bahnen sowie deren Hinterbahnen werden alsdann 
jedoch nach Massgabe der für diese Verwaltungen bestehenden 
gesetzlichen Bestimmungen mit einem Zettel beklebt, welcher 
ausser der Aufschrift „desinfizirt“ Ort, Datum und Zeit der voll- 
endeten Desinfektion angibt. 

Bei Beförderung einzelner Stücke Vieh im Hundekoupee 
oder in dem Packwagen muss ebenfalls eine Desinfizirung des 
betreffenden Raumes stattfinden. Dieselbe braucht jedoch erst 
durch diejenige Station bewirkt oder veranlasst zu werden, auf 
welcher der Wagen vollständig entleert und AUMBRRE wird. 

—e. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Kündigung des Vereinskarten-Reglements. Die sämmtlichen 
Königlich Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltungen, sowie die 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in KEilsass-Loth- 
ringen haben das Vereinskarten-Reglement gekündigt; die Be- 
theiligung der vorstehend bezeichneten Vereins-Verwaltungen an 
dieser Vereinbarung endet demnach mit dem 31. Dezember d. ). 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: E 

No. 2236 vom 23. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Antrag auf Abänderung der Bestimmungen in Art. 17° 
Abs. 3 des Uebereinkommens zum Vereins - Betriebsreglement 
sowie auf Ergänzung des Verschleppungs-Uebereinkommens (ab- 
gesandt am 1. d. Mts.). N 

No. 2320 vom 1. d. Mts, an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die Situationspläne der Strecken Czempin -Schrimm, 
er und Bojanowo- Guhrau (abgesandt am 

. d. Mts.). - 

No. 2326 vom 30. v. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Begleitschreiben zum 
Protokoll d. d. Fiume, den 14./15. April d. J. (abgesandt am 
1. d. Mts.). Die nächste Kommissionssitzung findet am 30. Juni 
dieses Jahres, Vormittags 9 Uhr, in Risenach statt. % 


No. 2339 vom 30. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
Rent N ndigung des Vereinskarten-Reglements (abgesandt am 
3. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


ttesetz, betreffend einen Zusatz zum $ 5 des Zolltarif-Gesetzes 
vom 15. Juli 1879 /22. Mai 1885. Vom 18. April 1886. 
Der „Reichsanzeiger* veröffentlicht das nachstehende Gesetz: 
„Dem $5 des Zolltarif-Gesetzes vom 15. Juli 1879/22. Mai 1885 
tritt folgende Bestimmung hinzu: 


Der Bundesrath wird ermächtigt, wenn nach internationalen 
Abmachungen Eisenbahnverbindungen zwischen dem Deutschen 
Reich und einem Nachbarstaate mit einer innerhalb des Deutschen 
Zollgebietes belegenen gemeinschaftlichen Grenz- und Betriebs- 
Wechselstation hergestellt sind oder künftig hergestellt werden, 
Zollfreiheit zu gewähren: 


a) für alle Materialien, Einrichtungsstücke und sonstigen Gegen- 
stände, welche zur Ausführung des Baues und der Betriebs- 
einrichtung der Wechselstation, sowie der zwischen dieser 
und der Zollgrenze gelegenen Anschlussstrecke erforderlich 
sind, insoweit die Anschaffung dieser Gegenstände aus- 
ländischen Behörden oder ausländischen Bauunternehmungen 
obliegt; 

b) für alle für die ausländische Bahnunternehmung zur Be- 
sorgung des von ihr übernommenen Betriebsdienstes, ein- 
schliesslich der Instandhaltung, sowie alle für die ausländi- 
schen Grenzämter zu Dienstzwecken eingehenden Betriebs- 
mittel, Geräthschaften und Verbrauchsmaterialien in den für 
diesen Zweck nachweislich erforderlichen Mengen; 


c) für die Dienstutensilien der innerhalb des Deutschen Zoll- 
gebiets stationirten Beamten und Angestellten d’r ausländi- 
schen Eisenbahrverwaltung und der ausserdem betheiligten 
Dienstzweige der Verwaltung des Nachbarstaates.* 


Gefährdung von Eisenbahntransporten. 


| Die Gefährdung einer nicht dem allgemeinen Verkehr, 
sondern nur industriellen Zwecken und Privatinteressen dienen- 
den Eisenbahn, welche sich nicht nur innerhalb der Grenzen 
eines bestimmten industriellen Etablissements befindet, sondern 

zugleich zur Beförderung von Gütern nach anderen Ortschaften 

benutzt wird, fällt nach einem Urtheil des Reichsgerichts, IV. Straf- 
senats, vom 2. März d. Js., unter die Strafbestimmungen der 

88 315 und 316 des Strafgesetzbuches, betreffend die Gefährdung 
von Eisenbahntransporten. 


Versuchsanstalten. 

g Das Ministerium der Öffentlichen Arbeiten publizirt im 
_ „Reichsanzeiger* eine Bekanntmachung der Königlichen Kom- 
_ mission zur Beaufsichtigung der technischen Versuchsanstalten, 
welche wir — Ja dieselbe für das Eisenbahnwesen besonderes 


f Königliche Kommission zur Beaufsichtigung der technischen 
E 


- Interesse hat — nachstehend mittheilen: 
„Bei der Beurtheilung von Konstruktionsmaterialien, nament- 
lich von Eisen und Stahl, welche oft Schwierigkeiten bietet, 
2 wenn sie lediglich auf Grund der ermittelten mechanischen und 
chemischen Eigenschaften erfolgen soll, scheint ein ergänzendes 
Hilfsmittel in der mikroskopischen Untersuchung gefunden zu sein. 
Die Herstellung der für eine solche mikroskopische Unter- 
suchung geeigneten Schliffe ist indessen mit zahlreichen Schwie- 
rigkeiten verbunden, erfordert eigenartige Instrumente und Appa- 
rate, grosse Uebung und Sachkenntniss des Anfertigers. Da nach 
den vorliegenden Erfahrungen weder die erforderlichen Kräfte 
noch die nöthigen Hilfsmittel den Produzenten und Konsumenten 
von Metallen in allen Fällen zu Gebote stehen, so ist mit Ge- 
_ nehmigung der Herren Minister für Handel und Gewerbe, der 
öffentlichen Arbeiten und der geistlichen, Unterrichts- und Medi- 
zinal-Angelegenheiten eine Abtheilung für Herstellung von mikro- 
skopischen Schliffen mit der chemisch-technischen Versuchsanstalt 
verbunden worden. 
; Indem wir den Produzenten und Konsumenten von Eisen 
und Stahl unter Bezugnahme auf die nachstehenden Vorschriften 
für die Benutzung der betreffenden Abtheilung Kenntniss geben, 
‚bemerken wir gleichzeitig, dass unser Mitglied, Herr Geheimer 
Bergrath Dr. Wedding, sich gern bereit erklärt hat, so lange, bis 
die Erfahrungen auf diesem Gebiet allgemein verbreitet sind, die 
auf Grund eingehender Aufträge angefertigten Schliffe auf ihre 
Brauchbarkeit für den besonderen Zweck vor der Absendung zu 
‚prüfen, die Aufmerksamkeit der Auftraggeber, wenn es gewünscht 
wird, auf die Eigenthümlichkeiten, welche sich unter dem Mikro- 
skope zeigen, hinzulenken und auch den Zeichner anzuweisen, 
dieselben besonders zu markiren. 
Derselbe wird ebenso, falls dem Auftraggeber Erfahrungen 
darüber fehlen sollten, gern angeben, ob sich im einzelnen Falle 
ie Aetzung des Schliffes bezw, welcher Grad der Aetzung und 


— 27 — 


ferner welcher Ton der Anlauffarben am meisten für das be- 
treffende Metallstück empfiehlt. 

Wenn diese Mitwirkung unseres Mitgliedes gewünscht wird, 
bitten wir dies in jedem einzelnen Auftrage auszusprechen. 


Vorschriften 

für dieBenutzung der Abtheilung zur Herstellung 
von Schliffen für mikroskopische Untersuchungen. 

Die Vorschriften für die Benutzung der Königlichen tech- 
nischen Versuchsanstalt zu Berlin vom 1. Januar 1881 (Mittheilun- 
gen aus (den Königlichen Versuchsanstalten 1383 S. 8) und vom 
1. September 1884 (ebendaselbst 1884 S. 91) werden durch fol- 
gende Bestimmungen ergänzt: 


Zu No.1 Leitung der Versuchsanstalten. 

Mit der chemisch-technischen Versuchsanstalt ist eine Ab- 
theilung zur Herstellung von Schliffen für mikroskopische Unter- 
suchungen verbunden, 


Zu No.2Hilfsmittelder Versuchsanstalten. 

. In der Abtheilung zur Herstellung mikroskopischer 
Schliffe werden Metalle durch Schleifen, Poliren, Aetzen und An- 
lassen mit einer ebenen Fläche versehen, welche zur mikroskopi- 
schen Untersuchung geeignet ist. 

Auf besonderen Antrag wird von dem durch das Mikroskop 
erhaltenen Bilde eine einfarbige oder mehrfarbige Zeichnung im 
Verhältniss von 50 :1 hergestellt. 


ZuNo.3Form und Beschaffenheit der 
einzusendenden Proben. 

F. Die Proben sind im allgemeinen in Form von Platten 
mit 2 annähernd parallelen Flächen von ungefähr 2 cm Seite in 
einer Stärke von nicht mehr als 15 mm einzuliefern. 

Flächen wie Kanten können rauh sein und den natürlichen 
Bruch zeigen. 

Anders geformte, namentlich grössere und stärkere Stücke 
werden, soweit die Hilfsmittel der Anstalt (Drehbänke und Hobel- 
maschinen) reichen, in derselben formatisirt. 

Sollen grössere Flächen, als solche von 4 gem, namentlich 
ganze Querschnitte von Schienen, Axen, Panzerplatten u. 8. w., 
für die mikroskopische Untersuchung vorbereitet werden, so sind 
diesen Flächen entsprechende Platten von höchstens 2 cm Stärke 
einzuliefern. 

Sollen an grösseren Flächen nur einzelne Stellen unter- 
sucht werden, so sind die die letzteren umgebenden Theile abzu- 
arbeiten, damit die betreffenden Stellen als Erhöhungen für die 
Schleifung bereit stehen. 


Zu No. 4 Kosten der Proben. 
F. a) Schliffe. 

1. Herstellung eines polirten, geätzten und angelassenen 
mikroskopischen Schliffes von nicht über 4 gem Oberfläche aus 
vorgearbeitetem mässig hartem Material 3 „4 

2. Dergleichen aus vorgearbeitetem sehr hartem Material 
Be DEIERTI SIND: Weissstrahleisen, Hartguss, gehärtetem Stahl) 
5 Mark, 


3. Vorarbeitung der unter 1 aufgeführten Proben aus 
grösseren Stücken von sprödem Material 1.4 

4. Dergleichen von zähem Material 2 

5. Vorarbeitung der unter 2 aufgeführten Proben aus 
grösseren Stücken 3 bis 5 

6. Schleifung einzelner hervortretend gearbeiteter Stellen 
an grösseren Stücken auf je 1 qcm 3 bis 5 4 

7. Schleifung grösserer Flächen nach Massgabe der auf- 
gewendeten Zeit und der Beschaffenheit des Materials für je 
1 gem 50 % bis 5 4 

b) Zeichnungen. 

einer das mikroskopische Gesichtsfeld nicht 


8. Herstellun 
Felshnanz im Massstabe von 50:1, nur 


überschreitenden 
schraffirt 20 44 
9. Dergleichen kolorirt 25 bis 30 44 
Aufträge von Privatpersonen werden bei der chemisch- 
technischen Versuchsanstalt (Berlin N., Invalidenstrasse 44) vom 
1. April 1886 ab angenommen.*) 


Personal-Nachrichten. 

Preussen. Versetztsind: die Eisenbahn-Bau- un. Betriebs- 
inspektoren Vogel, bisher in Sorau, als ständiger Hilfsarbeiter 
an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt (Breslau-Sommerfeld) 
in Breslau und Gantzer, bisher in Greiffenberg, als ständiger 
Hilfsarbeiter an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt in Görlitz. 

Bayern. Der Oberingenieur Karl Popp in Augsburg 
und der Betriebsingenieur Adolf Beichele in Regensburg sind 
gestorben. 


*) Staatsbehörden haben nach $ 6 und $ 9 des Reglements 
vom 23. Januar 1880 (vergl. Mittheilungen 1883, S.2 und 1885 8.1) 
Anträge auf Herstellung mikroskopischer Schliffe, wie sonstige 
Prüfungsanträge, an die Königliche Kommission zur Beaufsichti- 
gung de technischen Versuchsanstalt (Berlin W., Wılhelmstrasse 80) 
zu richten. 


Be 


Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn. 

Der Schlussteımin für den Umtausch der Aktien in 4 pCt. 
Konsols war nach ursprünglicher Bestimmung auf den 31. Mai cr. 
festgesetzt. Dieser Termin ist laut amtlicher Publikation bis auf 
weiteres prolongirt worden. 


Dortmund-6ronau-Enscheder Eisenbahngesellschaft. 


Die diesjährige ordentliche Generalversammlung der Dort- 
mund-Gronau-Enscheder Eisenbahngesellschaft findet am 22. Mai 
d. Js. statt. Dieselbe wird u. a. auch über die Erhöhung des 
Grundkapitals der Gesellschaft durch Ausgabe von Stamm- 
Prioritätsaktien in Höhe von 600 000 „4 zu beschliessen haben. 


Eisenbahn-Betriebsergebnisse pro März. 

Die im‘ Reichs - Eisenbahnamt aufgestellte, im „Reichs-An- 
zeiger* veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deutscher 
Eisenbahnen für den Monat März d. J. ergibt für die 62 Bahnen, 
welche auch schon im entsprechenden Monate des Vorjahres im 
Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen werden konnten, 
mit einer Gesammt-Betriebslänge von 32 224,74 km, nachstehende 
Daten : Eröffnet wurden am 1. März d. J. die Strecken Lennep- 
Krebsöge 5,40 km (Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld) und 
Biersdorf-Daaden 1,85 km (Königl. Eisenbahndirektion Köln rechts- 
rheinisch,. Die Einnahme aus alleıı Verkehrszweigen war im 
März d. J. auf ein 1 km Betriebslänge bei 27 Bahnen mit 
zusammen 1593,16 km höher und bei 35 Bahnen mit zusammen 
30631,58 km (darunter 6 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) 
niedriger , als in demselben Monate des Vorjahres. Die Einnahme 
aus allen Verkehrszweigen war vom 1. April 1885 bezw. 1. Ja- 
nuar 1886 bis Ende März d. auf 1 km Betriebs- 
länge bei 24 Bahnen mit zusammen 2841,08 km höher und bei 
38 Bahnen mit zusammen 29383,66 km (darunter 7 Bahnen mit 
vermehrter Betriebslänge) geringer, als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbabnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 
nung verwalteten Bahnen, betrug Ende März d. J. das gesammte 
konzessionirte Anlagekapital 81449 900 44 (31 965 000 4 Stamm- 
aktien, 20 544900 .44 Prioritäts - Stamınaktien und 28 940 000 44 
Prioritätsobligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für 
welche das Kapital bestimmt ist, 298,04 km, so dass auf je 
1 km 273285 4 entfallen. Bei den unter Privatverwaltung 
stehenden Privatbahnen betrug Ende März d.J. das gesammte 
konzessionirte Anlagekapital 573 315 129 4 (297 339 550 „4 Stamm- 
aktien, 84 146 150 44 Prioritäts-Stammaktien und 191829429 4 
Prioritätsobligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für 
welche dieses Kapital bestimmt ist, 3 635,37 km, so dass auf je 1km 
157 705 44 entfallen. 


Zugverspätungen pro Februar. 


Nach der vom Reichs-Eisenbahnamt im „Reichsanzeiger* ver- 
öffentlichten Nachweisung über die im Monat Februar 1886 auf Deut- 
schen Bahnen (ausschliesslich der Bayerischen) beförderten Züge und 
deren Verspätungen wurden auf 39 grösseren Bahnen beziehungsweise 
Bahnkomplexen mit einer Gesammt-Betriebslänge von 31 938,76 km 
befördert an fahrplanmässigen Zügen: 12892 Kurier- und Schnell- 
züge, 108025 Personenzüge, 55 822 gemischte Züge und 104 304 
Güterzüge; an ausserfahrplanmässigen Zügen: 1842 Kurier-, 
Schnell-, Personen- und gemischte Züge und 15660 Güter-, Mate- 
rialien- und Arbeitszüge.e Im ganzen wurden 661 986 329 Achs- 
kilometer bewegt, von denen 188859 605 Achskilometer auf die 
fahrplanmässigen Züge mit Personenbeförderung entfallen. Es 
verspäteten von den 176739 fahrplanmässigen Kurier-, Schnell-, 
Persönen- und gemischten Zügen im ganzen 1 067 oder 0,60 pCt. 
(gegen 0,39 pCt. in demselben Monat des Vorjahres und 0,86 pCt. 
im Vormonat). Von diesen Verspätungen wurden jedoch 334 
durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, 
so dass den aufgeführten Bahnen nur 733 Verspätungen 
(= 0,41 pCt.) zur Last fallen (gegen 0,55 pCt. im Vormonat). In 
demselben Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen 
Strecken der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 171437 be- 
förderten fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 434 
oder 0,25 pCt., mithin 0,16 pCt. weniger. Infolge der Verspätungen 
wurden 527 Anschlüsse versäumt (gegen 306 in demselben Monat 
des Vorjahres und 690 im Vormonat). Wird eine Gruppirung der 
Eisenbahnen nach den auf je eine Anschlussversäumniss ent- 
fallenden Zugverspätuugen vorgenommen, so kommen in erster 
Reihe die Marienburg-Mlawkacr Eisenbahn (2 Anschlussversäum- 
nisse auf 2 Verspätungen) mit 1,00, die Oberhessische Risenbahn 
(2 Anschlussversäumnisse auf 2 Verspätungen) mit 1,00, die Bahn- 
strecken im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Frank- 
furt a/M. (23 Anschlussversäumnisse auf 28 Verspätungen) mit 1,21; 
während die Württembergischen Staatseisenbabnen (4 Auschluss- 
versaumnisse auf 27 Verspätungen) mit 6,75, die Bahnstrecken im 
Bezirke der Königlichen Direktion der Braunschweigischen Eisen- 
bahn (4 Anschlussversäumnisse auf 28 Verspätungen) mit 7,00, 
die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen (2 Anschlussversäum- 
nisse auf 37 Verspätungen) mit 18,50 die letzte Stelle einnehmen, | 


- 


und auf 5 Eisenbahnen 10 Verspätungen ohne Ans chlussversäum- 
nisse, und auf 6 Eisenbahnen weder Verspätungen noch An- 
schlussversäumnisse vorgekommen sind. 


Braunschweigische Eisenbahngesellschaft: Löschung im 
Handelsregister. 

Im Handelsregister für Aktiengesellschaften zu Braunschweig 
ist unterm 12. v. Mts. laut Bekanntmachung des Herzoglichen 
Amtsgerichts bei der Firma: „Braunschweigische Eisenbahnge- 
sellschaft* eingetragen, dass die bisher als Vorstand fungirende 
Königliche Direktion der Braunschweigischen Eisenbahn aufgelöst 
und die Königliche Eisenbahndirektion zu Magdeburg seit dem 
1. April d. J. den Vorstand der Gesellschaft bildet, sowie dass 
der Sitz der Gesellschaft nach Magdeburg verlegt ist. 


Hessische Ludwigsbahn. 
In der Generalversammlung am 30. v. Mts. wurde die Ver- 
theilung einer Dividende von 3% pCt. genehmigt. 5 


Stendal-Tangermünde. L 
Der Bau dieser der Stendal- Tangermünder Eisenbahn- 
gesellschaft unterm 30. März 1885 konzessionirten Eisenbahn, 
welche am 1. resp. 7. April eröffnet ist (siehe No. 34 S. 417 d. 
Ztg.) wurde von dem Baumeister Fischer geleitet. Der Sitz der 
Direktion ist in Tangermünde. Als Zwischenstation wird uns 
angegeben die Haltestelle „Vor Stendal“ 1,15 km von Stendal. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. 

Am 1. Mai d. J. ist die zwischen Zernitz und Glöwen ge- 
Run Haltestelle Breddin für den Personenverkehr eröffnet 
worden. 
Eine direkte Personen-Abfertigung von und nach Breddin 
findet nach und von Zernitz und Glöwen statt. 


Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 

Der Ausschuss der Gesellschaft hat in seiner Sitzung am 
20. v. M. beschlossen, die Dividende für das Betriebsjahr 1885, 
vorbehaltlich der Genehmigung der Bilanz durch die General: 
versammlung, auf 7 pCt. festzusetzen. 

Die Generalversammlung ist auf den 21. d. Mte. nach 
Lübeck einberufen, auf der Tagesordnung derselben stehen: 
1. Vorlage des Verwaltungsberichtes der Direktion, der Bilanz 
und der Gewinn- und Verlustrechnung für das Geschäftsjahr 
1885, sowie Berichterstattung des Ausschusses über diese Vor- 
lagen; 2. Neuwahl cines Ausschussmitgliedes; 3. Genehmigung 
der Bilanz. 


Eutin-Lübecker Eisenbahn. 
Generalversammlung. 4 
Der auf den 29. Mai berufenen Generalversammlung wird 
die Vertheilung einer Dividende von 1 pCt. für die Aktien vor- 
geschlagen werden. 3 


Eröffnung der Sekundärbahn Gleschendorf- 
Ahrensböck. 

Am 10. d. Mts. wird die Gleschendorf-Ahrensböcker Eisen- 

bahn mit den Stationen Brauner Hirsch, Zuckerfabrik Ahrens- 
böck und Ahrensböck nach Massgabe der Bahnordnung für Eisen- 
bahnen untergeordneter Bedeutung dem Betriebe übergeben wer- 
den. In jeder Richtung werden 4 Züge verkehren. (Das Weitere 
siehe unter den offiziellen Bekanntmachungen in dieser Nummer.) 


nehmung von Richard Damm in Berlin übertragen. 


Kieler Strasseneisenbahn-#esellschaft. 

Aus dem Jahresbericht pro 1885 ergibt sich folgendes: 

Das vierte Geschäftsjahr hat nicht den erhofften Erfolg geliefert, 
sondern ist gegen das Vorjahr zurückgeblieben. Der Ausfall ist 
theils auf die ungünstige Witterung, theils auf die Störung des 
Betriebes durch Sielarbeiten, wobei die Befahrung einer der 
Hauptstrecken längere Zeit völlig unterbrochen war, zurückzu- 
führen. Die Gesellschaft hat einen Bestand von 46 Pferden gegen 
48 am Schlusse des Vorjahres, und besitzt 13 geschlossene und 
einen offenen Personenwagen, wovon 10 im Sommer und 7 im 
Winter regelmässig im Betriebe gewesen sind, ausser den bei 
besonderen Gelegenheiten eingestellten Extrawagen. Der Pe 
sonalbestand setzt sich aus 35 Angestellten zusammen. Befö 
dert wurden 621763 Personen, d. i. 1703 pro Tag, gegen 660 264 
Personen oder 1804 pro Tag im Vorjahre. Die Gesammtein 
nahmen machten diesjährig 71187 „4 gegen 74996 „4 im Vor: 
jahre aus. Hiernach ergibt sich eine Mindereinnahme gegen 
1884 von 3809 4 Durch die Innehaltung möglichster Oekonomie 


| 
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ist man trotzdem im Stande, mit einem Ueberschuss von 3 992 44 
abzuschliessen. Derselbe soll als Gewinnsaldo aufs neue Jahr 
vorgetragen werden. 


Berliner Spediteurverein. 

Nach dem 1885er Bericht des Berliner Spediteurvereins 
verlief das Jahr befriedigend; die besonders wichtigen Abthei- 
lungen, die Abroll- und die Speditionsrechnungen, 
gleiche Gewinne wie 1884. Nach Abzug der Abschreibungen, der 
Rücklagen und Gewinnbetheiligungen bleiben 6 pCt. Dividende 
und 2017 44 Vortrag. 


Aus Oesterreich-Ungarn., 


(Schluss aus No 34.) 


Zagorianer Bahn. 

Die Bauunternehmung der Zagorianer Bahn hofft, 
Strecken Agram-Zapresic-Zabok-Markt Krapina und Zabok-Novi- 
marrov-Warasdin bis Ende Juli hbetriebsfähig herzustellen; die 
Konzessionäre gedenken diese beiden Linien am 18. August, dem 
Tage des Namensfestes des Kaisers, dem Betriebe zu übergeben. 
Die Eröffnung der Linie Csakathurn - Warasdin hängt von der 
Fertigstellung der grossen Draubrücke ab, welche sich bereits im 
Baue befindet. 

Eisenbahn Triest-Herpelje. 

Der Präsident der Oesterreichischen Staatsbahnen, Sektions- 
chef Freiherr v. Czedik, weilte kürzlich, wie der „Bautechniker“ 
berichtet, in Triest, um wegen der Legung der Ufergleise für die 
Staatsbahnlinie Herpelje-Triest Verhandlungen zu pflegen. Der 
Bau der Linie Herpelje-Triest soll im Sinne des Gesetzes bis zum 
Herbste des Jahres 1837 vollendet sein. 


Pressburg-Steinamangerer Bahn. 

Die Tracirungsarbeiten an der Pressburg - Steinamangerer 
Bahn schreiten rasch fort und dürften Ende Mai vollkommen 
beendet sein. Bei dem Eifer, welcher in den betheiligten Ge- 
meinden für das Zustandekommen dieser Bahn herrscht, steht 
zu hoffen, dass die fragliche Bahnlinie in kürzester Frist her- 
gestellt sein wird. 


Verein der Oesterreichischen Holzproduzenten. 

Derselbe berieth die Massnahmen zur Hebung dieser so 
sehr darnieder liegenden Industrie. Ein Chaos von einander 
widersprechenden Wünschen und Beschwerden trat zu Tage. Vom 
- Handelsministerium sei keine Abhilfe zu erwarten, weil dasselbe 
die Interessen der Verkehrsanstalten zu sehr berücksichtige; 
diese bevorzugen wieder das Galizische gegenüber dem Kärntne- 
rischen und Steirischen Holze. Endlich einigte sich die Ver- 
sammlung zu einer Deputation an das Handelsministerium. 


Fälschung von Eisenbahnrezepissen. 

Das vielleicht noch mehr darniederliegende Getreide- 
geschäft ist durch eine Reihe solcher Fälschungen in jüngster 
Zeit empfindlich getroffen worden. Es war bisher Usance, dass 
Bankhäuser oder Geldinstitute Vorschüsse auf Getreidesendungen 
beziehungsweise auf die hierüber von den Aufgabestationen aus- 
gefertigten Rezepisse gewährt haben. Da gefälschte Scheine 
dieser Art vorkamen, so gebrauchen die Gelddarleiher nun- 
mehr die Vorsicht der vorherigen Anfrage bei den betreffenden 
Stationen, was mit Kosten und Verzögerungen verbunden ist, 
In den betheiligten Kreisen werden nun die verschiedenen Re- 
formen berathen, welche den Bahnverwaltungen vorzuschlagen 
wären, um die Wiederholung solcher Betrugsfälle unmöglich zu 
machen. Es dürfte sich unter allen Umständen die Behandlung 
der Rezepisse als einefstreng verrechenbare Drucksache und die 
Erschwerung der Ausfertigung von Duplikaten derselben als 

 Präventivmassregel empfehlen. 


Der Galizisch-Adriatische Verkehr. ' 

k Von den Vertretern der an diesem Verkehr betheiligten 

- Bahnen wurde in Graz eine Konferenz über die Theilung des 

- Verkehrs zwischen Galizien einer- und Triest-Fiume andererseits 
abgehalten. Es wurde die angestrebte Einigung erzielt, welche 

_ die baldige Regelung des gedachten Verkehres via Südbahnlinie 

| Wien-Triest und via Ungarn zur Folge haben werden. 


Die Bilanz der Kaiser Ferdinands-Nordbahn pro 1385. 
Die Direktion dieser Bahn hat den Blättern folgendes 
- Communique& zugesendet: Der Verwaltungsrath der Kaiser Fer- 
- dinands-Nordbahn hat die von der Direktion vorgelegte Rechnung 
- für das Geschäftsjahr 1885 genehmigt. Nach derselben ergibt sich 
- der nach Abrechnung der bereits gezahlten 5 pCt. Aktienzinsen 
verbleibende Ertragsüberschuss des Unternehmens für das ge- 
- nannte Jahr mit 6 292 302,32 fl. (gegen 7216 028,46 fi. pro 1884), 
so dass unter Zuziehung des 357 830,16 fl. betragenden Gewinn- 
vortrages vom Vorjahre 6 650 132,48 fl. zur Verfügung der General- 
_ versammlung stehen (gegen 7933 955,16 fl. im Vorjahre bei einem 
 Gewinnvortrage von 717 926,70 fl.). Der Verwaltungsrath wird die 


ergaben | niedrigere Bemessung der Dividende ist lediglich auf die vor- 


die | 
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Auszahlung einer Superdividende von 83,75 fl. pro Aktie, einen 
ausserordentlichen Zuschuss an die Bergbaubruderlade von 
25000 fl. und die Uebertragung des Restes von 384 815,29 fl. auf 
neue Rechnung in Antrag bringen, so dass sich die Gesammt- 
dividende mit 136,25 fl. (gegen 152,50 fi. pro 1884) für jede ganze 
Aktie ergeben und der am 1. Julid.J. fällige Aktienkoupon mit 
110 fl. (gegen 126,25 fl. im Vorjahre) honorirt werden würde. Die 


; genommenen Tarifreduktionen und auf den geringen Gewian- 
; vortrag vom Vorjahre zurückzuführen. 


Die Zeichnung auf die Aktien der Budapest-Fünfkirchener 
Eisenbahn. 

Das Ergebniss dieser Zeichnung muss angesichts der un- 
freundlichen Stimmung des Geldmarktes als ein glänzendes be- 
zeichnet werden. Die aufgelegten 38625 Stück Aktien im ge- 
sammten Nennwerthe von 7 725000 fi. sind in Wien und Budapest 
allein vielfach überzeichnet worden, während das diesfällige 


! Resultat von den Deutschen Plätzen noch nicht offiziell bekannt 


ist. Offenbar hat das Anlage suchende Kapital den Emissions- 
kours von 185 fl. oder 92!/, pCt. für die auf 200 fl. lautenden 
Aktien deshalb angemessen gefunden, weil bei der Einlösung 
des Koupons dieser Aktien mit 10 fl. pro 1885 sich dieselben 
zum ‘obigen Anschaffungskourse mit 5,4 pCt. verzinsen, Die 
offizielle Zutheilung der gezeichneten Stücke ist nicht nach 
einem einheitlichen Vertheilungsschlüssel erfolgt; es wurden vor- 
zugsweise jene Subskribenten berücksichtigt, bei welchen voraus- 
zusetzen ist, dass die Zeichnung zu Anlagezwecken und nicht 
zur Spekulation erfolgt sei. 


13. &eneralversamınlung der Kahlenbergbahn. 

In dieser am 21. d. M. stattgefundenen Generalversammlung 
wurde der Direktions- und Revisionsbericht genehmigt und der 
Antrag des Verwaltungsrathes, den mit 6704 fl. ausgewiesenen 
Reingewinn in seinen Betriebsreservefonds zu hinterlegen, an- 
genommen. Auf die Anfrage eines Aktionärs wurde von Seite 
des Verwaltungsraths erwidert, vorderhand beabsichtige derselbe 
keineswegs ein ‘neues Hotel zu erbauen uni ebensowenig für 
diesen Zweck eine Hypothekenanleihe ohne Zustimmung der 
Generalversammlung aufzunehmen. Endlich wurde die von einem 
andern Aktionär gewünschte Veröffentlichung der Betriebsein- 
nahmen während des Geschäftsjahres vom Verwaltungsrath zu- 
gesagt. 

Entgleisung auf der Salzburg-Tiroler Bahn. 

Ueber den in der Nacht vom 10. auf den 11, d.Mts. zwischen 
den Stationen Schwarzach-St. Veit und Lend-Gastein beim Passiren 
des Expresszuges No. 2 erfolgten Felssturz theilt die General- 
direktion der Staatsbahnen mit: Im Augenblicke der Vorüber- 
fahrt des Expresszuges löste sich von der thalseitigen, 6 m hohen 
Wand des Felseinschnittes unmittelbar beim Tunnelportal ein 
30 m grosser Felsblock 2 m über der Schwellenhöhe los und 
prallte gegen die Zugmaschine, wodurch der Lokomotivführer 
eingeklemmt und die Maschine nebst vier Wagen zur Entgleisung 
gebracht wurden. Der obere Theil der Kinschnittsböschung 
zeigt, dass der Felsblock unter der durch Pflanzenwurzeln ver- 
filzten Humusdecke abrutschte, so dass an der Oberfläche nicht 
der geringste Riss sichtbar war. 25 Minuten vor dem Express- 
zug2 hatte der beim andern Tunnelende postirte Wächter die 
Streckenbegehung vollführt und 20 Minuten vorher eine leer 
verkehrende Maschine diese Stelle passirt, ohne dass die ge- 
ringsten Anzeichen der Rutschung, die eine Folge des die 
letzten 24 Stunden vorher andauernden ergibigen Regens ist, zu 
bemerken waren. 


Schiedsgericht bezüglich der Orientbahnen. 

In No. 33 8.405 ist als zweites Mitglied des Schiedsger:chts 
in dem Orientbahn - Ausgleich der Inspektor der öffentlichen 
Bauten im Handelsministerium Achilles Thenner genannt. Wir 
berichtigen diese Angabe dahin, dass Oberbaurath Achilles 
Thommen, Referent im Verwaltungsrath der Oesterreichischen 
Nordwestbahn (früher Königlich Ungarischer Staatseisenbahn - 
Direktor) zum Schiedsrichter ernannt ist. 


Aus Italien, 


Eintheilung des Mittelmeernetzes. 

Mit dem 1. März d. Js. ist die gesammte Mittelmeerbahn 
bezüglich des Dienstes der Bahnerhaltung bezw. -Aufsicht und 
der Bauten in 16 Sektionen (Baukreise) eingetheilt worden, und 
zwar gehören zur nördlichen ersten Abtheilung zehn und zu der 
südlichen zweiten sechs Sektionen. Dieselben sind nachstehend 
mit Nummer und Sitz der Bauinspektionen sowie den unter- 
stellten zugehörigen Strecken aufgeführt: . 

I. Abtheilung. 1. Turin: Turin-Susa-Modane; Turin-Torre 
Pellice; Bricherasio-Barge; Turin-Trofarello-Chieri; Turin-Vercelli 
(ausser letzterer Station); Chivasso-Donnaz. 

2. Novara: Novara-Vercelli, Novara-Borgo Sesia; Novara- 
Orta; Novara-Arona; Oleggio-Pino; Arona-Sesto Calende; Novara- 


— 43) — 


Mortara; Mortara-Vercelli; Mortara-Casale; Valenza (ohne diese 
Station)-Casale-Vercelli. 

3. Mailand: Mailand-Chiasso; Mailand - Sesto Calende 
(ausser dieser Station); Gallarate-Laveno (ausser letzterer Station); 
Gullarate-Varese; Rho-Novara (ohne letztere Station); Mailand- 
Mortara (ohne letztere Station); Mailand -Pavia; Mortara-Cava 
Carbonara (ohne letztere Station). h 

4. Voghera: Allessandria (ohne diese Station) - Piacenza; 
Tortona-Novı (ohne letztere Station); Voghera-Pavia (ohne diese 
Station); Pavia (ohne diese Station) - Torreberetti-Bressana-Broni; 
Cava Caıbonara-Cava Manara; Mortara-Alessandria (ohne beide 
Endstationen). 

5. Alessandria: Alessandria - Trofarello (ohne letztere 
Station); Castagnole-Asti-Casale (ohne beide Endstationen); Ales- 
sundria - Cavallermaggiore (ohne letztere Station) ; Alessandria- 
San Giuseppe (ohne letztere Station). y 

6. Bra: Carmagnola-Savona (ohne letztere Station); Carru- 
Mondovi; Trofarello-Cuneo; Saluzzo-Savigliano; Saluzzo-Airasca 
(zusser letzterer Station). 

7. Genua: Alessandria (ohne diese Station) - Genua und 
Genua-Ventimiglia. 

8. Sarzana: Genua-Pisa (ausser den beiden Endstationen) ; 
Avenza Carrara. 

9. Florenz: Livorno-Pisa-Florerz ; Pisa Cecina; Colle Sal- 
vetti-Livorno; Cecina-Saline und weiter; Empoli-Chiusi; Asciano- 
Montepercali (ausser dieser Station). 

10.Civitavecchia: Cecina-Rom $. Paolo (mit Ausschluss 
beider Endstationen); Pontegalera-Fiumieino. 

II. Abtheilung. 11. Rom: Rom -Cancello (ohne letztere 
Station); ab Rom 10 km der Linie nach Civitavecchia; Ciampino- 
Frascati; Roccasecca-Arce. 

12.Neapel: Cancello-Avellino; Cancello-Neapel; Cancello- 
Castellammare - Gragnano; Nocera - Codola ; Battipaglia- Agropoli; 
Neapel-Eboli. 

13. Potenza: Eboli-Metaponto (ohne die Endstationen). 

14. Taranto: Taranto - Buffaloria; Buffaloria - Cosenza; 
Taranto-Latiano. 

15. Cotrone: Buffaloria-Catanzaro Marina (ohne letztere 
Station). 

16. Reggio: ab Catanzaro Marina nach Reggio und nach 
Catanzaro Sala; Reggio-Scilla und weiter. 

Eröffnungen, Bauten, Vorkonzessionen und Projekte. 

Mantua-Legnago. Diese Linie ist am 27. März voll- 
ständig eröffnet worden und zwar misst die hier in Betracht 
komm«nde neue Strecke Mantua-Cersa 37,3 km. Hiervon liegen 
33,3 km in gerader Linie und 4 km in Kurven; deren kleinster 
Radius ist 300m, die grösste Steigung 0,4 pCt. Von den 185 Kunst- 
bauten (davon 22 in Eisenkonstruktion) ist die grösste die eiserne 
Mineiobrücke mit 60 m lichter Weite und zwei seitlichen Ueber- 
führungen zu 10 m. Ausser der Haltestelle Bonferraro enthält 
die Strecke die Zwischenstationen Gazzo, Bigarello, Casteldario, 
Nogara und Sanguineto. 

Novara-Varallo. Am 12. April wurde die Strecke 
Borgossia-Varallo eröffnet und ist damit die ganze Linie Novara- 
Varallo dem Verkehr übergeben. Die neuen Stationen heissen: 
Isolella-Vanzone, Quarona, Roccapietra und Varallo; letztere sowie 
Quarona dienen dem vollen Verkehr, die beiden anderen zunächst 
nur dem von Personen, Gepäck und Hunden. 

Als in Bälde bevorstehend werden ferner gemeldet 
die Eröffnungen von Ascoli-S. Benedetto, Arezzo- 
Fossato, Cajanello-Venetro (Theilstrecke von Caja- 
nello-Isernia), Moretta-Cavallermaggiore (letzte Strecke 
der Linie Airasca-Cavallermaggiore), Scilla-Bagnara (Theil 
von Reggio-Castrocucco) und für Anfang Juli der Rest der 
Linielvrea-Crosta. ; 

Sizilische Bahnen. Die Betriebseröffnung der 30,7 km 
langen Strecke Syracus-Noto, welche man gern auf den 
Geburtstag des Landesherrn festgesetzt hätte, konnte erst zum 
5. April cr. bewirkt werden. Die Strecke enthält die Zwischen- 
stationen Cassibile und Avola, erstere vorläufig nur für Personen-, 
letztere für vollen Verkehr; die Endstation Noto dient zunächst 
nur dem Personen- und Gepäck-, sowie dem Verkehr von Eilgut 
im Gewicht von höchstens 50 kg pro Sendung. 

Verona-Caprino. Durch Königliches Dekret ist das 
Uebereinkommen zwischen den betheiligten Ministern und dem 
bezüglichen Komitee in betreff der Konzession für Bau und Be- 
trieb dieser Linie genehmigt worden, und zwar nach Massgabe 
der Bestimmungen des Gesetzes vom 29. Juli 1879. Hiernach ge- 
währt der Staat auf 35 Jabre (ab Betriebseröffnung der Linie) 
eine Beihilfe von 1000 L. pro Kilometer; die als Sekundärbahn 
zu betrachtende Linie soll in 3 Jahren vollendet sein. Als Sta- 
tionen bezw. Haltestellen sind folgende Ortschaften in Aussicht 
genommen: Verona, Neprar, S. Pietro Incariano, S. Ambrogio, 
Afie, Caprino, Anesa, Quinzano, Pavona, Arbezzano, Pedemonte, 


S. Floriano, Gargagnago, Domegliara, Sega di Cavaion, Möntejano, 
Albare, Castermano und Peima. DieRegierung hat sich dasRecht 
vorbehalten, nach 30 Jahren ab erfolgter Betriebseröffaung und 
vorgängiger Kündigung mit einem Jahre Frist die Konzession 
zurückzunehmer. 

Basaluzzo-Frugarolo. Diese binnen zweier Jahre 
zu vollendende Bahn ist im übrigen unter denselben Bedingun- 
gen wie die vorgenannte konzessionirt worden und zwar an die 
anonyme Gesellschaft für Tramways Novi-Ovada; die Dauer der 
Konzession ist zwar auf 90 Jahre bemessen, kann jedoch gleich- 
falls nach 30 Jahren gekündigt werden. e 

Rivarolo-Castellamonte. Die Konzession für Bau 
und Betrieb dieser Strecke an die „Societa anonima per le strade 
ferrate del Canavese* wurde durch Königliches Dekret vom 
25. März genehmigt. = 

Turiner Bahnprojekte. Die Gemeindevertretung 
Turins, Konzessionärin der Seilbahn Sassi-Sup:rga, hat dem 
Ministerium zwei Projekte der Verlängerung dieser Linie bezw. 
zu Anschluss an dieselbe vorgelegt, und zwar für die sich zum 
Theil als Stadtbahn charakterisirende Strecke ab Sassi bis zur 
Piazza Castello in Turin und die Abzweigung von Station Sassi 
nach dem Thor der Vorstadt Vanchiglia. Erstere Strecke wird 
4,4 km, letztere rund 2,2 km lang werden; beide sollen der 
4. Kategorie zuzutheilen zein und nach dem Voranschlag dürften 
sich die Anlagekosten auf etwas über 182000 L. für das Kilo- 
meter belaufen. („Monitore delle strade ferrate.“) St. 


Kartenwerke. 

Das Reichs-Eisenbahnamt hat soeben die in neuer Auflage 
bearbeitete Uebersichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands her- 
ausgegeben. Dieselbe ist mit und ohne Gebirgsdruck zum 
gleichen Preise von 5 4 pro Exemplar (durch die Königliche 
Hofbuchhandlung von E. S. Mittler & Sohn hierselbst, SW. Koch- 
strasse 69) zu beziehen. Gegen das Vorjahr hat die Karte, über 
deren mustergültige Darstellung wir uns wiederholt ausgespro- 
chen haben, wieder durch Aufnahme der neueröffoeten Linien 
und Stationen sowie der inzwischen durch Landesgesetze oder 
durch Konzessionen zum Ausbau genehmigten Eisenbahnprojekte 
eine Erweiterung erfahren. Ausserdem sind die zu Eisenbahnen 
untergeordneter Bedeutung erklärten bisherigen Hauptbahnen 
und die in Hauptbahnen umgewandelten bisherigen Bahnen 
untergeordneter Bedeutung in entsprechend veränderter Form 
zur Darstellung gebracht worden. Ferner haben in der Karte 
sämmtliche Eisenbahnstationen sowie die Entfernungen und 
stärksten Neigungen zwischen den einzelnen Knotenpunkten der 
Bahnlinien Aufnahme gefunden. Ä 


Uebersichtskarte des mittleren Ostafrika und der ver- 
schiedenen dortigen Deutschen Erwerbungen. Verlag: Geogra- 
graphisches Institut in Weimar. (Preis 80 4%.) : 

Im Hinblick auf die überraschenden jüngsten Mittheilungen 
über die ausserordentlich schnell wachsende Ausdehnung Deut- 
scher Erwerbungen gerade in jenen Gebieten, und speziell auch 
in Rücksicht auf die kürzlich bekannt gewordenen Erwerbungen 
Paul Reichard’s erscheint eine klare und den heutigen Umfang 
der Deutschen Besitzungen zuverlässig darstellende Uebersichts- 
karte als ein Freunden und Gegnern der Kolonien gleich will- 
kommenes Orientirungsmittel. Umfassen doch die Erwerbungen 
Deutscher Reichsangehöriger in Ostafrika bereits ein mächtiges 
Ländergebiet, welches dar Deutsche Reich an Umfang vielmals 
übertrifft! — Die im Massstab von 1:8 Millionen gezeichnete 
obige Uebersichtskarte unterscheidet ausser Italienischem, Fran- 
zösischem und Englischem Besitz noch vier Arten Deutscher Er- 
werbungen: nämlich den bereits unter Kaiserlichen Schutz ge- 
stellten Besitz der Deutsch - Ostafrikanischen Gesellschaft; die 
sonstigen Erwerbungen derselben Unternehmung; den Besitz der 
Gebrüder Denhardt und die Gebiete Paul Reichard’s (von diesem 
selbst eingezeichnet). Ausserdem ist auf der Rückseite des 
Blattes ein besonderer Karton angebracht, der die unter dem 
Schutz des Kaisers stehenden Länder der erstgenannten Gesell- 
schaft noch in vierfach grösserem Umfange darstellt. 

Miszellen. 3 

Die Redaktion des „Organs für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens“ > 

haben nach dem Tode des Oberingenieurs Heusinger v. Waldegg 
die Herren Oberbaurath und Geheimer Regierungsrath Funk zu 
Deutz a. Rh. und Professor Barkhausen in Hannover über- 
nommen und sind in diesem Amte von, dem Verein Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen bestätigt worden. : Be 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstr. 2.) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutacher 
Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr. 8. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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Beiblattm No. 35 aer Zeitung ans Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 5. Mai 1886. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1, Berichtigungen. 


Bayerisch-Sächsischer Verkehr. In dem 
vom 1. Oktober v. Js. gültigen Nach- 
trage V zum Tarife für obigen Verkehr 
ist in der Kilometertafel II Seite 32 bei 
Plagwitz - Lindenau - Rothenburg a.T. die 
unter c (für Spezialtarif A?) eingestellte 
Tarifkilometerzahl mit Gültigkeit vom 
15. Juni d. Js. ab von 394 auf 404 zu be- 
richtigen. 

Dresden, am 29. April 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


(899) 


Vesterr. - Südwestrussischer Grenzver- 
kehr. Berichtigung des Tarifes vom 1. Mai 
n.St. 1886. Gültig vom 15. Juni n. St. 1886, 

1. Auf Seite 17. Holz, Europäisches, 
rohes etc. ist in der 3. Rubrik „von je 
10000 kg* ein Sternchen (*) zu setzen 
und in der 4. Rubrik „Anmerkung“ zu 
schreiben: *) für. die Relation Dolina- 
amolasayaka (Bahnhof) trans. ... Sp.- 


2. Auf Seite 43. Bei Eger, Station 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen b) Böhm. 
Linien ist in der 11. Rubrik „Sp.-T. III“ 
statt 183,0 kr. zu setzen: 182,4 kr. 

3. Auf Seite 62. Bei Eger, Station 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen b) Böh- 
mische Linien ist in der 10. Rubrik 
„Sp.-T. Il.* statt 264,0 kr. zu setzen: 
264,1 kr. 

4. Auf Seite 69. BeiBodenbach, 
Station der pr. Oesterr.- Ungar. Staats- 
Eisenbahngesellschaft, ist in der 4. Rubrik 
„Husiatyn trans.“ statt 157,2 kr. zu setzen: 
157,0 kr. 

56. Auf Seite 70. Bei Floridsdorf, 
Station der K. K. pr. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn ist in der 7. Rubrik „Husiatyn 
trans. a) 5000 kg“ statt 188,0 kr. zu 
setzen: 188,6 kr. 

Bei Prerau, Station der K. K. pr. 

Kaiser Ferdinands - Nordbahn ist in der 
7. Rubrik „Husiatyn transit a) 5000 und 
b) 10000 kg“ statt 146,7 und 111,4 kr. zu 
setzen: 160,0 und 124,7 kr. 

BeiWeisskirchen, Station derK.K. 
pr. Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist in der 
7. Rubrik „Husiatyn transit a) 5000 und 
b) 10000 kg“ statt 152,0 und 116,7 kr. zu 
setzen: 155,5 und 120,2 kr. 

6. Auf Seite 106. Der letzte Satz 
soll lauten: 

„Für Wolltransporte finden 
die vorstehenden FrachtsätzeimVer- 
kehre mit OÖderbergund via 


' 
. Oderberg nach Deutsch- 
1 land keine Anwendung.“ 
Die Berichtigungen sub P.1 und 6 treten 
sofort in Kraft. 
Wien, den 1. Mai 1886. (900) 
j Die Verbandverwaltungen. 


2. Eröffnungen. 


Eröffnung der Bahn untergeordneter 
Bedeutung vom Bahnhofe Gleschendorf 
mach Ahrensböück.e. Am 10. Mai d. Js. 
"wird die Gleschendorf-Ahrensböcker Bahn 
mit der für den Personen-, Gepäck-, 
"Privatdepeschen-, Eil- und Frachtgüter- 


verkehr einschliesslich der Abfertigung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren eingerichteten StationAhrens- 
bö ck, sowie den für den Personenverkehr 
eingerichteten Haltepunkten „Brauner 
Hirsch“ und „Zuckerfabrik 
Ahrensböck“ nach Massgabe der 
Bahnordnung für Eisenbahnen unter- 
geordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878 
dem Betriebe übergeben werden. 

Die für den Verkehr der Gleschendorf- 
Ahrensböcker Bahn, sowie für den Ver- 
kehr dieser Bahn mit den übrigen Sta- 
tionen der Eutin-Lübecker Eisenbahn mit 
dem 10. Mai cr. zur Einführung kommenden 
Tarifsätze und die zur Berechnung zu 
ziehenden Tarifkilometer sind in den be- 
treffenden Nachträgen zu den Lokaltarifen 
der Eutin-Lübecker Bahn enthalten. Exem- 
plare dieser Nachträge sind bei den Ex- 
peditionen und bei unserer Betriebs- 
inspektion zu haben. 

Die Personenbeförderung auf der Gle- 
schendorf- Ahrensböcker Bahn findet von 
dem genannten Tage ab bis weiter nach 
folgendem Fahrplan statt: 


Ortszeit. 


Stationen 21. | 23. | 25. | 27. 
Ahrensböck . . ab |5.40 111.35! 3.55 | 6.10 
Zuckerfabrik 


Ahrensböck . „* 1548 111.43] 4.03 | 6.18 
Brauner Hirsch . „* |5.55 111.50) 4.10 | 6.3 
Gleschendorf . . an | 6.05 |12.00| 4.20 | 6.35 


Stationen 932210242 26. I 28. 


Gleschendorf. . ab |10.2012.20| 4.40 | 7.00 
Brauner Hirsch . „* |10.30/12.30| 4.50 | 7.10 
Zuckerfabrik 

Ahrensböck . „* 110.37/12.37| 4.57 | 7.17 
Ahrensböck . . an |10.45112.45| 5.05 | 7.35 


Anmerkung: * bedeutet Halten 
nach Bedarf. 
Lübeck, den 1. Mai 18886. (H&V 901) 


Der Verwaltungsrath 
der Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft, 


3. Verkehrsstörungen. 


K. K. Generaldirektion der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen. Unter Bezugnahme 
auf $14 al.4 des Vereins-Wagenregulativs 
wird hierdurch mitgetheilt, dass infolge 
Einschnittsrutschung zwischen den Sta- 
tionen Hatzendorf und Söchau der Lokal- 
bahn Fehring - Fürstenfeld der Verkehr 
vom 15. bis 19. April 1886 unterbrochen war. 

Wien, am 24. April 1886. (902) 

Die Verkehrsdirektion. 


4. Verkehrs-Wiederaufnahme. 


Der seit 15. 1. M. zwischen Weida und 
Weida-Altstadt unterbrochene Betrieb der 
Linie Mehltheuer-Weida ward am 25. 1.M. 
wieder aufgenommen, 

Dresden, am 30. April 1886. (903) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


5. Güterverkehr. 


Norddeutsch-Sächsischer Verband. Am 
1. Maid. J. tritt der Nachtrag IV zu 
Heft No.1 in Kraft. Derselbe enthält 
im Wesentlichen Entfernungsangaben tür 
die neuaufgenommenen Stationen Lob- 
städt, Pöllwitz und Steina der 
Sächsischen Staatsbahnen, Vechelde 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Han- 
nover, sowie erhöhte Frachtsätze für den 
Verkehr zwischen Zittau (S. Stb.) einer- 
seits und der Station Bremen, sowie ver- 
schiedenen vor und hinter Bremen ge- 
legenen Stationen des Direktionsbezirks 
Hannover und der Oldenburgischen Staats- 
bahn andererseits. Wegen der Erhöhungen 
für Zittau (S. Stb.), welche erst am 5. Mai 
d. J. in Kraft treten, wird auf unsere Be- 
kanntmachung vom 19. März d. J. Bezug 
genommen. 

Dresden, den 29. April 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(904) 


Wiedereinführung von Frachtsätzen 
betr. Die mit unserer Bekanntmachung 
vom 17. April a. pr. veröffentlichten, laut 
Bekanntmachung vom 2. Januar cr. auf- 
gehobenen Frachtsätze für Getreide etc. 
ab Kiew Fluss nach Danzig und Neufahr- 
wasser sind vom 5/17. April cr. bis auf wei- 
teres wieder in Kraft getreten. (905 J) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der am Weichsel-Eisenbahnver- 

band betheiligten Verwaltungen. 


Niederländisch - Oesterreichisch -Ungari- 
scher&üterverkehr. Nachtrag XV IIzumTarif 
Theil II und Nachtrag XVIII zum Tarif 
Theil IIl treten am 20. d. Mts. in Kraft. 
Dieselben enthalten ermässigte Fracht- 
sätze für die Beförderung von Margarin 
und Cerasin. sowie neue Frachtsätze für 
Getreidesendungen von Station Auspitz 
(K. F.N.B.). Exemplare dieser Nachträge 
sind durch die betneiligten Dienststellen 
zu erhalten. 

Dresden, am 1. Mai 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(906) 


Sächsisch - Oesterreichischer Verband. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten für die 
Beförderung von Europäischem Bau- und 
Nüutzholze in vollen Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg — Ausn.-Tarif 64 — 
von Jarmeritz und Mährisch-Budwitz nach 
Grossenhain die Frachtsätze von 1,21 bez. 
1,23 44 für 100 kg in Kraft. Diese Sätze 
haben vorläufig bis Ende dieses Jahres 
Gültigkeit. 

Dresden, den 30. April 1886. 

Königliche Generald#ektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(907) 


Im Staatsbahnverkehr Frankfurt a. M.- 
Hannover kommt zum Tarif vom 1. Fe- 
bruar 1882 der Nachtrag XIV ab 1. Mai 
d. Js. zur Einführung. Durch denselben 
wird die Station Cronberg der Cronberger 


Bahn, sowie die Stationen Steeden und 
Dehrn der Kerkerbachbahn in den Ver- 
kehr einbezogen. Ferner entbält der Nach- 
trag neue ermässigte Sätze für Bockenheim 
und Frankfurt a. M. einer- und Eschborn 
sowie Niederhöchstadt andererseits. 
Nähere Auskunft ertneilen die bethei- 
ligten Expeditionen. (908) 
Frankfurt a. M., den 24. April 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Königsberg - Moskauer Eisenbahn - Ver- 
band. Der Verbandtarif vom 1. Januar 1880 
n. St., zweite Ausgabe vom 20. Januar/ 
1. Fıbruar 1884, nebst Nachtrag ein- 
schliesslich der Getreidetarife von Stationen 
der Rjask - Wiasma-, Rjask - Morschansk-, 
Morschansk-Sysran-, Orenburger-, Tambow- 
Saratow-, Koslow-Tambow-, und Rjaesan- 
Koslow-, Moskau-Rjaesan-, Orel-Wıtebsk-, 
Orel-Graesi-, Liwny-, Graesi-Zarizyno-, Kos- 
low-Woronesch -Rostow-, Moskau -Kursk- 
(via Tula-Wjasma) Bahn, sowie der Hanf- 
tarife von Stationen der Rjask-Morschansk-, 
Morschansk-Sysran-, und Orel-Witebesk- 
Bahn nach Königsberg etc. bleibt auch 
nach dem 1./13. Mai cr. bis auf Weiteres 
in Kraft. (909) 

Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


im Staatsbahnverkehr Hannover - Altona 
treten am 1. Mai cr. Ausnahmefrachtsätze 
für Petroleum und rohe Baumwolle im 
Verkehr zwischen Husum und Bremer, 
Bremerhafen, Geestemündein Kraft, welche 
bei den genannten Güterexpeditionen zu 
erfahren sind. 

Hannover, den 27. April 1886. (910) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehre Magdeburg und 
Frankfurt-Erfurt. Mit dem 16. Juni d. Js. 
kommt derin den obenbezeichneten Staats- 
bahntarifen enthaltene Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Grudekokes ab 
Eisenberg zur Aufhebung. 

Frachtberechnung erfolgt von da ab 
nach den höheren Sätzen des Spezial- 
tarifs 111. 

Erfurt, den 25. April 1886. (911) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Böhmisch - Norddeutscher Braunkohlen- 
verkehr. Am 15. Mai 1886 tritt zum Tarife 
für den Böhmisch-Norddeutschen Braun- 
koblenverkehr vom 1. August 1885 der 
Nachtrag Il in Kraft, welcher neue Fracht- 
sätze für die Stationen Gernrode a. Harz, 
Gross-Möhringen und Suderode des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Magdeburg, sowie 
für die Station Tangermünde der Stendal- 
Tangermünder Eisenbahn, und einige Be- 
richtigungen enthält. Die zum Theil um 
1 4 pro 10000 kg erhöhten Frachtsätze 
für die Station Gunsleben des vormaligen 
Eisenbahndirektionsbezirks Braunschweig 
gelten erst vom 1. Juli 1886 an. Exem- 
plare des Nachtrags sind durch die be- 
theiligten Verwaltungen und Expeditionen 
zu beziehen. 

Dresder, am 28. April 1886. (912) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen 
als gesebäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Sächsischen Güterverkehr betr. 
Für Cementtransporte von Kufstein 
nach Reichenberg i./Böhmen kommt 
vom 1. Mai d. J. ab bei Aufgabe in La- 
dungen von 10 000 kg bezw. Frachtzahlung 
hierfür im Bayerisch-Sächsischen Güter- 


eigen 


verkehr ein Frachtsatz von 1,57 44 pro 
100 kg zur Anwendung. 
Dresden, den 29. April 1886. (913) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen 
von Techirschky. 


Güterverkehr mit der Prinz - Heinrieh- 
Bahn. Am ı. Mai.d. Js. tritt der Nach- 
trag II zum Ausnahmetarife für die Be- 


‚ förderung von Steinkohlen, Kokes etc. im 


Verkehre zwischen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Köln (linksrheinisch), 
Köln (rechtsrheinisch) und Elberfeld, so- 
wie der Aachen-Jülicher und .der Dort- 
mund-Grenau-Enscheder Bahn einerseits 
und Stationen der Prinz-Heinrich-Bahn 
andererseits vom 1. Mai 1884 in Kraft. 

Dieser Nachtrag, welcher an die Besitzer 
des Haupttarifs unentgeltlich abgegeben 
wird, enthält anderweite bezw. neue Fracht- 
sätze für die Stationen der Aachen-Jülicher 
und Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn, 
sowie für die Station Frintrop des Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrheinisch), ferner 
Frachtsätze für den Uebergangspunkt der 
Prinz-Heinrich-Bahn nach der Französi- 
schen Ostbahn „Rodinrgen Französische 
Grenze*, Aufhebung von Frachtsätzen und 
verschiedene Aenderungen des Haupt- 
tarifs, 

Die Frachtsätze für Rodingen Franzö- 
sische Grenze treten erst mit dem Tage 
der Eröffnung der Linie Rodingen-Mont 
St. Martin, welche besonders bekannt ge- 
geben wird, in Kraft. 

Köln, den 28. April 1886. (914) 

Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische), 
zugleich Namens der betheiligten Verwal- 

tungen. 


Glassandverkehr von Hohenbocka nach 
Oesterreich. Am 1. Juli 1886 treten an 
Stelle der am 1. Februar bezw. 1. Maid. J. 
für den Transport von Glassand ab Hohen- 
bocka, Oberlausitzer und Berlin-Görlitzer 
Bahnhof nach einigen Stationen derK.K, 
Oesterreichischen Staatsbahnen mıt vor- 
läufiger Gültigkeit bis zum 30. Juni d. J. 
zur Einführung gelangten Ausnahme- 
tarifsätze anderweite erhöhte Sätze im 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Erfurt, den 22. April 1886. (915) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckarbahn - Bayerischer Verkehr. 
Für den Transport von Holz für den Ver- 
kehr zwischen Langen und verschiedenen 
Bayerischen Stationen treten mit sofor- 
tiger Gültigkeit direkte Ausnahmefracht- 
sätze in Kraft. 

Näheres bei 
Station. 

Darmstadt, den 27. April 1886. 

Dırektion der Main-Neckarbahn. 


genannter diesseitiger 


(916) 


Unsere Bekanntmachung vom 9. März d.J. 
wird dahin ergänzt, dass durch den am 
1. Mai d. J. zur Einführung kommenden 
Nachtrag I zum Gütertarif für den Verkehr 


zwischen Stationen des Eisenbahn-Direk- 


tionsbezirks Hannover etc. einerseits und 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Berlin andererseits in vielen 
Fällen ermässigte Frachtsätze zwischen 
den in den Eisenbahn-Direktionsbezirk 
Hannover übergegangenen Stationen Ein- 
beck und Vechelde der früheren Braun- 
schweigischen Bahn und den Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin in 
Kraft treten, durch welche gleichzeitig 


u 
die für die beiden genannten Stationen 
in den Gütertarifen nebst Nachträgen für 

a) den Verkehr zwischen Stationen der 
Braunschweigischen Eisenbahn einer-- 
seits und den Stationen der Eisen- 
babn - Direktionsbezirnae Berlin und 
Bromberg sowie der Oberschlesischen 
Eisenbahn anderseits vom 1.August1882 

b) den Ost-Westdeutschen Verband vom 
1. Mai 1883. N 

enthaltenen Frachtsätze bezüglich des | 
Verkehrs mit den im Nachtrage I auf- 
geführten Stationen des Direktionsbezirks 
Berlin zur Aufhebung kommen. 
Hannover, den 24. April 1886. (ar) 
Königliche Eisenbahndirektion, 3 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ermässigung von Frachtsätzen betr. Mit 
Gültigkeit von sofort werden die Fracht- 
sätze für zum Export bestimmte Sen- 
dungen von Kiew nach Danzig und Neu- 
fahrwasser und zwar für Kleıe auf 69,65 
Rubel und 61,69 44 bezw. 69,95 Rbl. und 
63,43 „4 und für Mehl, Graupen, Grützen 
und Oelkuchen auf 79,65 Rbl. und 66,98 .4 
bezw. 79,65 Rbl. und 68,92 ermässigt. ; 
Danzig, den 29. April 1886. (9189) 7 
Die Direktior 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der am Weichsel-Eisenbahn- 
verband betheiligten Verwaltungen. 


Den Süddeutschen Eisenbahnverband 
hier den Saarbrücken-Württembergischen 
Güterverkehr betreffend. Am1.Maid.J.wird 
zum Süddeutschen Verbandsgüter- 
tarif(Verkehrzwischen Deutschen Bahnen) 
der IV. Nachtrag zu Theil Il, Heft No. 4 
(Saarbrücken-Württembergischer Verkehr) 
ausgegeben, welcher Aenderungen von 
Frachtsätzen , sowie der Instradirungs- 
vorschriften, ferner Frachtsätze für die 
Württembergische Station Weil der Stadt 
enthält. - 

Der Nachtrag kann bei den betheiligten 
Endbahnen, soweit der Vorrath reicht, 
unentgeltlich bezogen werien. 

München, den 25. April 1886. (919) 
Generaldirektion d.K. B. Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung. 

v. Schamberger. 


Kohlenverkehr Böhmen-Werrabahn. Am 
15. Mai 1886 tritt ein neuer Tarif für den 
Kohlenverkehr Böhmen - Werrabahn in 
Kraft, durch welchen der gleichnamige 
Tarif vom 1. November 1884 aufgehoben 
wird. 
Exemplare des neuen Tarifs sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
zu haben. 7 

Prag, am 29. April 1386. 

Die Generaldirektion 
der a. priv. BuschtEhrader Eisenbahn, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(920) 


fenden Jahres in Kraft: 
Nach Laube, 
resp. Tetschen/Boden- 
bach-Landungsplatz u. 
Aussig-Landungsplatz und 
von Chropin 1,80 
Nach Dresder-Elbkai 
von Chropin 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
» Boilenbach - Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 8 Schleppbahngebühr pro 100 \g. 


Wien, am 2. Mai 18886. 
Die Betriebsdirektion. 


(921) 


6. Personen- und Gepäckverkehr, 


Ausgabe von Saisonbillets. Saisonbillets 
von Berlin (Stettiner Babnhof) nach Trep- 
tow a/R. werden bis auf Weiteres in der 
Zeit vom 1. Mai bis ult. September mit 
einer Gültigkeitsdauer von 45 Tagen aus- 
gegeben. 

er Preis beträgt für ein Billet Il. Klasse 
26,00 44, für ein Billet Ill. Klasse 16,50 #4 
Stettin, den 30. April 1886. (922) 
Direktion der 
Alt-Damm-Colberger Eisenbahngesellschaft 
zugleich Namens der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Berlin. 


7. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahnge- 
sellschaft. Bei der laut notarieller Beur- 
kundung vom 28. Aprıl 1886 stattgefunde- 
nen Ausloosung,der nach Massgabe dss $ 50 

. der Gesellschaftsstatuten und des Be- 
schlusses der am 11. April 1886 stattge- 
fundenen 28. ordentlichen Generalver- 
sammlung in diesem Jabre zur Tilgung 
gelangenden 84 Stück Akiien wurden 
nachstehende Nummern gezogen: 

230 505 521 603 681 908 1106 1140 1557 
17556 1791 2000 2004 2182,.2207 2549 2940 
2985 4518 5248 5542 5915 6814 7297 7603 
3262 8679 8710 9460 16026 10164 10405 
10971 11435 12122 12421 13178 13308 14353 
15468 14505 14891 15035 15106 15352 15353 
18404 15917 16288 16382 16445 16941 17896 
19019 18191 18544 18742 18804 18870 19056 
11208 19622 19786 20270 20827 20862 20938 

2220 21496 22203 22350 22568 22711 23985 
24152 24969 25292 25315. 25356 25704 25744 
25919 25937 26394. 

Die Auszahlung dieser ausgeloosten 
Aktien ertolgt gegen Rückgabe der Aktien 
mit Koupons von einschliesslich No. 29 
an und des Taloıs vom 1. Juli 1886 ange- 
fangen mit je 210 fl. Oe. W. Bankvaluta 

in Wien bei den Herren Johann Lie- 
bieg et Co, 

„n Prag bei Herren Moritz Zdekauer, 

„n Berlin beider Direktion der Diskonto- 
gesellschift und 
bei Herra S. Bleichröder, 

n Dresden bei der Dresdner Bank und 
bei der Filiale der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren M. A. 
von Rotbschild & Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkassa der K.K. 

priv. Aussig-Teplitzer Kisenbahn- 
gesellschaft. 


Dr. Münch & Röhrs, 


— If 


‘Bei diesen Kassen werden auch für die 
ausgeloosten und rückgestellten Aktien 
die nach Massgabe des $ 51 der Gesell- 
schaftsstatuten ausgefertigten Genuss- 
scheine ausgefolgt. 

Von den in früheren Jahren ausgeloostep” 
Aktien sind nachstehende Nummern h 
nicht zur Einlösung gelangt: 

Aus dem Verloosungsjahre 18800. 7522. 

5 1882: No. 2782 


ul ” 
8686 und 14389. / 

Aus dem Verloosungsjahre 1883; No. 5699 
und 24961. ; 

Aus dem Verloosungsjahre 1884: No. 3621 
8984 19713 und 23152, 

Aus dem Verlsosungsjahre 1885: No. 3921 
5347 5957. 6599 11365 11642 13930 und 
18815. 

Bei Einlösung der ausgeloos- 
ten Aktien wird der für feh- 
lsonde Koupons entfallende Be- 
trag vom Kapital in Abzug ge- 
bracht. 

Teplitz, am 29. April 1886. 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wirdin keinem Falle honorirt.) 


(923) 


K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. Bei der laut notarieller Be- 
urkundung am 28. April 1886 auf Grund 
des staatlich genehmigten Tilzungsplanes 
stattgefundenen Verloosung der im Jalıre 
1886 zur Tilgung gelangenden Theil-Schuld- 
verschreibungen des Prioritätsanleihens 
vom 15. Mai 1880 wurden folgende Num- 
mern gezogen: 

a) Von den Obligationen zu je 1500 #4 
Deutscher Reichswährung 64 Stück und 
zwar die Nummern: 


von 757 bis inkl. 760 
” 865 ” ” 868 
EA TATTE). D-51460 
ET SBETH IE 69864 
Fr 5269 „ „ 5272 
EN u2TE EMS. .6876 
RS: 0. 6072 
Tag NEE ER 7072 
78 7966 
rasası.,  ',' 18348 
„8953 »  » . 8956 
OLE TE RM 
share das 2769764 
„10418 Sr) 10416 
„ 11833 „ ,„ 11836 

12009 „. 12012 


” ” 

b) Von den Obligationen zu je! 300 
Deutscher Reichswährung 140 Stück und 
zwar die Nummern: 

von 13841 bis inkl. 13860 


» 22721 „ 9» 22740 
80721), „780740 
„ 33901 „. „33920 
„ 34861 „ „34880 
„ 35541 „» „35560 
m 380BL. 3, 0 38700 
Die Auszahlung dieser ausgeloosten 


Schuldverschreibungen, deren Verzinsung 


Besonders zweckentsprechendes, bewährtes 
Anstrichmaterial zum dauernden Schutz von: 


Eisen- u, Wellblech-Constructionen, 


. Brücken, Hallen, Trägern e. 


(wichtig auch für Grundirung statt Mennige). 


Hausfacaden,Fussböden u.a. 


Holz- und Mauerwerk. 
Zinnober-Df. für Signale. 


Auf Wunsch Farbenkarte u. näh. Mittheilungen. 


Berlin SW, 6itschiner-Str. 91. 


| 


mit 30. Juni 1886 aufhört, erfolgt gegen 
Rückgabe der Obligationen nebst allen 
nicht verfallenen Koup»ns und des Talons 


‚mit dem auf der Obligation ersichtlichen 
“Nominalwerthe am 30. Juni 


1886 nach 
dem Wortlaute der Schuldverschreibungen, 
und zwar in Deutschland in Mark Deut- 
scher Reichswährung, in Oesterreich nach 
Wahl der K. K. priv. Aussig - Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft entweder in der- 
selben Valuta, oder in Gulden fOesterr. 
Währung Silber in dem, dem Kourswerthe 
der Mark entsprechenden Betrage: 

in bei den Herren Johann Liebieg 
& Co., 

Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 
Berlin bei der Direktion der Diskonto- 
gesellschaft und 

bei Herrn S. Bleichröder, 

„ Dresden bei der Dresdner Bank und 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 

„ Leipzigbeider Allgemeinen Deutschen 
Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a. M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne, 

„ Tep!itz bei der Hauptkassa der K.K. 
priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Von den in den früheren Jahren aus- 
geloosten Obligationen sind nachstehende 
Nummern noch nicht zur Einlösung ge- 
langt, und zwar: 

Aus dem Verloosungsjahr 1883 die Ob- 
ligationen No. 12657, 12658, 12659 und 12660 
a 300 Ab 

Der Betrag der fehlenden 
Koupons wird an dem auszu- 
zahlendenKapitalsbetragege- 
kürzt. 

Teplitz, am 29. April 1386, 

Der Verwaltungsrath, 
(Nachdruck wird in keinem Falle honorirt,) 


eo» 
>>sS 
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8. Submissionen. 


Umbau Bahnhof Bremen. Verdingung 
der Lieferung und Aufstellung des eisernen 
Ueberbaus für 6 Gleise auf der Unter- 
führung der Rembertistrasse zu Bremen 
(Loos I), sowie der eisernen Dachbinder 
(Loos II), Thore und Fenster (Loos II) 
eines Lokomotivschuppens von 32 Ständen 
auf hiesigem Bahnhofe. 

Termin Dienstag, den 18. Mai 1886 

Vormittags 11 Uhr 
auf dem Baubüreau für den Bahnhofs- 
Umbau. Zeichnungen, Bedingungen etc. 
können daselbst eingesehen und die. Ver- 
dingungsunterlagen gegen kostenfreie Ein- 
sendung von 2,0 #4 für Loos I und je 
1,50 4 für Loos ll oder III von dort be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist 2 Wochen. 
Bremen, im Mai 1886. (925) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt, 


I. Privat-Anzeigen. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


=> 


Er a in a ann lie Hl aan! u aan int u Dad u 0 
+ vr » Li > p ” 8 « 7 


BE te 


Buchdruck - Schreibmaschine „Westphalia“, 
im Eh ebew rt. 


CARL: SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik, 


83 Zeichen : 
Grosse und kleine Buch- 
staben und Zahlen. 


Nach Belieben : 
mit deutschem oder — 
lateinischem Alphabet. - 


Einzige Maschine, die Buehdrueksehrift in allen modernen,Sprachen liefert. 
Alle übrigen Systeme produeiren nur Carreauschrift, i 32 breit wie W. #100 %, schneller 
als mit der Feder. 12 deutliche Copieen gleichzeitig. Grösste Raumersparniss, Leichtes 
Arbeiten. Geschriebenes während des Schreibens sofort sichtvar. Vervielfältigung auto- 
grapbisch. Prospect, Schriftproben und Abschrift des Anerkennungsschreibens 
der Königlichen Eisenbahn-Direktion in Elberfeld gratis und franko. 

Preis 300 Mark. * 

Alleinige Fabrikanten: EB. W. Brackelsberg & Co., risgen i. W. 


Schenck’s Registrirapparat D.R.P. 19295. 
Taus. Hund. Zehn. Kilo 
9 | 6 | 5) 3 Brutto. 


Waggon-Nr..______ 


BEEZEDREFT 


Netto... Do u FR 


Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- 
struction und eisernem Bett- oder Stein- 
fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteten Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 
Bahnhof Eberswalde, Eisen-, Stahl- $ /ATAN £ Verzinkerel, 
'Zweigfabriken unter gleicher Firma: _ Klara ! FIG: g Telegrapon 

Halle aj$., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. Hrenser): EorDY 2 Fabrik. 


Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: Zaundraht (Fensing Wire) 


Steinpappe zu flachen, feuersicheren 


Bedachungen; 
Pappbedachungen in 
ALeistenmanier in sorgfältigster 
Doppellagige Papp-| sachgemässer 
dächer Ede; 
17 unter langjäh«- 
Doppellg.Kies-Papp-| ze ceranie. 
ä 


Holzeementdächer 


Asphaltplatten 


von uns erfunden (1855) u. vervollkommnet 
ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 
Material für absolut dichte und dauer- 
hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
Bauten auch nachträglich anzuwenden. 


Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. , 5 
Verar'wnrtlicher Redacteur: Dr. jur, Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstr. 2.) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8 


Verzinkter Stahldraht für Signalüge und Zugbarriörän. 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Nerzinkter Telegraphei:draht, 


Patent 
Stahl-Stachelzaundraht. 


® 


N® 36, 


Die Zeitung erscheint 


Ins Privat-Inserate 
nd 


MITTWOCHS und SONNABENDS,. 


Abonnements - Bedinrungen: 
l zn: darch die Post (innerhalb des Dentsch- 
Ossterreichischen Pısixelneten) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljanrlich 4 
2. Bei directer,Zuseniung unter Streifdand durch die 
Expedition (Balnnofstrasse 3SW,) für das Deutsch- 
ch 


Oesterr. Pnatgebiet jährlich .. .... Mk, 
für sänımtliche übrigen Stanten jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt au die Kasse desVereins (König- 


Beer Mn # eınzusenden. 

iche . Maielle Insernre sind an die Expedition 

der Zeitwig (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 

dagegen unter ser persönlichen Adresse des Redacteurs: 
ur. W. Koch 


= r. ji N ; 
erlin W„ Magdeburger - Strasse 22, 


ep ah 


Deutscher. Eisenb ahn-Verwaltungen. 


u 
Beilagen zur Zeitung 


an die Buch- und Steindruckerei von HS. HERMAM® 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden. 

Insertionspreis . 

für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PL 


2400 Beilagen in Quart werden den 
Verwaltungen und den durch den 
Exemplaren für 12 Mu 


en durch dir 
ion) bezogene 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen 
h auch rch n 
zu entrichten, 


Post (nicht auch 
Exemplaren sind 


Commissionar für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nuuck u, Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Organ des Vereins. 


Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 8. Mai 1886. 


Inhalt: Die Wiener Stadtbahn. — Ueber Unterhaltung von Stahlschienengleisen mit Bezug auf die Etatsveranschlagung. — Die 
(Fortsetzung ) — Aus Oesterreich-Ungarn: 
Betriebsübernahme der Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher Bahn durch den Staat. 
Einreihung der halbwarmen und kalten Maschinen in die verkehrenden Züge 
Umtausch der Elisabethbahn-Aktien gegen Staatsschuldverschreibungen. 
Central - Tarifbüreau. 
Statistische Nachrichten über die Betriebs-Ergebnisse der Eisenbahnen des 


Deutsche Eisenbahnstatistik. 


Eisenbahn - Verbandtarife im Verkehre mit Rumänien. 
und Koursnotiz. — Notizen über Vereins- Angelegenheiten: 
‘Vereins. Vereins-Kilometerzeiger. 


Betriebsergebnisse. 
‚Russland 1886. — I. Offizielle Anzeigen: 1. Berichtigungen 
machungen. 5. Güterverkehr. 6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
— 1. eigen, 


Die Wiener Stadtbahn. 


In einer am 14. April d.J. abgehaltenen ausserordentlichen 
Sitzung hat der Wiener Mapistsat beschlossen, dem Gemeinderathe 
die Ausführung der Stadtbahn nach dem, inzwischen noch in einzel- 
nen Punkten den Wünschen der Generalinspektion der Oesterreichi- 
schen Eisenbabnen entsprechend geänderten, Entwurfe der Firma 
Siemens & Halske zu empfehlen. Die durch die Verfügung 
des Handelsministeriums angeordnete Tracenbegehung derselben*) 
hat bereits am 20. April d. J. stattgefunden. Nach diesem Ent- 
wurfe zweigt sich die etwa 483 km lange Strecke in der Gemeinde 
Heiligenstadt von der Franz-Josefbahn ab, wendet sich, auf der 
östlichen Seite des Hauptbahnhofes der letzteren bleibend, dem 
rechten Ufer des Donaukanals zu, verfolgt von der Brigittabrücke 
ab, deren Zufahrtsstrasse unterführt wird, den zwischen dem 
Uferrande und der Rossauerlände bezw. dem Franz-Josefsquai 
befindlichen Uferstreifen bis zur Ferdinandsbrücke, kreuzt dem- 
nächst den Franz-Josefsquai mittelst Unterführung, folgt dem 
Strassenzuge „Dominikaner-Bastei“, geht unter der Ringstrasse nahe 
der Kreuzung derselben mit der verlängerten Wollzeile weiter bis 
zum Wienfluss, welcher übersetzt wird, und mündet schliesslich 
bei dem Münzamte in die Gleise der Wiener Verbindungsbahn 
ein, mit welcher sie sich in der Richtung der Südbahn verbindet. 
An der Einmündungsstelle der Bahn in Heiligenstadt ist die An- 
lage eines Betriebsbahnhofes in Aussicht genommen. Die nor- 
alspurige, mit einem in der freien Bahn kleinsten Kurvenhalb- 
Messer von 200 m entworfene Bahn soll doppelgleisig hergestellt 
erden. Das erforderliche Anlagekapital ist auf 10 Mill. Gulden 
Jerechnet. s 
Um etwaige Unklarheiten oder Zweifel über das beabsich- 
igte Unternehmen noch vor der Tracenbegehung thunlichst zu 
beheben, hatte die Firma Siemens & Halske dem Handels- 
inisterium eine Denkschrift eingereicht, auf welche sich die 
hstehenden Angaben stützen. 
\ Die Wiener Stadtbahn soll nicht, wie beispieleweise die 
ewyorker Hochbahn ausschliesslich den Zwecken des lokalen 
'erkehrs dienen, welcher auch durch eine Pferdebahn zu be- 
ltigen sein würde; sie soll vielmehr ihrem Wesen nach mehr 
er Berliner Stadtbahn entsprechen und somit eine Fortsetzung 
in die Stadt einmün denden Hauptbahnen bilden derart, dass 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichniss. 
Generalversammlung. Heizbare Güterwagen, Sammelladungen. Projekt Johanngeorgenstadt-Öarlsbad. Badeverkehr nach Elster, Franzensbad 
und Marienbad. — Ein neues Englisches Eisenbahn- und Kanalgesetz. — Die elektrische Bahn bei Glynde in England. — Aus Italien: 
Neues Betriebsreglement und Eisenbahnbaureglement. — Aus Spanien und Portugal. 

2. Eröffnungen. 3 
7. Generalversammlungen, 


Publikation von Oesterreichischen Gesetzen und Konzessionen. 
Bemessung der Stempelgebühr tür Abonnementskarten. 
Transport explodirbarer und denselben verwandter Artikel. 
Die Bahn Munkacs - Beskid und Doboj - Siminhan. Kündigung der 
Die Wiener Stadtbahn. Personalien. Börsenbericht 


Rundschreiben. — Aus Sachsen: Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitz, 
Kartenwerke: Freitrag, West- 


Aenderung von Stationsnamen. 4. Fahrplanbekannt- 
8. Submisssionen. 9. Verkauf von Altmaterialien. 


zum mindesten die Lokalzüge, wenn möglich aber anch gewisse 
Fernzüge der anschliessenden Bahnen, direkten Uebergang nach 
und von der Stadtbahn erhalten. Zu diesem Behufe ist dieselbe 
mit der Verbindungsbahn vom Münzamte bis Matzleinsdorf, mit 
der Südbahnstrecke Matzleiusdorf- Unter - Hetzendorf und der 
Staatsbahnstrecke Hetzendorf-Hütteldorf baulich zu einem Ge- 
sammtkörper zu vereinigen, auf welchem ein — etwa der Süd- 
bahn, als der am meisten hierbei interessirten Bahnverwal- 
tung, zu übertragender — einheitlicher Betrieb eingerichtet wer- 
den müsste. Die durch den Anschluss der Hauptbahnen an die 
Stadtbahn bedingten Um- und Neubauten, deren Herstellung aus 
einem besonderen Fonds zu bestreiten sein würde, sind auf 
1 Mill. Gulden veranschlagt. Diese Umgestaltungen umfassten im 
wesentlichen: 1. die Verlegung der Südbahngleise auf der Strecke 
Matzleinsdorf-Meidling; 2. den Umbau des Personenbahnhofes in 
Meidling, für welchen bereits ein Entwurf der Südbahn vorliegt; 
3. den zweigleisigen Ausbau der Strecke Meidling-Unter-Hetzen- 
dorf und 4. die Anlage einer Personen - Haltestelle bei Matz- 
leinsdorf. = 

Falls den vorstehend angedeuteten Voraussetzungen nicht 
entsprochen und die Stadtbahn lediglich auf den ihr direkt zu- 
strömenden Verkehr beschränkt werden sollte, wird die Lebens- 
fähigkeit derselben bestritten. Dagegen würde ihre Ausführung 
und Betriebsausnutzung nach Massgabe der dem Entwurfe zu 
Grunde liegenden Gesichtspunkte vielseitige Verkehrsverbesse- 
rungen im Interesse sowohl des Publikums als auch der bethei- 
ligten Bahnverwaltungen im Gefolge haben. Die Stadtbahn würde 
mit ihren Stationen gewissermassen einen aufgelösten und durch 
die Stadt vertheilten Bahnhof für die Anschlussbahnen bilden; 
die, überdies vom Mittelpunkte der Stadt sehr entfernt gelegenen 
Endbahnhöfe der letzteren würden in wünschenswerther Weise 
von einem Theile des stetig wachsenden Lokalverkehrs entlastet 
werden; vielleicht könnte sogar der bestehende Bahnhof der 
Kaiser Franz-Josefbahn gänzlich oder mindestens als Personen- 
station aufgehoben werden u. s. w. Auch die für die Landes- 
vertheidigung zu treffenden Massregeln würden gewinnen. 

An der bereits erwähnten Tracenbegehung der Stadtbahn 
waren unter der Leitung eines Beauftragten der Niederöster- 
reichischen Statthalterei Vertreter der Direktion für den Staats- 
Eisenbahnbetrieb, der Generalinspektion, des Stadterweiterungs- 
fonds, der Donau-Regulirungskommission, des Ministeriums des 
Innern, der Stadt Wien, der Gemeinden Döbling und Heiligen- 


1886. / 


_ 
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stadt, des Kriegsministeriums, der Franz-Josefbahn, der Donau- 
Dampfschifffahrtgesellschaft und der Bauunternehmung betheiligt. 
Bei den bezüglichen Verhandlungen wurden u.a. folgende Ein- 
wendungen wesentlicher Art gegen die geplante Anlage von dem 
Vertreter des Kriegsministeriums zur Sprache gebracht: 1. Es 
erscheine zweifelhaft, ob es möglich sein werde, auf dem in Aus- 
sicht genommenen Rangirbahnhofe bei Heiligenstadt ankommende 
Züge von 100 Achsen in kleinere Züge umzurangiren; 2. durch 
die Ventilationsschächte der Tunnelstrecke an der Biberbastei in 
der Nähe der Franz-Josefskaserne und unter dem Exerzierplatze 
zwischen der Wollzeile und der Kaserne würden die Lichthöfe 
der letzteren verunreinigt und sonstige Unzuträglichkeiten herbei- 
geführt werden; auch würde der £xerzierplatz überhaupt durch 
den Bau der Bahn entwerthet werden; 3. die Herstellung eines 
zweckmässig bei dem Hauptzollamte anzulegenden Militär- 
Rangirbahnhofes sei erforderlich; zu diesem Behufe sei die Bahn 
längs der Franz-Josefskaserne bis zur Ringstrasse in der Nähe 
der Aspernbrücke zu führen und nach Ueberschreitung der Ring- 
strasse als Hochbahn bei dem Hauptzollamte in die Verbindungs- 
bahn hineinzuleiten; 4. die unterirdische Führung der Bahn gebe 
zu dem Bedenken Veranlassung, dass der Verkehr auf derselben 
unter Umständen gerade zu einer Zeit, in welcher ihre Benutzung 
sehr dringlich sein könne, durch Hochwasser verhindert sein 
möchte. Hiergegen wurde bemerkt zu 1., dass die Verbindungs- 
bahn eine Steigung von 1:40 habe und auf derselben Züge von 
100 Achsen überhaupt nicht befördert werden; zu 3., dass den 
geäusserten Wünschen gewichtige Hinderungsgründe technischer 
Art entgegenständen, welche mit Rücksicht auf die nothwendigen 
Steigungs- und Krümmungsverhältnisse ohne den Erwerb und 
Abbruch zahlreicher Häuser nicht zu beseitigen seien und den 
Bau der Bahn überhaupt unmöglich machen würden, und zu 4,, 
dass die Stadtbahn durch eine wasserdichte Mauer von dem 
Donaukanal abgesperrt und daher durch etwaiges Hochwasser 
nicht in Mitleidenschaft gezogen werden würde. 

Weitere Mittheilungen über die Entwickelung dieser nun- 
mehr schon seit Jahren seitens der interessirten Kreise mit 
grosser Spannung verfolgten Angelegenheit liegen uns zur Zeit 
noch nicht vor. Nicht unerwähnt möchten wir jedoch lassen, 
dass als Oberingenieur der Firma Siemens & Halske für das 
Stadtbahnunternehmen der Preussische Regierungsbaumeister 
Schwieger thätig ist, welcher seinerzeit dem Erbauer der 
Berliner Stadtbahn, dem jetzigen Ober-Bau- 
Regierungsrath Dircksen, mit besonders wirksamer und an- 
erkannter Hingabe zur Seite gestanden hat. Herrn Schwieger 
lag es auch ob, die technische Vertheidigung des Entwurfs für 
die Wiener Stadtbahn bei der Tracenbegehung derselben zu 


führen. K—e. 6 Personen-, 2 gemischte und 2 Güterzüge und ausserdem etwa 
100 Material- und sonstige Extrazüge, im ganzen also 3 700 Züge 
in Frage, während für die übrigen Schienen diese Zahl auf unge- 
fähr 4700 Züge sich steigert. Ei 
112 3 BE RESET RE EEE DEE IT ETUI BEI ET 13 
“ der Schienen Länge Gesammtgewicht Neugewicht Minder- 
38 der Schienen eines Meters A: gewicht |Spalte 11 
= eineg : für das | = Pro- 
=) als ; foden ZU- ee alt der des aalt Meter |zent von Bemerkungen 
Kr7 e Walzzeichen | Ytücke,; | sammen Schiene | Kopfes und Jahr| Spalte 9 
7 m m kg kg kg kg Jahre kg 
| 
1 |4 | Bochum 75 6,59 26,36 993 Kae 965 000 37,69 16,29 10 0,108 0,663 h 
2 | 2| Hoesch 76 . 6,59 13,18 483 710 | 475 000 36,70 14,37 9 0,073 0,508 
3 |4 | Osnabrück 77 7,53 30,12 957 820 | 943 000 31,80 14,52 8 0,062 0,427 
a do. 7,53 52,66 |1674588 | 1 625 000 31,80 14,52 9 0,108 0,744 ? 
122,32 | 4109 626 | 4 008 000 2,342 ” 
— 0,586 = rund 0,6. 
Unterschied 4 7 
101 062 kg 


Nach der vorstehenden Tabelle beträgt bei einer durch- 
schnittlichen Liegezeit von neun Jahren für eine Gesammtlänge 
von 122,32 m der Gewichtsverlust 101,626 kg (Spalte 6 weniger 
Spalte 7), das ist für das Meter 0,831 kg und für das Meterjahr 
0,092 kg. Ebenso ergibt sich mit Bezug auf das ermittelte 
Gewicht des Schienenkopfes zu der Gewichtsverminderung ein 
durchschnittlicher Prozentsatz von (Spalte 11 zu Spalte 9) 0,586 
oder rund 0,6. 


Der Querschnitt der neuen Normalschiene für die 
Preussischen Staatsbahnen beträgt bei 33,4 kg Gewicht derselben 
für das Meter 42,53 gem. Für diese Schiene ist eine Abnutzung 
bis zu 13 mm vorgesehen, welche einer Querschnittsverminderung 
von 42,53 weniger 34,99 = 7,54 gem und demnach einem Minder- 


gewicht von 7,54 . 33,4 „der 5,921 kg entsprechen würde. 


} Unter Zugrundelegung des oben ermittelten durchschnitt- 
lichen Abnutzungs-Prozentsatzes von 0,6 im Jahre ergibt sich 


und Geheimen . 


Ueber Unterhaltung von Stahlschienengleis en mit 


Bezug auf die Etatsveranschlagung. 

Im Heft 1 des Jahrganges 1886 vom „Organ für die Fort- 
schritte des Eisenbahnwesens* findet sich auf Seite 35 eine aus 
dem „American Engineer“, März 1885, Seite 110 und 118 ent- 
nommene Angabe des Mr, Webb von der London and North- 
Western Bahn, dass die Abnutzung eines Meters der Stahlschienen 
bei dieser Bahn im Jahre durchschnittlich 1 kg betrage. 

Wenn nun auch diese Zahl für Deutsche Verhältnisse wohl 
nirgends zutreffen wird, so gab dieselbe doch Veranlassung zu 
einer erneuten Prüfung der Frage, auf welche Weise annähernd 
richtige Unterlagen für die Aufstellung des Etatsvordersatzes, 
betreffend den Bedarf an neuen Schienen zur Unterhaltung der 
Stahlschienengleise, zu erhalten seien. Der Zeitpunkt, von 
welchem ab eine Verwendung des Stahles für den vorliegenden 
Zweck stattgefunden hat, liegt eben noch nicht fern genug, um 
an der Hand der Erfahrung festgestellte Angaben für die in 
Rechnung zu ziehenden Bedarfsätze zur Verfügung zu haben. 

Die Auswechselung von Stahlschienen ist bekanntlich neben 
dem Vorkommen von Schienenbrüchen und ähnlichen Ereignissep, 
welche rechnungsmässig nicht zu beziffern sind, durch die Ab- 
nutzung des Materials begründet. Letztere vollzieht sich, abge- 
sehen von geringen (uerschnittsverminderungen durch Ein- 
schleifen der Unterlagsplatten, Reibung der Kiesbettung, Rost- 
bildung und dergleichen, der Hauptsache nach durch Abfahren 
der Kopfflächen. Es wird sonach die Gewichtsverminderung aus- 
geworfener Schienen zunächst für das Gewicht des Schienen- 
kopfes in Betracht kommen und das Verhältniss des Minder- 
gewichtes zu letzterem, und nicht zu dem Gewicht der ganzen 
Schiene, einen für die Dauer der Schienen im Gleise brauch- 
baren Anhalt geben. Natürlicher Weise wird diese Verhältniss- 
zahl für jeden Verwaltungsbezirk eine andere gein je nach den 
vorhandenen*!Neigungen und Krümmungen der Bahnlinie, sowie 
den auf den Gleisen bewegten Verkehrslasten. 

ln der unten folgenden Tabelle ist auf Grund vorge- 
nommener Verwiegungen der Prozentsatz ermittelt, welchen die 
gefundenen Gewichtsverminderungen zu dem Gewichte des 
Schienenkopfes bilden. Bei Feststellung des letzteren ist dessen 
Fläche bis zur Unterkante der Abschrägung für den Ansatz der 
Laschen in Betracht gezogen. Die zur Verwiegung gekommenen 
Schienen waren vor neun und zehn Jahren eingelegt. Die 
Strecken, aus welchen dieselben entnommen sind, haben Nei- 
gungen von 1 : 150 bis zur Horizontalen und Krümmungen von 
600 m Radius bis zur Geraden. Für die Verkehrslasten kommen 
bei den Schienen unter No. 1 der Zusammenstellung täglich 


hieraus eine Liegedauer von a das ist nahezu 63 Jahren und 


63 

— _ _ _ —Tundi . 

0,6 . 100 7; Bi ai 

Da aber hierbei nur die Gewichtsverminderung des Kopfes 
berücksichtigt ist und die oben erwähnten nicht ziffermässig 
festzustellenden Ursachen einen mindestens ebenso gross 
Antheil an den erforderlichen Auswechselungen haben werden, 
so erscheint es gerechtfertigt, für den vorliegenden Fall die 
durchschnittliche Dauer der Stahlschienen auf ungefähr 
Hälfte der oben gefundenen Zeit, also 30’Jahre, anzunehm 
Der jährliche Bedarf an Material zur Unterhaltung wird 
‚nach auf 2 pÜt. der in den Gleisen liegenden Stahlschien 
bemessen sein. : 
Aus vorstehendem berechnet sich das für den bezügliche 
Einnahmetitel in Rechnung zu ziehende Mindergewicht det 
unbrauchbar gewordenen und zum Verkauf zu stellenden Stahl 


ein Jahresbedarf von 


j 


| 


| 


schienen mit a. = 296 oder rund 3 kg für das Meter als 
Durchschnittssatz. Kr. 


Die Deutsche Eisenbahnstatistik, 


(Fortsetzung aus No. 35.) 
Die letzte tabellarische Darstellung umfasst verschieden- 
artige Materien, nämlich: 
A, Unfälle. 


Die beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss des Werk- 
stättenbetriebes) vorgekommenen Unfälle werden getrennt nach 
der Anzahl der betreffenden Ereignisse und nach derjenigen der 


“dabei verunglückten Personen zur Darstellung gebracht. 


I. Anzahl der Ereignisse. 

Hier kommen Entgleisungen, Zusammenstösse und sonstige 
Unfälle gesondert zur Erscheinung. Für die Gesanımtheit der 
Bahnen bewegte sich in dem dargestellten Zeitraum die Zahl 
der jährlich vorgekommenen Entgleisungen zwischen 388 und 
483 und betrug im Mittel 433 oder pro Kilometer 0,0124 Fälle. 
An Zusammenstössen sind vorgekommen jährlich zwischen 324 
und 482, im Mittel 381 oder pro Kilometer 0,0109 Fälle. Bei 
diesen letzteren durch Vorsicht am ehesten zu vermeidenden 
Ereignissen macht sich von Jahr zu Jahr eine Abnahme bemerk- 
lich. Die sonstigen Unfälle (wie Ueberfahren von Fuhrwerken, 
Feuer im Zuge, Kesselexplosionen und andere Ereignisse, letztere 
indess nur, sofern dabei Personen getödtet oder verletzt worden 
sind), varjiren zwischen jährlich 2524 und 2592 und zeigen im 
Mittel 2545 oder 0,0727 pro Kilometer Betriebslänge. 


I. Anzahl der verunglückten Personen. 

Dieselbe betrug für die Gesammtheit der Deutschen Bahnen 
in dem dargestellten Zeitraum: 

1. an Getödteten: zwischen jährlich 454 und 564, im Mittel 
510 oder auf 1 km Betriebslänge 0,0146 und auf ı Million 
Wagen-Achskilometer aller Art 0,0562 getödtete Personen. 
Hiervon entfallen auf Reisende zwischen 18 und 78, im Mittel 
39 oder auf 1 km Betriebslänge 0,0011 und auf ı Million 
Personenkilometer 0,0055; 

2. an Verletzten: zwischen jährlich 2113 und 2383, im Mittel 
2194 oder auf 1 km Betriebslänge 0,0627 und auf 1 Million 
Wagen-Achskilometer aller Art 0,2416 verletzte Personen. 
Darunter Reisende zwischen 87 und 376, im Mittel 162 oder 
auf 1 km Betriebslänge 0,0046 und auf 1 Million Personen- 
kilometer 0,0229. 

Aus der Vergleichung der unter 1 und 2 mitgetheilten 
Zahlen ergibt sich, dass von der Totalsumme der verunglückten 
Personen 19 pCt. auf die Getödteten und 81 pCt. auf die Ver- 
letzten entfallen. Dieses Verhältniss ist dadurch stark beein- 
flusst, dass den Getödteten auch diejenigen Verletzten zuge- 
rechnet wurden, welche innerhalb 24 Stunden nach dem Unfall 
gestorben sind. 

Bei obiger ne Nong sind die Schmalspurbahnen, deren 
Unfälle die Tabelle gleichfalls nachweist, ausser Betracht ge- 
blieben. 

Eine Vergleichung der zu I und II bei den einzelnen Ver- 
waltungen erscheinenden Zahlen ist dadurch erschwert, dass 
dieselben absolute sind und deshalb durch die verschiedene 
Ausdehnung der Bahngebiete stark beeinflusst erscheinen. Von 
einer Reduktion auf einheitliche Massstäbe, wie solche in 
anderen Tabellen vorkommt und zur Beseitigung jenes der Ver- 
gleichung hinderlichen Moments geeignet scheinen könnte, ist 
abgesehen, weil der Anwendbarkeit derartiger Massstäbe zur 
Vergleichung der bei den einzelnen Bahnen vorgekommenen 
Fälle gleichfalls nicht unerhebliche Bedenken entgegenstehen. 
Insbesondere würde eine Reduktion auf 1 km Betriebslänge, 
welche für die Gesammtresultate zu keinerlei Unzuträglichkeiten 
führt, für gewisse Bahnen ein unrichtiges Bild liefern, indem 
alle kleineren Bahnen, vermöge der geringen Wahrscheinlichkeit 
für den Eintritt eines Unfalles auf kurzer Strecke, dabei leicht 
in zu günstigem Licht erscheinen, sobald aber jener unwahr- 
‚scheinliche Fall eintritt, unverhältnissmässig hohe Reduktions- 
zahlen aufweisen würden. Derartige Zufälligkeiten könnten nur 
durch das Heranziehen einer besonders grossen Reihe von Jahren 
zur Vergleichung einigermassen ausgeglichen werden. Aehnliche 
Bedenken stehen, wenn auch in geringerem Masse, der Ver- 
gleichung von Bahnen von nur verhältnissmässig kleinerem 
Umfange mit solchen von verhältnissmässig grösserem entgegen. 
Dieselben treffen in gleicher Weise zu für gewisse andere Mass- 
stäbe, welche in Rücksicht auf die verschiedene Stärke des Ver- 
kehrs bei den einzelnen Bahnen zur Vergleichung der in Rede 
stehenden Ergebnisse der Unfallstatistik etwa geeignet erscheinen 
könnten, wie Achskilometer, Zugkilometer, Zahl der Züge, Per- 
‚sonenkilometer und dergleichen. 


ti —_ 


Unter allen Umständen wird bei Beurtheilung dieser Er- 
gebnisse die grösste Vorsicht zu beobachten sein, zumal bei 
einem grossen Theil der Unfälle die Ursachen mehr oder weniger 
unaufgeklärt bleiben und die Wirkungen sehr hänfig dem Ein- 
flusse menschlicher Willkür und Vorsicht entzogen sind. Es darf 
hier konstatirt werden, dass sowohl di» Verwaltungen, als deren 
Aufsichtsbehörden unablässig bemüht sind, die Ursachen der 
einzelnen Unfälle möglichst genau zu erforschen und auf Grunil 
der dadurch gewonnenen Erfahrungen zu Massnahmen zu ge- 
langen, durch welche ähnlichen Vorkommnissen für die Zukunft 
thunlichst vorgebeugt wird. 


B. Beamte und Arbeiter. 


Unter dieser Ueberschrift wird die Auzahl sowie das Gehalt 
etc. der Beamten und Arbeiter, reduzirt auf 1 km Betriebslänge, 
beides zunächst für die gesammte Betriebsverwaltung und 
sodann für die Werkstättenverwaltung aufgeführt. Sieht man 
von den — in dieser Hinsicht wenig Eigenthümliches bietenden — 
Schmalspurbahnen ab, deren Verhältnisse in der Tabelle gleich - 
falls nachgewiesen sind, so ergeben sich aus der letzteren 
folgende Resultate: 

1. Anzahl der Beamten und Arbeiter Für 
die Gesammtheit der Bahnen ist jene Anzahl bei der Be- 
triebsverwaltung ziemlich stetig von 7,16 auf 7,65 gestiegen 
und hat im Durchschnitt der 5 Jahre 7,40 pro Kilometer be- 
tragen. Dagegen zeigen verschiedene Bahnen, darunter die 
Württembergischen, die Oberhessischen und die Oldenburgischen 
Staatsbahnen, ferner die Pfälzische und einige kleinere Bahnen 
einen Rückgang. Jenes Mittel überschreiten erheblich u. a. die 
Main-Neckarbahn (14,37), die Georgs-Marienhütte Eisenbahn (11,51), 
die Sächsischen Staatsbahnen (10,04), Lübeck-Büchen (9,90), die 
Preussischen Staatsbahnen (8,72) und Nürnberg-Fürth (8,64). Am 
tiefsten unter dem Mittel bleiben: Die Schleswig-Angeler Eisen- 
bahn (1,07), die Warstein-Lippstadter Eisenbahn (1,39), die Alt- 
damm-Colberger Eisenbahn (1,42), die Westholsteinische Eisen- 
bahn (1,53), die Kirchheimer Eisenbahn (1,63). 

Die Werkstättenverwaltung zeigt bei der Gesammtheit der 
Bahnen gleichfalls eine allmähliche Zunahme von 1,30 bis 1,40 
und betrug der Jahresdurchschnitt 1,34 Bedienstete pro Kilo- 
meter. Auch hier weist die Main-Neckarbahn die höchste Zahl 
auf (3,29), während verschiedene Verwaltungen nur sehr wenige 
oder gar keine eigenen Werkstättenbeamten und Arbeiter haben. 


2. Besoldungen etc. Diese Bezüge betrugen für die 
Gesammtheit der Bahnen im Durchschnitt der 5 Jahre bei der 
Betriebsverwaltung 7878 44 pro Kilometer, bei der Werkstätten- 
verwaltung 1269 X4 Auch hier ist ein allmähliches Steigen be- 
merkbar. Die höchsten Sätze zeigt bei beiden Dienstzweigen die 
Main-Neckarbahn mit 18003 bezw. 3 596 44, die niedrigsten — 
bei der Betriebsverwaltung die Glasow-Berlinchener Eisenbahn 
(1058 44), bei der Werkstättenverwaltung die Westholsteinische 
Eisenbahn (39 4). 

Durch eine Division der Gehalte und Löhne durch die An- 
zahl der Beamten und Arbeiter, welche übrigens in der Tabelle 
nicht ausgeführt ist, würden sich die Durchschnittsbezüge für 
eine beschäftigte Person ergeben. Dieselben sind im Jahresmittel 
bei der Betriebsverwaltung 1065 4, bei der Werkstättenver- 
waltung 947 4% 

Ein von obiger Darstellung wesentlich abweichendes Bild 
würde eine getrennte Nachweisung der Verhältnisse der Beamten 
einerseits und der Arbeiter andererseits liefern, wie solche in der 
grossen Statistik zur Durchführung gelangt ist. Von einer der- 
artigen Trennung ist Abstand genommen worden, weil einerseits 
die Grenze zwischen Beamten und Arbeitern nicht überall gleich- 
mässig feststeht, indem die letzteren vielfach, selbst mehr oder 
weniger dauernd, mit der Versehung etatmässiger Stellen betraut 
sind — andererseits die Verschiedenheit der Qualität gewisser 
Kategorien von Beamten unter sich eine weit grössere ist, als 
diejenige zwischen den Beamten der unteren Dienststellen und 


den Arbeitern. 
(Schluss folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Publikation von Oesterreichischen #esetzen und Konzessionen. 
Das „Reichs-Gesetzblatt“ vom 29. April d. J. publizirt die 
erfolgte Sanktion des Gesetzes, betreffend die Betriebsübernahme 
und eventuelle Einlösung der Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher 
Bahn durch den Staat; ferner die der Lokomotiv-Fabriksfirma 
Krauss & Comp. in München und Linz ertheilte Konzession zur 
Fortsetzunz der Dampftramway Hietzing - Perchtoldsdorf nach 
Mödling. Der Bau ist sofort nach Ertheilung der Bewilligung zu 
beginnen, die Bahn binnen einem Jahre dem Verkehr zu über- 
eben und während der ganzen bis 30. Juli 1972 bemessenen 
onzessionsdauer in ununterbrochenem Betriebe zu erhalten. 
Die Strecke Perchtoldsdorf-Mödling ist wie jene von Hietzing 


nach Perchtoldsdorf als normalspurige Dampftramway herzu- 
stellen. Die Linie ist nur 3,4 km lang und geht von der Station 
Perchtoldsdorf theils auf eigenem Unterbau, theils neben und 
auf der Fahrbahn der bereits bestehenden Strasse durch Maria 
Enzersdorf nach Mödling, wo die Endstation vor der Einmün- 
dung der Berggasse in die Enzersdorferstrasse anzulegen ist. 
Im „Centralblatt für Eisenbahnen“ No. 47 wird bekannt gegeben, 
dass dem Verwaltungsrathe der Böhmischen Nordbahn-Gesell- 
schaft die Konzession zum Baue und Betriebe einer Schleppbahn 
zwischen Kilometer 0,580 der Linie Bensen-Böhmisch Leipa und 
dem Fabriksetablissement der Firma Friedrich Mattausch & Sohn 
in Bensen ertheilt wurde. Endlich ertheilte der Handelsminister 
einem Konsortium, bestehend aus dem Realitätenbesitzer Schütz 
in Feldbach, Bezirksarzt Dr. Adler und Sektionsingenieur Herbig, 
die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine 
normalspurige Lokalbahn Fürstenfeld - Hartberg - Friedberg mit 
der Variante Fürstenfeld-Burgau-Neudau-St. Johann-Friedberg. 


Betriebsübernahme der Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher Bahn 
durch den Staat. 

Die „Wiener Zeitung“ publizirt folgende Kundmachung: 
„Auf Grund der im Artikel 1 des Gesetzes vom 11. April 1886 
ertheilten Ermächtigung wird die K. K. Staatsverwaltung in Aus- 
übung des ihr nach Artikel I des Protokollar-Uebereinkommens 
vom 26. April 1884 zustehenden Rechtes mit 1. Mai d. Js. den 
Betrieb der gesammten Unternehmungen der K.K. priv. Prag- 
Duxer und der K. K. priv. Dux-Bodenbacher Eisenbahn in dem 
daselbst einverständlich festgesetzten Umfange, demnach mit 
Ausnahme der Duxer Braunkohlenwerke der K. K. priv. Dux- 
Bodenbacher Eisenbahngesellschaft, fürdie noch übrige Konzessions- 
dauer übernehmen und fortan nach Massgabe der einschlägigen 
Bestimmungen des obigen Uebereinkommens für Rechnung der 
bezüglichen beiden Gesellschaften führen. Mit dem bezeichneten 
Zeitpunkte tritt das bisherige, durch die Bestimmungen der 
Protokolle vom 17. Mai 1884 und vom 7. Dezember 1885 begründete 
transitorische Betriebsverhältniss ausser Kraft. Von dieser Ver- 
fügung sind die Verwaltungen der beiden betheiligten Bahn- 
gesellschaften sowie die K. K. Generaldirektion der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen, welche mit der Führung des am 1. Mai d.Js. 
beginnenden Staatsbetriebes betraut ist, mit dem im Einvernehmen 
mit dem K. K. Finanzminister ergangenen Erlasse des Leiters 
des K. K. Handelsministeriums vom 27. April 1886 in Kenntniss 
gesetzt.“ 


Bemessung der Stempelgebühr für Abonnementskarten. 

Das K.K. Finanzminısterium hat successive seit dem Jahre 
1878 mehreren darum ansuchenden Bahnverwaltungen gestattet, 
die Stempelgebühr für Jahres-Abonnementskarten (Permanenz- 
karten) mit je 1 kr. von je 50\kr. des Fahrpreises (d.i. mit 2 pCt. 
des Fahrpreises) zu entrichten. Die hinsichtlich der Kaiser 
Ferdinands -Nordbahn und der Oesterreichisch - Ungarischen 
Staats-Eisenbahngesellschaft getroffene Entscheidung erstreckt 
sich übrigens auf alle ohne Festsetzung der Zahl der Fahrten 
für eine bestimmte Zeit ausgegebenen Fahrkarten (Permanenz-, 
Jahres-, Schülerkarten), wodurch insbesondere auch die Ausgabe 
von Arbeiter-Wochenkarten wesentlich erleichtert wird. 


Einreihung der halbwarmen und kalten Maschinen in die 
verkehrenden Züge. 

Die K.K. Oesterreichische Generalinspektion macht die Bahn- 
verwaltungen auf den Umstand aufmerksam, dass, nachdem gemäss 
Punkt 75 der Grundzüge der Vorschriften für den Verkehrsdienst 
die gedachten Maschinen unmittelbar an die den Zug führenden 
Lokomotiven angehängt werden, was bei Kurierzügen ausge- 
schlossen und bei Personenzügen nur ausnahmsweise zulässig 
ist, sich bei den gemischten und Lastzügen, welche nicht selten 
schon 2 aktive Lokomotiven an der Zugspitze haben, der Fall 
ergeben kann, dass oft 3, mitunter selbst 4 Lokomotiven, 
unmittelbar aneinander gereiht an der Zugspitze befinden, 
wodurch die Brücken in vielen ihren Konstruktionstheilen eine 
Inanspruchnahme erleiden, welche das in der Brückenverordnung 
vom 30. August 1870 als zulässige Maximalgrenze (8 kg pro 
1 mm?) bestimmte Mass überschreiten. Die Bahndirektionen 
wurden deshalb eingeladen, sich auf Grund diesbezüglicher Be- 
rechnungen die Ueberzeugung zu verschaffen, ob und welche 
Ueberanstrengungen auf den hiervon berührten Brücken durch 
die erwähnte Beförderungsart der kalten Lokomotiven hervor- 
gerufen werden; bejahenden Falles ist zu veranlassen, dass 
jeweils zwischen den 2 Zugslokomotiven und der kalten oder 
Bach warnen Lokomotive 2—3 beladene Lastwagen eingeschaltet 
werden. 


Transport explodirbarer und denselben verwandter Artikel. 
‚Die hierüber auf den Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 
derzeit gültigen Vorschriften wurden vom Handelsministerial- 
Sekretair Freiherrn v.Buschman in den Nummern 46, 47 und 
48 des diesjährigen „Centralblattes für Eisenbahnen* in syste- 
matisch - übersichtlicher Weise zusammengestellt. Der Verfasser, 


welchem wir eine Reihe ähnlicher Arbeiten verdanken, beab- } 
sichtigt auch diese Zusammenstellung in einem Separatabdruck 
weiteren Kreisen zugänglich zu machen. | 


Umtausch der Elisabethbahn-Aktien gegen Staatsschuld- 
verschreibungen. 

Die amtliche Kundmachung hierüber resümirt die „N.F.P.“ 
wie folgt: 

Den Aktionären wird das Wahlrecht eingeräumt, a) ent- 
weder den Umtausch in Eisenbahn-Schuldverschreibungen oder 
b) die Abstempelung der eingelieferten Aktien zu begehren. Zur 
Ausübung dieses Wahlrechtes wird den Aktionären eine sechs- 
monatliche Frist bestimmt, welche am 31. Mai 1886 beginnt und 
am 30. November 1886 endet. ad a) Die Eisenbahn-Schuldver- 
schreibungen, welche im Wege des Umtausches gegen die Aktien 
erfolgt, sind zu 5 pCt. steuerfrei in Gold verzinslich und 
mittelst jährlicher Verloosungen längstens binnen 85 Jahren, vom 
1. Januar 1887 an gerechnet, mit dem Nennbetrage in Gold rück- 
zahlbar. Sie werden in einfachen Stücken über 160 Oester- 
reichische Goldgulden Nennwerth, beziehungsweise in Kumulativ- 
stücken über fünf solcher Obligationen zusammen 800 Oester- 
reichische Goldgulden Nennwerth und über 25 solcher Obliga- 
tionen, zusammen 4000 Oesterreichische Goldgulden Nennwerth 
mit halbjährigen nachhinein fälligen Koupons, wovon der erste 
am 1. Juli 1887 fällig wird, ausgegeben. Diese Staatsschuld- 
verschreibungen bilden einen Bestandtheil der Staatsschuld und 
werden nach den Prioritätsanlehen der Elisabethbahn im Eisen- 
bahnbuche intabulirt. Auf eine Aktie erster Emission (ältere 
Linie) entfällt ein Nennbetrag von 190 Oesterreichischen Gold- 
gulden, auf eine Aktie zweiter Emission (Linz-Budweiser Bahn) 
ein Nennbetrag von 168 Goldgulden, auf eine Aktie dritter 
Emission (Salzburg-Tiroler Bahn) ein Nennbetrag von 160 Gold- 
gulden in Staatsschuldverschreibungen. ad b) Die Abstempelung 
der eingelieferten Aktien erfolgt nach $ 12 des Uebereinkommens 
mit der Wirkung, dass die Aktie hierdurch in eine Staatsschuld- 
verschreibung umgewandelt wird, welche auf den Nominalwerth 
der Aktie lautet, mit demselben innerhalb der Konzessionsdauer 
vom Jahre 1912 angefangen rückgezahlt und bis zum Zeitpunkte 
der Rückzahlung steuerfrei mit 11 fl. 50 kr. Noten, beziehungs- 
weise 10 fl. 50 Kr. Silber und 10 fl. Silber verzinst wird. Die 
Aktien sind innerhalb der oben bestimmten Frist unter genauer 
Angabe des Gewünschten bei der Staatsschuldenk2sse in Wien 
mittelst Konsignationen gegen Empfang eines Kassenrückscheines 
zu überreichen. Die Aktien erster Emission müssen mit dem 
noch dazu gehörigen letzten Koupon No. 60, fällig am 1. Juli 1887, 
und dem Talon, die Aktien dritter Emission mit allen noch nicht 


(8 fl.) einer Eisenbahn - Schuldverschreibung zu 160 Goldgulden 
erfolgt. Die zur Abstempelung überreichten Aktien werden nach 
durchgeführter Amtshandlung mit neuen Kouponbogen, dessen 
erster Koupon am 1. Juli 1887 fällig ist, ausgefolgt werden. Für 
zum Umtausche oder zur Abstempelung eingereichte Aktien 
zweiter Emission (Linz-Budweiser Bahn) werden dem Einreiche 
zugleich mit dem Interimsscheine, respektive mit dem neuen 
Kouponbogen, auch zwei besondere Zinsenanweisungen für die 
Termine vom 1. Juli 1886 und vom 1. Januar 1887 erfolgt werden. 
Der Zeitpunkt für den Umtausch der Interimsscheine gegen 
Eisenbahn-Schuldverschreibungen wird nach Ablauf der Wah 
fristt kundgemacht werden. “. 

Die Kundmachung gibt auch über die vielerörterte Frage 
der eventuellen Konversion Aufschluss. Die Goldtitres sollen 
„längstens“ binnen 85 Jahren (vom 1. Januar 1887 an) verloogt 
werden; die Staatsverwaltung behält sich also das Recht vor, in 
irgend einem Jahre auch mehr als die planmässige Anzahl, dem- 
nach auch den ganzen Rest zu verloosen und zu konvertiren. 
Den Aktionären, welche die Abstempelung und hiermit die bie 
herige Jahresrente wählen, wird zugesichert, dass die abgestem- 
pelten Aktien bis zum Jahre 1912 überhaupt nicht zurückgezahlt, 
demnach bis zu diesem Bi auch nicht konvertirt werden 
sollen; die Rückzahlung soll hier erst vom Jahre 1912 innerhalb 
der ursprünglich festgesetzten Konzessionsdauer erfolgen. 


Die Bahn Munkacs-Beskid und Doboj-Siminhan. 
Der Durchstich des Beskiatunnels, der Bahn Munkacs-Stry, 
welche die dritte Verbindung zwischen Ungarn und Galizien 
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schafft, hat am 29. v. M. in besonders frierlicher Weise in An- 
wesenheit des Kommunikationsministers Kemeny stattgefunden, 
welcher die Hoffnung aussprach, dass die Munkacs-Beskider Bahn 
nicht nur für die Gegend materiellen Nutzen bringen, sondern 
auch zur Förderung des allgemeinen Verkehrs beitragen werde. 
— Die neue Bosnische Bahn von Doboj uach Siminhan, über 
welche wir demnächst ausführlich berichten werden, wurde am 
28. April d. J. in Gegenwart des um das Okkupationsgebiet 
hochverdienten gemeinsamen Finanzministers v. Kallay er- 
öffnet und ist wieder ein beredtes Zeichen für die Erfüllung der 
civilisatorischen Mission unserer Monarchie im Orient. 


Kündigung der Eisenbahn-Verbandtarife im Verkehr mit 
Rumänien. 

Im Handelsministerium fand eine Besprechung der Ver- 
treter jener Eisen bahnverwaltungen statt, welche den Rumänisch- 
Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnverband bilden. Es sollte 
den Vertretern beider Regierungen für die Verhandlungen des 
zollpolitischen Vertrages auch tarifarische Instruktionen mitge- 
geben werden. Die erwähnten Bahnen wurden angewiesen, als 
eine Vorsichtsmassregel mit 1. Mai d. J. die diesen Verband bil- 
denden Kartelltarife zu kündigen. Hierüber bemerkt die offiziöse 
„Politische Korrespondenz* folgendes: Wenngleich die Regierungen 
der Monarchie ebenso wie jene Rumäniens von den besten Ab- 
sichten beseelt sind, eine Unterbrechung des vertragsmässigen 
Verhältnisses mit 1. Juni 1886 zu vermeiden, so muss doch auch 
die Möglichkeit ins Auge gefasst werden, dass die Verhandlungen 
nicht, oder doch nicht rechtzeitig zu einem befriedigenden Ab- 
schlusse führen könnten. Durch die in diesem Falle eintretende 
differentiale Zollbehandlung würde den Waaren aus Oesterreich- 
Ungarn der Absatz in Rumänien und den Rumänischen Pro- 
dukten der Absatz in Oesterreich-Ungarn verschlossen oder doch 
erheblich erschwert werden, während bei Aufrechterhaltung der 
bei den Transportanstalten bestehenden Tarifbegünstigungen der 
Transitverkehr Rumäniens mit den noch im Vertragsverhältnisse 
verbleibenden Staaten sich über das Oesterreichisch-Ungar, Gebiet 
nach wie vor ungehindert bewegen würde. Es war deshalb ein 
Gebot der Nothwehr und der Vorsicht, dass die Regierungen 
beider Reichshälften die Oesterreichischen und Upgarischen 
Transportanstalten beauftragten, für alle Fälle noch vor dem 
1. Mai die Verbandtarife mit Rumänien zu kündigen, dabei aber 
zugleich die Bereitwilligkeit zu erklären, diese Kündigung zurück- 
zuziehen, falls es gelänge, die Vertragsbeziehungen zu Rumänien 
vor einer Unterbrechung zu bewahren. Es ist zu hoffen, dass 
diese Massregel nicht zur praktischen Auflösung der Verbands- 
verkehre führen, sondern nur eine vorübergehende Phase dieser 
so schwierigen Vertragsverhandiungen bleiben wird, durch welche 
aber der Ernst der Situation und die Entschlossenheit unserer 
Regierungen, alle Mittel anzuwenden, um sich vom Wechselver- 
kehre mit dem Nachbarlande nicht verdrängen zu lassen, eine 
helle Beleuchtung erfährt. 


Central-Tarifbürean. 

Bekanntlich haben die Oesterreichischen und Ungarischen 
Bahnverwaltungen von der Errichtung eines Central-Tarifbüreaus 
nach Muster des Central-Abrechnungsbüreaus vorläufig infolge 
mehrfacher Schwierigkeiten abgesehen. Da jedoch die Ge- 
schäftsführung der Tarifverbände mit bedeutenden Kosten ver- 
bunden ist, so beschäftigen sich verschiedene Verwaltungen noch 
immer mit einer dahinzielenden Lösung dieser Frage, dass wo- 
möglich die Auslagen auf das Minimum reduzirt werden sollen. 
Neuestens hat, wie der „P. LI.“ meldet, die Galizische Carl- 
Ludwigbahn an sämmtliche Oesterreichische und Ungarische 
Eisenbahnen ein Cirkularschreiben gerichtet, mit welchem sie 
dieselben ersucht, den Gegenstand in der nächsten gemeinsamen 


. Direktorenkonferenz in Behandlung zu ziehen und ein Komitee 


zusam menzustellen, welches „mit der Aufstellung einer einheit- 
lichen Norm für die Feststellung der Geschäftsführungskosten 
und der Verrechnung in den bestehenden Tarifverbänden“ be- 
traut werde. 


Die Wiener Stadtbahn. 

Bei der Niederösterreichischen Statthalterei fand der „Neuen 
Freien Presse“ zufolge die Protokollaufnahme über das Ergeb- 
niss der Tracenrevisions- und Stationskommission für die Donau- 
kanallinie des Stadtbahnprojekts Siemens & Halske statt. Die 
Direktion für Staats-Eisenbahnbetrieb erklärte sich mit dem ge- 


 sammten Projekte einverstanden, stellte aber die Bedingung, dass 
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_ haben wird, erklärten doch die Vertreter der Gemeinde 


die Verbindung der Stadtbahn mit der Franz-Josefbahn bei 


- Heiligenstadt nur in der Richtung gegen Wien und nicht gegen 
- Nussdorf stattfinden dürfe. 


Obwohl diese Bedingung nur inso- 
lange aufrechterhalten werden dürfte, bis eine Einigung hinsicht- 
lich der Betriebsübernahme der Verbindungsbahn Be den 

ien 


diese Bedingung als unzulässig, weil dadurch der Charakter der 


r "wesentlich alterirt würde. 


die Verlegung des Bahnhofs von der Gunoldgasse an die Rampen- | der Eisenbahnaktie in einer Weise steigert, welche die Besorgniss 
‚'fıR6 . 


Stadtbahn und die Eignung für den Lokal- und Fernverkehr 


Die Gemeinde Heiligenstadt verlangte 


gasse (näher an Wien) mit Rücksicht auf den lokalen Verkehr, 
eine Forderung, welcher gegenüber die Vertreter der Unterneh- 
mung erklärten, dass deren Durchführung keinem Hindernisse 
unterliege. Die Nordwestbahn verlangte das Studium über die 
Verbindung der Stadtbahn mit: der genannten Bahn; in analoger 
Weise fordert auch die Nordbahn den Anschluss an die Verbin- 
dungsbahn in nördlicher Richtung, wodurch der direkte Verkehr 
mit dem Nordbahnbhofe ermöglicht werde. Von Seite der Staats- 
bahn und des Konsortiums der Verbindungsbahn wurden keine 
Einwendungen erhoben. Auch die Donau-Regulirungskommission 
und die Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft erhoben keine Ein- 
wendungen. Gegen die bei der Begehungskommission vom Kriegs- 
ministerium vorgeschlagene Tracenabänderung, nach welcher die 
Stadtbahn unter Fortführung längs des Donaukanals entweder 
als Hoch- oder Tiefbahn die Ringstrasse durchqueren sollte, 
sprachen sich die Vertreter der Kommune Wien auf das Ent- 
schiedenste aus: gegen die Hochbahn, weil der Gemeindersth 
wiederholt die Traversirung der Ringstrasse auf solche Weise 
perhorrescirt hat; gegen die Tiefbahn, weil sodann der Anschluss 
an die Verbindungsbahn mit Rücksicht auf die kleinen Kurven- 
halbmesser und grossen Steigungen miterheblichen Schwierigkeiten 
verbunden wäre. Die Vertreter der Gemeinde Wien gaben 
sodann, nach den vom Gemeinderathe gefassten Beschlüssen, 
folgendes zu Protokoll: Die Gemeinde Wien erklärt, dass sie 
mit der projektirten Trace, mit der Nivellette, sowie mit den 
beantragten Stationen einverstanden ist. Sie behält sich jedoch 
ausdrücklich vor, die Bedingungen, unter denen sie die städtischen 
Strassen oder Gründe zur Benutzung überlässt, durch ein Ueber- 
einkommen mit der Unternebmung festzustellen, und ersucht 
die Staatsverwaltung, im geeigneten Zeitpunkte vor Ertheilung 
der Konzession die Unternehmung zur Vorlage eines solchen 
Uebereinkommens mit der Gemeinde anzuweisen. Sodann 
folgten die in sechs Punkten zusammengefassten Forderungen 
bezüglich der Ueberdeckung der Bahn, des ‚Baues der Kai- 
mauern zwischen der Stephanie- und Ferdinandsbrücke, der 
Uebersetzung des Wienflusses, der Herstellung des erforderlichen 
Theiles der Wienpfluss-Einwölbung, der Umlegung der Strassen- 
züge, der Verlegung unterirdischer städtischer Objekte und der 
Vorlage der entsprechenden Detailprojekte. Weiter erklärten 
die Vertreter der Kommune Wien, dass sie auf einem organischen, 
direkten Anschluss dieser Stadtbahn an die künftigen Stadt- 
bahnlinien bestehen müssen. Sie verwiesen sodann auf die 
bisher von der Gemeinde Wien hinsichtlich einer Hochbahn 
längs des Franz-Josefkais und die Kreuzung der Ringstrasse 
mittelst einer Hochbahn beobachtete Haltung, aus welcher 
zweifellos hervorgeht, dass die Gemeinde Wien eine derartige 
Bahnanlage auf das entschiedenste perhorreseirt. Sie hoben 
ferner hervor, dass auch die eventuelle Führung der Bahn längs 
des Franz-Josefkais und die Kreuzung der Ringstrasse durch 
eine Tiefbahn bei den folgenden Anschlüssen an die Verbin- 
dungsbahn Schwierigkeiten verursachen würde, welche einen 
korrekten Anschluss unmöglich machen und der projektirten 
Wienfiuss-Regulirung Hindernisse bereiten, ja die Durchführung 
derselben am untersten Theile geradezu ausschliessen würden. 
Die Vertreter des Kriegsministeriums beharrten auf den bei der 
Tracenrevision mündlich abgegebenen Erklärungen. 


Diverse Personalien. 

Dem Vorstand des Präsidialbüreaus, Sektionsrath Johann 
Karl Ritter v. Obentraut, ıst der Titel und Charakter eines 
Ministerialrathes verliehen worden. — Der Verwaltungsrath der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat, in Ergänzung der neuen mit 
ı. Februar ]. J. in Wirksamkeit getretenen Dienstes-Organisation, 
den Vorstand der Sektion für allgemeine Verwaltungsangelegen- 
heiten, Herrn Regierungsrath Dr. Bezecny, zum Generalsekretär 
und den’ bisherigen Leiter der Sektion für Zugförderung und 
Werkstätten, Herrn Wenzel Rayl, zum Direktor und Vorstande 
dieser Sektion ernannt. — Wie das „C. f. E. u. D.* meldet, hat 
der Kaiser gestattet, dass in Würdigung der Verdienste um die 
Förderung militärischer Interessen dem Generaldirektor der 
Oesterreichischen Nordwestbahn, Hofraih Dr. Gustav Robert 
Gross, der Ausdruck der kaiserlichen Anerkennung bekannt 
gegeben werde; ferner wurde verliehen dem Generalsekretär- 
Stellvertreter der Südbahngesellschaft, Kaiserlichen Rath Franz 
Träger Edlen v. Rhonhof, sowie dem Centralinspektor der 
Lemberg - Czernowitz- Jassy Kisenbahngesellschaft, Dr. Heinrich 
Gintl, taxfrei der Titel eines Regierungsrathes, dem Ober- 
inspektor der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Johann Castellez, 
und dem Betriebsinspektor dieser Bahn, KarlSchwarz, taxfrei 
der Titel eines Kaiserlichen Rathes. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Als in der Vorwoche die Abrüstung Griechenlands und so- 
mit der Friede gesichert schien, griff die Spekulation wohl zu, 
als aber das Europäische Ultimatum die baldige Beilegung der 
Streitfrage wieder zweifelhaft machte, gab sie ihre Engagements 
ebenso rasch wieder auf. Dazu kam, dass sich die Entwerthung 
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des Anlage suchenden Kapitals wachrief. Das Gerücht von einer 
geplanten Tariferhöhung der Staatsbahnen (welche demnächst 
besprochen werden soll) gebot dem Rückgange noch einen ge- 
wissen Einhalt. Zumeist gaben ab Staatsbahn (236,25), Elbethal 
(150) und Südbabn (108,25); weniger Carl-Ludwig (206) und Nord- 
westbahn (167). Unbedeutend stiegen jedoch Ferdinands-Nord- 
bahn (2378) und Franz-Josefbahn (216,75). Etwas beliebter waren 
Böhmische Bahnen, deren Märzausweis sich günstig stellt; ins- 
besondere Böhmische Nordbahn auf die Nachricht einer 6 pCt. 
Dividende. Ob nun der eben fällig gewordene Maikoupon im 
Gesammtbetrage von 49,8 Millionen Gulden eine Besserung herbei- 
führen wird, steht noch abzuwarten. 


Nachschrift. Zur redaktionellen Bemerkung in No. 34 
S. 418 d. Ztg. wird von unserem Referenten darauf hingewiesen, 
“dass er das Projekt der einheitlichen Personen-Fahrgebühr durch 
seinen „Vorschlag zur Güte* nur ad absurdum führen wollte, 
was durch diesen Ausdruck angedeutet werden sollte. 


Notizen über Vereins-Angelegenbeiten 


Statistische Nachrichten über die Betriebs-Ergebnisse der 
Eisenbahnen des Vereins. Sämmtliche Vereins-Verwaltungen haben 
ibre betheiligten Dienststellen mit Anweisung wegen Lieferung 
der statistischen Materialien über die Betriebsergebnisse nach 
Massgabe des neu aufgestellten Fragenheftes versehen. 

Vereins-Kilometerzeiger. Die geschäftsführende Direktion 
hat die Kilometerzeiger No. 68 (Kaiser Ferdinands-Nordbahn) 
und 83 (Ungarische Westbahn) neu, zum Kilometerzeiger No. 41 
(Königliche Eisenbahndirektion — rechtsrheinische — zu Köln) 
den IL, zu den Kilometerzeigern No. 31 (Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Altona) und No. 39 (Königliche Eisenbahndirektion 
zu Hannover‘ den 11, zum Kilometerzeiger No. 40 (Königliche 


Eisenbahndirektion — linksrheinische — zu Köln) den V. und 
zur Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern den VIII. Nachtrag 
ausgegeben. 


Durch die Kilometerzeiger No. 68 und 83 werden die bisher 
gültigen Kilometerzeiger gleicher Nummer nebst Nachträgen, 
durch den V. Nachtrag zum Kilometerzeiger No. 40 die zu dem 
letzteren erschienenen Nachträge I—IV aufgehoben. Die auf- 
gehobenen Drucksachen sind aus den Händen der Dienststellen 
zurückzuziehen und zu vernichten. 

Vereins - $üterwagenpark - Verzeichnisse. Zum Güterwagen- 
park-Verzeichniss No. 37 (Königliche Eisenbahndirektion zu Er- 
furt) ist der l. und zum Güterwagenpark-Verzeichniss No. 22 
(Mecklenburgische Friedrich -Franz-Eisenbahn) der I. Nachtrag 
von der geschäftsführenden Direktion ausgegeben worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2340 vom 1. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
(ausschliesslich der Elsass-Lothringischen Eisenbabnen und der 
Königlich Preussischen Staatsbahnen), betreffend Systematische 
Sammlung der Fachausdrücke des Eisenbahnwesens, Französisch- 
Deutsch, von P. Hirche (abgesandt am 6. d. Mts.). 

No. 2348 vom 2. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Antrag auf Abänderung des auf Blatt D der „Technischen 
Vereinbarungen“ dargestellten Schraubenkuppel-Schwengels (ab- 
gesandt am 6. d. Mts.). 

No. 2349 vom 1. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend ‘die No. 4 der Vereins-Nachweisung zur Vereinskarten- 
Liste vom 1. Januar d. Js. (abgesandt am 5. d. Mts.). 

No. 2350 vom 1. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die statistischen Nachrichten über die Betriebs-Ergebnisse 
der Eisenbahnen des Vereins (abgesandt am. 5. d. Mts.) 

No. 2371 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen 
(abgesandt am 6. und 7. d. Mts.). 

No. 2373 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern (abgesandt 
am 6. und 7. d. Mts.). 


Aus Sachsen. 


Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitz, &eneralversammlung. 

Die am 21. April d. J. stattgehabte ausserordentliche Ge- 
neralversammlung der Aktionäre ist resultatlos verlaufen, da das 
erforderliche Aktienkapital von 1950 000 4 nicht vertreten war. 
Es ist daher die Einberufung einer anderweiten Generalversamm- 
lung nöthig geworden, in welcher ohne Rücksicht auf die Höhe 
des vertretenen Kapitals über die neue Kaufsofferte des Säch- 
sischen Staates (88 pCt. für die Stammaktien und 106 pCt. für 
die Prioritäts-Stammaktien) Beschluss gefasst werden soll. Die 
Einladung ist inmittelst für den 19. Mai d. J. ergangen. 

Uebrigens theilte der Vorsitzende des Aufsichtsrathes, 


Freiherr Otto von Welck, in der Generalversammlung noch mit, 


dass in Verfolg des Beschlusses der Generalversammlung vom 
6. März d. J. (vergl. No. 22 d. Ztg. vom lauf. Jahrg. S. 281), der 
Aufsichtsrath möge Erörterungen anstellen, ob nicht bei der 
dermaligen Lage der Gesellschaft Besseres von der Regierung für 
die Aktionäre zu erreichen sei, die Sächsische Regierung sich 
bereit erklärt habe, den Zeitpunkt des Ueberganges der Bahn 
an den Staat, falls von der Gesellschaft Werth darauf gelegt 
werde, weiter und zwar bis zum 1. Januar 1887 hinauszuschieben. 


Heizbare 'Hüterwagen, Sammelladungen. 

Der vor kurzem erschienene, wie stets, mit ausserordent- 
licher Sachkenntniss und Sorgfalt zusammengestellte Handels- 
bericht der bekannten Grosshandelsfirma Gehe & Comp. in 
Dresden (Droguengeschäft) gedenkt in seiner Einleitung auch 
des Eisenbahnwesens uni schlägt dabei die Einführung heizbarer 
Güterwagen vor. Es heisst da, nachdem bemerkt worden, 
dass der Grossverkehr neben den Wasserstrassen zumal im Winter 
stets der Eisenbahnen als Reserve bedürfe: „Freilich bildet im 
Winter auch die Eisenbahn, abgesehen von den vor ber eg 
Störungen durch Schneefall, gegenwärtig nicht für alle Arten 
von Gütern eine sichere Transportgelegenheit, da der Schutz 
gegen die Wirkungen der Kälte, den die Eisenbahn-Güterw aggons 
gewähren, keineswegs ausreichend ist, um ihnen der Gefahr des 
Erfrierens oder Zerfrierens ausgesetzte Gegenstände unbedenklich 
anvertrauen zu können. Einen sehr willkommenen technischen . 
Fortschritt würde in dieser Beziehung die Einführung heiz- 
barer Güterwagen bilden, wie sie nach einem Berichte 
des technischen Attaches bei der Deutschen Gesandtschaft in 
Washington auf den Amerikanischen Eisenbahnen vorzugsweise 
für den Transport von Kartoffeln, Obst und dergl. bereits in 
grosser Zahl Verwendung gefunden haben sollen, und deren Kon- 
struktion, mit doppelten Wandungen, sie umgekehrt im Sommer 
für den Transport von solchen Artikeln, welche von der Hitze 
leiden (wie Butter, Fleisch ete.) besonders geeignet erscheinen 
lässt. Wir..... hoffen, dass, dem gegebenen Beispiele folgend, 
die Deutschen Eisenbahnen sich ebenfalls zur Einstellung einer 
entsprechenden Zahl ähnlicher Wagen verstehen, so dass ver- 
schiedene Güter, die jetzt zeitweise vom Eisenbahnverkehr so gut 
wie vollständig ausgeschlossen sind, darunter insbesondere auch 
Glasflaschen mit wässerigen Flüssigkeiten gefüllt, zu jeder Jahres- 
zeit sicher per Eisenbahn verschickt werden können.“ 

Angesichts der jedenfalls sehr bedeutenden Kosten solcher 
Wagen möchten wir bezweifeln, dass sich diese Hoffnung so bald 
erfüllen wird, auch dürfte in unserem gleichmässigeren Klima das 
Bedürfniss nach Beschaffung von Wagen der fraglichen Art kein 
so dringendes sein wie in Nordamerika mit seinen bekanntlich 
weit stärkeren Temperaturunterschieden. 

Sodann polemisirt der Bericht gegen die Sammel- 
ladungen in folgender Weise: „Unter den Vortheilen, welche 
bei der letzten grossen Tarifreform seitens der Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen dem verkehrtreibenden Publikum zugedacht 
waren, befand sich auch die Einführung von Wagenladungen ge- 
mischten Inhalts zu wesentlich ermässigten Frachtsätzen, deren 
Benutzung mit Hilfe des von Spediteuren in die Hand ge- 
nommenen Sammelgeschäfts auca den Absendern kleinerer 
Quantitäten ermöglicht werde und ermöglicht werden sollte. 
Wir haben von Anfang an diese „Sammelwagen“ als ein Geschenk 
von zweifelhaftem Werthe erachtet, das, was an der Fracht er- 
spart wurde, durch Zeitverlust häufig mehr als aufgewogen 
wurde, und die ganze Einrichtung dem im Wesen der Eisenbahn 
liegenden und bei den nachfolgenden Verstaatlichungen energisch 
geltend gemachten Prinzip der Centralisation diametral zuwider- 
läuft. Die seitdem gemachten Erfahrungen haben uns vom 
Gegentheil nicht zu überzeugen vermocht. Wir sahen uns viel- 
mehr wiederholt veranlasst, unsere Herren Kommittenten, min- 
destens wenn es sich um Güter handelte, deren Werth 50.4 
pro 100 kg überschreitet, im Interesse schnelleren Empfanges 
die Vermeidung des Sammelladungs-Verkehrs 
anzuempfehlen, da die Wartezeit bis zur Komplettirung der 
Wagenladung nach kleineren Binnenplätzen dem Empfänger 
leicht Nachtheile bereiten kann, welche in diesem Falle zu der 
für ihn verbleibenden geringfügigen Ersparniss im Vergleich mit 
Et Benutzung des Stückgutverkehrs ausser allem Verhältniss 
stehen. 


Wir können hierzu nur bestätigen, dass uns auch sonst 
aus den verschiedensten Kreisen der Verkehrsinteressenten leb- 
hafte Klagen über die Missstände des Sammelladungswesens zu 
Ohren gekommen sind. Auch dürfte die freudige Begeisterung, 
welche der bekannte Antrag der Preussischen Staatsbahnen, eine 
zweite (ermässigte) Stückgutklasse einzuführen, auf vielen Seite 
gefunden hat, zum grossen Theil darauf zurückzuführen sein, 
Tray ‚man hofft, damit die Sammelladungen erfolgreich bekämpfen 
zu können. j 3 


| 


Projekt Johanngeorgenstadt-Carlsbad. } 

Für dieses Projekt, welches neben den vielen bereits be- 
stehenden einen weiteren Bahnübergang von Sachsen nach 
Böhmen über das Erzgebirge herstellen soll, wird seit Eröffnun 


| 
| 


der Sächsischen Strecke Schwarzenberg - Johanngeorgenstadt 
wieder lebhafter agitirt. 

Bereits in dem zwischen Oesterreich und Sachsen abge- 
schlossenen Staatsvertrag vom 24. Dezember 1870 war dieses 
Uebergahges gedacht worden, in dem neueren Staatsvertrag vom 
6. Mai 1884 aber sind die dort gegebenen Zusagen ausdrücklich 
bestätigt worden, und zwar hat sich dabei die Sächsische Re- 
gierung bereit erklärt, sobald der Bau der Oester- 
reichischen Theilstrecke der gedachten Bahn 
sicher gestellt sein wird, nach eingeholter Zustimmung 
der Ständeversammlung die Erweiterung der Station Johann- 
georgenstadt, welche als gemeinsame Grenz- und Wechselstation 
und als Sitz der kombinirten Zollabfertigung in Aussicht ge- 
nommen ist, und den Bau der Anschlussstrecke von Johann- 
georgenstadt bis zur Landesgrenze auszuführen und derart zu 
beschleunigen, dass die Bahn möglichst gleichzeitig mit der 
Vollendung der Oesterreichischen Anschlussstrecke dem Verkehre 
übergeben wird. 

Die Schwierigkeit liegt nur darin, die nöthigen Mittel für die 
Oesterreichische Strecke, die allerdings auch weit länger ist, als 
die Sächsische, zu beschaffen. Die Stadt Carlsbad soll 20 000 fi. 
dazu bewilligt haben, das Komitee für die Bahn aber hat sich 
dem Vernehmen nach mit einem von der Handelskammer zu 
Eger befürworteten Unterstützungsgesuch an die Oesterreichische 
Regierung gewendet. Man hofft auf einen günstigen Erfolg, 
zumal die von der Bahn zu berührenden Gegenden seit Eröff- 
nung der gegenwärtigen Bahnverbindungen nach Carlsbad durch 
Wegfall des früheren starken Wagenverkehrs von Johanngeorgen- 
stadt nach Carlsbad namhafte Einbussen erlitten haben. Die 
Trace soll über Baringen gelegt werden, 


Badeverkehr nach Elster, Franzensbad und Marienbad. 

Im Interesse des wiederum beginnenden Badeverkehrs 
nach und von den Badeorten Elster, Franzensbad und Marienbad 
werden bereits vom 1. Mai d. J. ab auf der Sächsischen Eisen- 
bahnstrecke Reichenbach - Eger die Nachtkurierzüge wieder ver- 
kehren, welche direkte Wagen re führen. Diese 
Züge vermitteln den Anschluss an die Kurierzüge, welche von 
Berlin (Anhalter Bahnhof) Abends 8 Uhr abgehen und früh 7 Uhr 
45 Min. dort ankommen. Der Kurierzug nach Eger geht in 
Reichenbach 2 Uhr 20 Min. früh ab, trifft 4 Uhr 6 Min. in Bad 


Elster, 5 Uhr 25 Min. in Franzensbad und 5 Uhr 37 Min. in Eger | 


ein. Der Zug nach Reichenbach verlässt Eger 10 Uhr Abends, 
Franzensbad 10 Uhr 13 Min., Bad Elster 11 Uhr 18 Min. und er- 
reicht Reichenbach i. V. 1 Uhr 3 Min. früh. 


Ein neues Englisches Eisenbahn- und Kanalgesetz, 


Ein wahrer Sturm der Erregung und Entrüstung ist in den 
Englischen Eisenbahnkreisen neuerdings durch eine unter der 
Ueberschrift: „The Railway and Canal Traffic Bill“ 
angekündigte Gesetzesvorlage hervorgerufen, deren Annahme 
einen wesentlichen Eingriff des Staates in die wohlbekannte und 
mit begreiflicher Sorgfalt von den einflussreichen Eisenbahnge- 
sellschaften gehütete Monopolwirthschaft derselben bedeuten 
würde. (Das Unterhaus hat am 6. d. M. das Gesetz in 2. Lesung 
angenommen. Die Redaction.) 

Der Kernpunkt des Gesetzentwurfs betrifft das Tarif- 
wesen. Jede Eisenbahn ist hiernach verpflichtet, binnen Jahres- 
frist nach dem Inkrafttreten des Gesetzes dem Handelsamte 
(Board of Trade) ein Verzeichniss seiner sämmtlichen Tarife und 
Gebühren zur Prüfung vorzulegen und das Handelsamt soll als- 
dann befugt sein, etwaige — auch auf Grund von Beschwerden 
aus dem Publikum — für wünschenswerth erachtete Aenderun- 
gen der Tarife, Waarenklassifikation u. s. w. bei dem Parlamente 
zu beantragen. Weiterhin sollen die Befugnisse des anderweitig 
zusammenzusetzenden Eisenbahngerichtshofes wesentlich ver- 
mehrt und auf alle Fragen tarifarischer Art ausgedehnt werden. 
Auch ist die Einsetzung eines erforderlichenfalls durch das Han- 
delsamt zu bestellenden Schiedsgerichts in Aussicht genommen, 
welches etwaige Klagen des Publikums über ungerechtfertigte 
Tarife oder sonstige Bedrückungen seitens der Eisenbahnverwal- 
tungen entgegenzunehmen und thunlichst auf gütlichem Wege 
zu erledigen bestimmt ist. 

Gegen diese, auf die Verbesserung zweifellos vorhandener 
Missstände hinzielenden Vorschläge werden von den in ihrer bis- 
herigen Machtfülle sich bedroht sehen den Eisenbahngesellschaften 
selbstverständlich energische Gegenbestrebungen in Scene ge- 
setzt. In Versammlungen und Schriftstücken wird mit hohem 
Pathos über ER meinung: ungerechte Behandlung, Schutzlosig- 
keit u. s. w. der Eisenbahnen gegenüber der Staatsgewalt Klage 
geführt, und das Parlament kann sich auf einen gründlichen, die 
Ablehnung des gefürchteten Gesetzentwurfes anstrebenden Peti- 
tionssturm gefasst machen. Natürlich wird hierbei auch das be- 
liebte Schlagwort der „Konkurrenz“, welche das beste Mittel sei, 
um eine Ermässigung der Tarife herbeizuführen, wieder ins Ge- 
fecht gebracht, und alle Einwendungen, welche auch sonst jeder, 


IWART. 


dem eigentlichen Interesse der Eisenbahnen widerstreitenden Ver- 
besserungsmassregel entgegengehalten zu werden pflegten, tauchen 
von neuem auf. 

Ob derartige Gründe oder die Hinweisung darauf, dass das 
Parlament seit 40 Jahren daran festgehalten habe, sich um (las 
Tarifwesen der Eisenbahnen nicht zu kümmern, im Stande sein 
werden, das Schicksal der Vorlage den Wünschen derselben ent- 
sprechend zu beeinflussen, mag dahin gestellt bleiben. Diesseits 
des Kanals, wo das Eisenbahnwesen im allgemeinen von vorn- 
herein in einem grösseren Abhängigkeitsverhältnisse zu der 
Staatsgewalt gestanden hat, wird man die Bestimmungen des 
neuen Gesetzentwurfes, welche in einer lebhaften Vertheidigungs- 
schrift der Englischen Gesellschaften sogar als ein „Rückschritt 
zu den Ansichten des Mittelalters“ bezeichnet werden, jedenfalls 
kühler und voraussichtlich wohlwollender beurtheilen. Es ist in 
der That auch nicht anzunehmen, dass die Eaglische Regierung 
Werth darauf legen sollte, die Betriebs- und Verkehrsverhältnisse 
der Bahnen mehr zu beeinflussen, als es mit Rücksicht auf die 
durch dieselben bedingten allgemeinen Interessen geboten sein 
möchte. Dass eine solche Auffassung die in den massgebenden 
Kreisen herrschende zu sein scheint, ergibt sich im übrigen auch 
aus einer Rede des Präsidenten des Handelsamtes, Mundella, 
über den vorliegenden Gesetzentwurf, in welcher derselbe aus- 
führt, dass wohl allseitig nicht beabsichtigt werde, den Eisen- 
bahnen unnöthige Schwierigkeiten zu machen oder den ihnen 
gesetzlich zustehenden Gewinn zu verkürzen. Immerhin aber sei 
es angebracht, das denselben gewährte Monopol derart zu regeln, 
dass in Zukunft die Wohlfahrt des Landes wirksamer als bisher 
gewahrt werden könne. K—e. 


Die elektrische Bahn bei Glynde in England. 


Ein Extrazug brachte am 17. Oktober 1885 von London 
nach dem in der Grafschaft Sussex belegenen Orts Glynde etwa 
200 Geladene, welche den Eröffnungsfeierlichkeiten der ersten 
elektrischen Eisenbahn Englands beiwohnen sollten. Diese Feier 
war von ausserordentlich einfacher Art: Die Gräfin Hampden 
erhob ein kleines Kästchen, welches ein für sie bestimmtes 
Geschenk des Vorsitzenden der Gesellschaft enthielt und stellte 
in demselben Augenblicke die elektrische Verbindung zwischen 
der Dynamomaschine und der elektrischen Leitung Ner, worauf 
sofort ein mit Lehm beladener Zug eine in der Richtung der 
Station Glynde liegende schiefe Ebene unter dem lebhaften 
Beifall der Zuschauer zu ersteigen begann. 

Die Idee, eine ununterbrochene Reihe leichter Züge über eine 
einzige Luftschiene zu führen, gebührt dem verstorbenen Pro- 
fessor Fleeming Jenkin, welcher indessen nach der gelegentlich 
eines an der Edinburger Universität gehaltenen Vortrazes ab- 
gegebenen Erklärung erst dann Mittel und Wege zur praktischen 


. Durchführung seiner Idee fand, als er Kenntniss von einem, 


dem Königlichen Institute im Jahre 1882 von den Professoren 
Ayrton und Ferry vorgelegten Berichte erhalten hatte. in 
welchem die letzteren ihre Ansicht über die Zerlegung der Leit- 
schiene in Theilstrecken niedergelegt, d. h. also ein Gutachten 
über die Herstellung eines automatischen Blocksystems ab- 
gegeben hatten, durch welches ein Zusammenstossen der elek- 
trischen Züge verhindert wird, die vorgenannten drei Professoren 
vereinigten sich zur Bildung einer Gesellschaft, aus welcher die 
„telpherage company“ hervorging, und stellten nun während 
mehr als zwei Jahren praktische Versuche auf einigen in Weston 
(Grafschaft Hertford) gelegenen Bahastrecken an, welche auf 
dem Grund und Boden des Vorsitzenden errichtet worden waren. 

im Jahre 1885 war die Angelegenheit soweit vörgeschritten, 
dass man zur Anlage von dem Gütertransporte dienenden Bahnen 
schreiten konnte. Da die Anlage einer Strassenbahn den Fell- 
arbeiten in der Gemeinde Glynde hinderlich gewesen seıa 
würde, diese Felder auch im Winter stets überschwemmt sind, 
so schien die Herstellung einer elektrischen Bahn das geeig- 
netste Mittel zum billigen Transport des bei Glynde gewonnenen 
Lehmes nach der Brighton Eisenbahn darzubieten. 

Soviel über die Vorgeschichte dieser Bahn. — Auf deren 
Konstruktion eingehend, ist zunächst hervorzuheben, dass die- 
selbe in einer Gesammtlänge von 1610 m aus einer doppelten 
Reihe je 20 m langer Einzelstahlstäbe von 19 mm Durchmesser 
besteht, welche, in einer Entfernung von 2 m 45 von einander, 
auf 5 m 50 hohen Pfählen ruhen. Der Transport einer Tonne 
Lehm stellt sich auf etwa 60 %. 

Der Eröfinungszug bestand aus einer in der Mitte befind- 
lichen und durch einen Elektromotor getriebenen elektrischen 
Lokomotive und aus 10 an Rädern hängenden Lehmkasten. 
Jeder Kasten wiegt 59 kg und befördert 125 bis 150 kg trockenen 
Lehm. Die Inanspruchnahme der Strecke ist, obgleich ein 
solcher beladener Zug etwa 2 t wiegt, eine ziemlich geringe, 
wenn die einzelnen Kasten gleichmässig belastet und in einer 
bestimmten Entfernung von eınander angebracht werden. Die 
Zuggeschwindigkeit beträgt etwa 6,4 bis 81 km pro Stunde. 
Als Zugführer fungirt ein Arbeiter, welcher mittelst eines 


Schlüssels den Abgang, das Anhalten oder Reversiren nach Be- 
lieben veranlassen kann. Bei Ankunft eines Zuges auf der 
Station werden die Kasten durch Umkippen in die Wagen geleert 
und zwar entweder von Hand, oder automatisch, indem man 
die Kasten nach und nach mit einem zu diesem Zwecke an- 
gebrachten Holzarme in Verbindung bringt. Erforderlichen 
Falles kann man zwanzig Züge hintereinander auf derselben 
Strecke kursiren lassen, ohne einen Zusammenstoss befürchten 
zu müssen und zwar einmal infolge des angewandten auto- 
matischen Blocksystems, dann weil die Züge automatisch in der 
Weise geführt werden, dass sie die schiefe Ebene mit der gleichen 
Geschwindigkeit hinauf und herunter fahren. Die automatische 
Regelung der Zuggeschwindigkeit erfolgt auf zweifache Weise 
und zwar erstens dadurch, dass an jedem Motor ein Unterbrecher 
angebracht: ist, welcher den elektrischen Strom unterbricht, 
wenn die Geschwindigkeit zu gross wird, zweitens dadurch, dass 
ein neuer Zug abgelassen wird, falls die Geschwindigkeit fort- 
dauernd zunimmt. In der Praxis genügt jedoch meistens das 
ökonomische Auskunftsmittel, die Geschwindigkeit mittelst des 
Unterbrechers zu reguliren, die Einschiebung eines zweiten (als 
Bremse dienenden) Zuges ist indessen bei sehr starkem Gefälle 
zu empfehlen. Der erforderliche Strom beträgt 8 Amperes pro 
Zug und wird derselbe an einem Ammeter gemessen. Beobachtet 
man annähernd die Intervalle, in denen der Strom nicht wirkt, 
d. h. die Zeit, während welcher der Unterbrecher in Thätigkeit 
tritt, so kann man hieraus auf die Stärke des von dem Zuge 
durchlaufenen Gefälls schliessen und infolge dessen Jdie Fahrt 
des Zuges annähernd auf der ganzen Strecke verfolgen. 


Der elektrische Strom wird von einer durch eine Dampf- 
maschine in Thätigkeit gesetzten Maschine von 200 Volta ge- 
liefert. 


Aus den beim Bau der Giynder Linie gewonnenen Er- 
fahrungen geht hervor, dass man ähnliche Strecken in kürzester 
Frist mit einem Aufwande von etwa 24000 44 herstellen kann. 
In dieser Summe sind die Kosten der Maschine und des Materials 
für fünf Züge nebst Lokomotiven einbegriffen, mittelst welcher 
man täglich 100 t befördern kann. Die Betriebskosten (Kohlen, 
Personal, Amortisation) übersteigen nicht 16 4 pro Tonnen- 
kilometer. Eine Doppelbahn, wie die bei Glynde und 16 km 
lang, würde bei leerem Rücktransport der Kasten den Transport 
zum Preise von 10,4 3 pro Tonnenkilometer bewerkstelligen 
können. Die hauptsächlichsten Ausgaben entfallen bei der 
Annge solcher Bahnen auf die Dynamomaschine und die Betriebs- 
mittel. 


Das vorbesprochene Transportsystem bietet verschiedene 
Vortheile dar, denn einerseits stellen sich dem Betriebe auf ge- 
fällreichen Strecken, über Wasserläufe, Einschnitte und Gräben, 
in welchen Fällen die Anlage einer gewöhnlichen Eisenbahn 
grosse Kosten verschlingen würde, keinerlei Schwierigkeiten ent- 
gegen. und dann kann die elektrische Bahn auch über Felder 
und Weiden hinweggehen, ohne die Landarbeiten irgendwie zu 
behindern oder zu beeinträchtigen. 


Auch ist die Linie selbst eine Kraftquelle, welche letztere 
in irgend einem Punkte konzentrirt und bei ländlichen Arbeiten 
ausgenutzt werden kann, wie dies die zur Eröffnungsfeier Ge- 
ladenen konstatirt haben, als mittelst eines mit der elektrischen 
Bahn in Verbindung gesetzten Motors eine Rübenschneide- 
maschine in Thätigkeit trat. Ein fernerer Vortheil des neuen 
Systems ist die Leichtigkeit, mit welcher die Züge die schärfsten 
Kurven ohne Kraftverlust durchfahren, da die Elektrizität bei 
Wendungen keine Einbusse erleidet, wie dies bei dem beispiels- 
weise in Spanien üblichen Taubetrieb der Fall ist. 


Es ist selbstverständlich, dass das neue System nicht mit 
den grossen Eisenbahnlinien in Wettbewerb eintreten soll, das- 
selbe kann aber überall da angewandt werden, wo es sich darum 
handelt, den Transport auf Wegen, kleinen Trambahnen u. 8. w. 
durch eine billige andere Arbeitskraft zu ersetzen. — ch. 


Aus Italien, 


Betriebsergebnisse. 


Adrianetz. Die Südbahngesellschaft, Betriebsführerin 
dieses Netzes, beziffert die Betriebseinnahmen auf demselben für 
das zweite Halbjahr 1885 folgendermassen: Personentransport 
19 057 621 L., Gepäck und Eilgut 6 236 932 L., Frachtgut 25 401 925 L,, 
verschiedene Einnahmen 656 001 L., zusammen 49 352479 L., von 
denen rund 48720 000L. auf das ursprüngliche Netz und 630 000. 
auf die Ergänzungslinien entfallen. — In dem zweiten Halbjahr 
der 3 Vorjahre stellte sich die entsprechende Einnahme auf den- 
jenigen Linien, welche nunmehr das Adrianetz bilden, wie folgt: 


1884: 48547295 L.; 1883: 44639 341 L.; 1882: 42559 474 L. Es ist 
dabei noch zu bemerken, dass mit dem 1. Juli 1885, zu welchem 
Zeitpunkt die neuen Konventionen in Kraft traten, auch die 
neuen Tarife zur Anwendung gelangten, welche durchweg: mehr- 
fache Ermässigungen des Transportpreises herbeiführten, sowohl 
bezüglich der Versetzung von Gütern in niedrigere Klassen, als 
auch bezüglich Berechnung der Entferıungen und Fortfalles 
bezw. Verminderung der nunmehr feststehenden Nebengebühren. 
Umsomehr ist die vorliegende Einnahmesteigerung als ein für 
das erste Halbjahr der neu übernommenen und vergrösserten Be- 
triebsführung recht zufriedenstellendes Ergebniss zu bezeichnen. 


Sardinische Eisenbahnen. Am 31. März fand in 
Rom die ordentliche Generalversammlung der Aktionäre der 
Königlichen Gesellschaft für diese Eisenbahnen statt; aus dem 
Bericht über dieselbe und die Ergebnisse des Betriebsjahres 1885 
sind nachstehende Einzelnheiten hervorzuheben: ’ 


Die Betriebseinnahme erreichte 1535264 L., d. bh. um 
70432 L. mehr als im Vorjahre, und zwar einerseits durch Zu- 
nahme der Transporte, andererseits dadurch, dass in 1884 fast 
im ganzen zweiten Halbjahr aus Rücksicht auf die Gesundheits- 
verhältnisse die Quarantäne aufrecht erhalten werden musste, 
während in 1885 die Schifffahrtsverbindung mit dem Festlande 
nur 2 Monate unterbrochen war. - 


Die Betriebsausgabe belief sich auf 2018441 L. gegen 
2016564 L. in 1884 oder 1877 L. mehr. Demzufolge hatte die 
Regierung behufs Erfüllung des garantirten Ertrages noch einen 
Zuschuss von 34538 L. zu leisten und die Bilanz schloss hiernach 
mit einem Ueberschuss von 1328360 L. ab. Dieser sollte nach 
dem Vorschlag der Verwaltung folgendermassen verwendet wer- 
den: Zu 5 pCt. Verzinsung der Aktien 1250000 L., als Rücklage 
zum Reservefonds 66 363 L. und der Rest mit 11 997 L. als Saldo- 
vortrag für das nächste Betriebsjahr. Diese Vorschläge wurden 
von der Versammlung genehmigt, ebenso der Voranschlag für 
1886, nase einen Ueberschuss von 1320152 L. in Aussicht 
nimmt. 


Neues Betriebsreglement und Eisenbahnbaureglement. 


Diese mit Königlichem Dekret vom 17. Januar d. J.. fest- 
gestellten beiden Reglements für das Mittelmeer-, Adria- und 
Sizilische Netz sind gegen Mitte März zur Veröffentlichung gelangt. 


Aus Spanien und Portugal. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten Montero Rios arbeitet 
zur Zeit an einem Gesetzentwnrf, welcher den Cortes nach ihrem 
Wiederzusammentritt vorgelegt werden soll und welcher betrifft: 
1. den Bau eines zweiten Eisenbahnnetzes, d.h.vonSchmal- 
spurlinien, als Zuführungswege zu den grossen Hauptlinien 
gedacht; 2. die Abschaffung des gegenwärtigen Systems der Sub- 
ventionen von 60000 Pes. auf das Kilometer und Ersatz desselben 
durch eine im Nothfall eintretende staatliche Garantie unter Zu- 
grundelegung eines Verzinsungssatzes von 6 pCt. des Anlage- 
kapitals. 

Neuerdings hat sich in Porto unter dem Namen „Compania 
Real dos caminhos de ferro alravez da Africa* eine Gesellschaft 
gebildet, welcher die Konzession für etwa 350 km Eisenbahn von 
Loanda nach Ambaca innerhalb der Portugiesischen Kolonie auf 
der Westküste Afrikas ertheilt ist. Das Kapital der Unternehmung 
beträgt 40000 Aktien zu je 90 Milreis (= je 402,30 44 oder zu- 
sammen 16 092 000 44, 1 Milreis zu 4,47 44 gerechnet D.Red.). St. 


Kartenwerke. 


Freitag, West-Russland 1886. Im Verlag von Artaria & Co. 
in Wien I Kohimarkt No. 9. Preis 1 fl. 30 kr. 


Die Karte bietet ein Bild des gesammten Russischen Eisen- 
bahnnetzes, einschliesslich, der im Bau befindlichen Linien 
unter Angabe beinahe aller Russischen Stationen auch ist auf 
Strassen besonders Rücksicht genommen. Bei den regen 
Handelsbeziehungen des Deutschen Reiches mit West-Russland 
wird diese Karte als Behelf für die leichtere Auffindung der 
wichtigeren Handelsplätze und deren Verbindung untereinander, 
namentlich der Handelswelt willkommen sein und können wir 
dieselbe bestens empfehlen. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Bedacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstr. &) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher: 
Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstz. 8 — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW, Beuihstranse 8. 
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Berlin, den 8. Mai 1886. 


Beiblattu No. 36 im Leitung ass Vereins Dontscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


1. Berichtigungen. 

Alt-Damm Colberger Eisenbahn. König- 

liche Eisenbahndirektion Berlin. Betrifft: 
Aenderung des Vorworts in diesseitigen 
Tarifen. Infolge der abgeänderten Sta- 
tuten wird die ÖOstseezeitung zu Stettin 
zur Veröffentlichung diesseitiger Bekannt- 
machungen über Tarifänderungen künftig 
nicht mehr benutzt werden. 

Das Vorwort zu folgenden Tarifen ist 

hiernach entsprechend zu berichtigen: 

1. Lokaltarif der Alt-Damm - Colberger 
Eisenbahn für die Beförderung von 
Personen, Reisegepäck und Hunden. 

2. Lokaltarif der Alt-Damm - Colberger 
Eisenbahn für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren. 

3. Lokal-Gütertarif der Alt-Damm - Col- 
berger Eisenbahn. 

4. Tarıf für die direkte Beförderung von 
Personen’ und Reisegepäck zwischen 
Stationen der Alt-Damm - Colberger 
Eisenbahn einerseits und Stationen 
des Königlichen Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Berlin andererseits. 
tettin, den 30. April 1886. 

Direktion der 
Alt-Damm-ColbergerEisenbahngesellschaft, 
zugleich Namens der Königlichen Eiser- 

bahndirektioa Berlin. 


(926) 


2. Eröffnungen. 
Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn. 
Am 1. Maid J. hat die Betriebseröffnung 
der Strecke Blankenburg - Hüttenrode- 
Rübeland - Eibingerode unserer kombi- 
nirten Adhäsions- und Zahnrad-Harzbahn 
für den gesammten Güter- und Personen- 
verkehr stattgefunden. (927) 
Blankenburg am Harz, den 3. Mai 1886. 
Die Betriebsdirektion: 
A. Schneider. 


Parchim-Ludwigsluster Eisenbahn. Am 
1. Juni. er. wird bei dem zwischen den 
Stationen Ludwigslust und Neustadt j/M 
belegenen Orte Gr. Laasch eine Haltestelle 
für Personen- und Gepäckabfertigung er- 
öffnet werden. Nähere Auskunft ertheilen 
die Stationen. 

Berlin, den 2. Mai 1886. (928) 
Centralverwaltung für S>skundärbahnen. 

Herrmann Bachstein. 


3. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
- Abänderung des Namens der bisherigen 
- Station Korunka - Jeleni in Cerma- Jelen:. 
Nach einer Mittheilung des Direktoriums 
der priv. Oesterr.- Ungarischen Staats- 
eisenbahn - Gesellschaft in Wien vom 
4.d.M. wird die auf der Strecke Chotzen- 
Halbstadt gelegene Station „Korunka- 
 Jeleni“ vom 1. Juni d. J. ab den Namen 
_ „Cerma-Jeleni“ führen. 
Berlin, den 7. Mai 1886. (9282) 
Die Beh rende Direktion. 

ex. 


4, Fahrpianbekanntmachungen. 
Fahrplan vom 1. Juni 1886. Der gegen- 
 wärtige Fahrplan bleibt auch für die 
'Sommerperiode 1886 in Kraft. (929) 
Königliche Militär-Eisenbahn. 


e; | I. Offizielle Anzeigen. 


5. Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Mai d. J. ab 
tritt der Nachtrag 7 zum Reichsbahn- 
Staatsbahntarif vom 1. Janur 1885 in Kraft, 
enthaltend ausser einigen Berichtigungen, 
Tarifsätze für Station Muskau (Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk), sowie Ausnahme- 
sätze für Eisenerze ete. für den Verkehr 
mit Düdelingen (Werk) und Geisenheim. 

Näheres ist auf den Expeditionen zu 
erfahren. 

Frankfurt a/M., den 1. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Für 
die Beförderung von Bier in Fässern sind 
die Wagenladungstaxen der Stationen 
Muttenz, Pratteln, Mönchenstein und 
Dornach - Arlesheim in den Ausnahme- 
tarifen Basel Bad. Bahn loco und transit- 
Central- Westschweiz vom 1. März d. J. 
ermässigt worden. 

Nähere Auskunft ertheilt die Grossh. 
Güterverwaltung Basel. 

Karlsruhe, den 4. Mai 1886. 

Generaldirektion. 


(930) 


(931) 


Südwestdentscher Eisenbahnverband, Mit 
Wirkung vom 10. Mai d. J. kommen für 
den Artikel Steinsalz in Ladungen von 
mindestens 10000 kg auf einen Wagen 
oder bei Zahlung der Fracht für dieses 
Gewicht für jeden verwendeten Wagen 
ab Station Jag:tfeld (Saline Friedrichshall) 
nach Höchst a/M., Station der Hessischen 
Ludwigsbahn und des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. sowie nach Mainkur, 
Station der Hessischen Ludwigsbahn er- 
mässigte Frachtsätze zur Einführung. 

Nähere Auskuntit ertheilen die betreffen- 
den Stationen. 

Karlsruhe, den 4. Mai 1886. 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


1. Mit dem 10. d, Mts. tritt zu den Aus- 
nahmetarifen für Steinkohlen und Kokes- 
sendungen von diesseitigen Stationen nach 
solchen: 

a) der Oesterreichischen Süd- etc. Bahn, 

b) der K.K. Oesterr. Staatsbahnen (West- 
bahn etc.), 

c) der Oesterr. Nordwestbahn (Wien- 
Znaim etc.), 

d) der Eisenbahn Wien-Aspang und 

e) der Oesterr.- Ung. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft (Wien-Bruck a. d. L.) etc. 

je ein Nachtrag 1 in Kraft. | 

Dieselben enthalten meist ermässigte 
Frachtsätze bis zu den resp. Schnittpunk- 
ten, der Nachtrag zu dem Tarif ad b 
ausserdem einen ermässigten Satz vom 
Schnittpunkt bis Wien Donauquai-Bahn- 
hof und neue Sätze für Station Nussdorf 
loco und transito. Druckexemplare sind 
von den Versandstationen und unserem 
Verkehrsbüreau unentgeltlich zu beziehen. 

2. Vom 15. d. Mts. ab wird die Station 
Hetzendorf der Oesterr. Südbahn in 
den oben sub a bezeichneten Tarif und 
zwar mit den in diesem Tarif für die 
Station Atzgersdorf vorgesehenen Fracht- 
sätzen einbezogen. 

Breslau, den 4. Mai 1886. (933) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Süddeutschen Eisenbahn - Verband 
(Verkehr zwischen Deutschen Bahnen) 
wird mit Gültigkeit vom 10. Mai d. J. 


(932) 


der 2. Nachtrag zum Gütertarif Theil II 
Heft No. 3 (Saarbrücken-Bayerischer Ver- 
kehr) ausgegeben, welche Ausnahme- 
frachtsätze für Eisen und Stahl sowie 
Aenderungen in den Frachtsätzen und 
Instradirungsvorschriften enthält. 
Derselbe kann von den betheiligten 


Endbahnen, soweit der Vorrath reicht, 
unentgeltlich bezogen werden. 
München, den 29. April 1886. (934) 


Generaldirektion.d. K.B. Verkehrsanstalten, 
Betriebsabtheilung. 
v. Schamberger. 


Am ı. Juni d. J. gelangt ein neuer 
Gütertarif für den Verkehr zwischen den 
Stationen der Eisenbahn-Direktionbezirke 
Elberfeld und Altona zur Einführung. 
Durch denselben werden aufgehoben: der 
Rheinisch-Niederdeutsche Verbands-Güter- 
tarif, Heft 1 bis 3, vom 1. Juni 1883 und 
der Gütertarif für den Verkehr zwischen 
Stationen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Eiberfeld und Hannover vom 1. April 1882 
nebst sämmtlichen zu diesen Tarifen er- 
schienenen Nachträgen, jedoch nur inso- 
weit, als die bezeichneten Tarife und Nach- 
träge Bestimmungen und Frachtsätze für 
den Güterverkehr zwischen den in dem 
neuen Tarife aufgeführten Stationen ent- 
halten. Neben vielfachen Ermässigungen 
für den Verkehr mit den nördlich von 
Hamburg gelegenen Stationen des Direk- 
tıonsbezirks Altona treten einzelne Fracht- 
erhöhungen dadurch ein, dass einige Aus- 
nahmetarife, welche keine Anwendung 
gefunden haben, zur Aufhebung gelangen, 
und dass durchweg die wirklichen Ent- 
fernungen zur Einstellung gelangt sind. 
Soweit durch den neuen Tarif Erhöhungen 
gegenüber den bisherigen Frachtsätzen 
eintreten, bleiben die letzteren noch bis 
zum 15. Juni d. J. in Kraft. 

Exemplare des Tarifs sind zum Preise 
von 14 durch die Güterexpeditionen der 
Verbandsstationen zu bezienen, 

Elberfeld, den 29. Aprıl 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(935) 


Am 15. Mai 1886 tritt der Nachtrag V 
zum Staatsbahn - Gütertarif Bromberg- 
Breslau in Kraft; derselbe enthält: 

1. Aenderungen der Spezialbestimmun- 
gen zum Betriebsreglement, 

2. Aenderung der Vorbemerkung zum 
Kilometerzeiger betreffs der Lieferfrist- 
berechnung, 

3. Erweiterung bezw. Erhöhung ein- 
zelner Sätze des Ausnahmetarifs I für 
Getreide etc, 

4. Aufhebung einzelner Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 3 für Eisenwaaren etc,, 

5. Einführung einzelner Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 4 für Eisen und Stahl, 
faconnirt etc., 

6. Aufnahme von Wormditt in den Aus- 
nahmetarif für Flachs, vom 20. März cr. 
ab 
7. Aenderung einer Stationsbezeichnung 
und Druckfehlerberichtigungen. 

Die unter 3 bezeichnete Frachterhöhung 
und das unter 4 bezeichnete Ausserkraft- 
treten einzelner Sätze des Ausnahme- 
tarifs 3 erfolgt mit dem 15. Juni er, die 
Aufnahme von Wormditt in den Flachs- 
Ausnahmetarif ist unter dem 14. März 
veröffentlicht. 


Exemplare dieses Nachtrags sind durch 
Vermittelung unserer Billetexpeditionen 
zu beziehen. 

Bromberg, den 26. April 1886. (936) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Mit vültigkeit vom 1. April d. J. ist der 
Nachtrag 3 zu unserm Lokal- Vieh- etc. 
Tarif vom 1. August 1883 erschienen, der- 
selbe enthält verschiedene, bereits durch 
Instruktion eingeführte Aenderungen und 
Ergänzungen der Zusatzbestimmungen 
zum Betriebsreglement, sowie der Tarif- 
vorschriften. 

Näheres ist auf den betreffenden Expe- 
ditionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 29. April 18886. 

Königl. Risenbahndirektion. (937) 

Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif Theil MI. Im direkten 
Verkehr nach dem Theil II des Deutsch- 
Mittelrussischen Gütertarits ist es gestattet, 
mehrere Wagenladungen Soda oder 
Baumwolle mit einem Frachtbriefe 
zur Beförderung aufzuliefern. 

Bromberg, den 1. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Güterver- 
kehr. Am 1. Mai cr. tritt zum Tarif für 
den obenbezeichneten Verkehr der Nach- 
trag Tin Kraft. Nähere Auskunft erthei- 
len die Verbandsstationen, bei welchen 
der letztere auch zum Verkauf ausliegt. 

Cüstrin, den 30. April 1886. (939) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
Die Direktion der Stargard - Cüstriner 

Eisenbahngesellschaft. 


(938) 


Niederländisch - Südwestdeutscher Ver- 
kehr. Am 15. Mai d. Js. tritt der Nach- 
trag V zum Heft Vl des Tarifs für den 
Niederländisch - Südwestdeutschen Ver- 
kehr, enthaltend Aufnahme einer weiteren 
Anzahl von Badischen Stationen in den 
Ausnahmetarif F für die Beförderung 
von Torfstreu ab Helenaveen, in Wirk- 
samkeit. 

Der Nachtrag ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zum Preise von 10 
käuflich zu haben. 

Köln, den 3. Mai 1886. (940) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit Gültigkeit von sofort treten im 
Südostpreussischen Verbande und im 
Staatsbahnverkehr Bromberg - Magdeburg 
Ausnahmesätze für Soda in Wagen- 
ladungen von 10000 und 5000 kg von 
Montwy, Station des Bezirks Bromberg, 
und Bernburg, Station des Bezirks Magde- 
burg, nach Grajewo trans. in Kraft. 

Die Frachtsätze für Wagenladungen & 
10000 kg betragen : Montwy-Grajewo trans. 
= 1,02 M. und Bernburg - Grajewo trans. 
= 2,30 X4 pro 100 kg und uie Fracht- 
sätze für Wagenladungen & 5000 kg 
Montwy - Grajewo trans. = 1,22 4 und 
Bernburg - Grajewo trans. = 2,75 4 pro 
100 kg. 

Bromberg, den 4. Mai 1886. (941) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Verkehr zwischen Bremen und Isny 
(Westdeutscher Verband) findet vom 
10. d.M. ab für Güter des Spezialtarifes 1] 
eine direkte Abfertigung zum Fracht- 
satze von 3,15 44 pro 100 kg statt. 

Hannover, den 1. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. Mit 
Wirkung vom 10. Mai l. J. treten für die 
Abfertigung von lebenden Thieren 
zwischen Oppenheim, Station der Hessi- 
schen Ludwıgsbahn, und den Badischen 
Stationen Bretten, Bruchsal, Durlach, 
Ettlingen und Pforzheim direkte Fracht- 
sätze in Kraft. 


(942) 


rm II a nn 
Nähere Auskunft ertheilen die genannten 
Stationen und das diesseitige Tarifbüreau. 
Karlsruhe, den 2. Mai 18886. (943) 
Namens des Verbands: 


Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


&rossh. Bad. Staatseisenbahnen. Für 
Sägemehl und Wagenladungen von 10000 
Kilogramm oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht pro Wagen gelangen mit 
Wirkung vom 1. Mai 1. J. folgende Fracht- 
sätze zur Einführung. 

Ab Amorbach nach Durlach . 0,53 4 

„ Hafenlohr „ % 2 0,DA.005 
für 100 kg. 

Karlsruhe, den 3. Mai 18886. (944) 

Generaldirektion. 


Vom 10. Mai cr. ab wird für den Ver- 
kehr der Kerkerbachbahnstationen Steeden 
a./d. Labn und Dehrn einerseits und Hes- 
sischen Stationen andererseits ein direkter 
Tarif für Wagenladungen eingeführt. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze, welche 
im VIII. Nachtrage des Frankfurt-Hessi- 
schen Wechseltarifs aufgenommen sind, 
ertheilen die Verbandsstationen Auskunft. 

Frankfurt a/M., den 29. April 1886. (945) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 


Königl Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. 


6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Durch $ 5 Absatz 2 und 3 des Gesetzes 
vom 17. Mai 1884 (G.-S. S. 129), $ 5 Ab- 
satz 2 des Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(G.-8S.S.11) und $5 Absatz 2 des ferneren 
Gesetzes vom 23. Februar 1885 (G.-S. 8. 43) 
ist der Finanzmipister ermächtigt worden, 
die Prioritätsanleihen der verstaatlichten 
Eisenbahnen, soweit dieselben nicht in- 
zwischen getilgt sind, zur Rückzahlung 
zu kündigen, sowie auch den Inhabern 
der Schuldverschreibungen dieser An- 
leihen die Rückzahlunz der Schuldbeträge 
oder den Umtausch gegen Staats-S:huld- 
verschreibungen anzubieten und die Be- 
dingungen des Angebots festzusetzen. 

Von dirsen Ermächtigungen mache ich 
in Betreff der nachfolgend bezeichneten 
Schuldverschreibungen der Braunschwei- 
gischen Eisenbahn, nämlich: 

der vierprozentigen Prioritätsobliga- 

tionen de 1881 (Privileegium vom 

16. März 1881) 
dahin Gebrauch, dass ich den Inhabern 
den Umtauschihrer Schuldverschreibungen 
gegen Schuldverschreibungen der 3%4- 
prozentigen konsolidirten Staatsanleihe 
jetzt unter folgenden Bedin- 
gungen anbiete: 

a) Für die umzutauschenden Schuldver- 
schreibungen wird derselbe Nenn- 
betrag in Schuldverschreibungen der 
3% prozentigen konsolidirten Staats- 
anleihe gewährt. 

b) Den Inhabern werden die umzu- 
tauschenden Schuldverschreibungen 


mit den bisherigen Zinsansprüchen, 


noch bis zum zweitnächsten Zinsen- 
fälligkeitstermine belassen, also bis 
zum 2. Januar 1887. 

Diejenigen Inhaber, welche dieses An- 
gebot annehmen wollen, haben ihre dies- 
bezügliche Erklärung bis einschliesslich 
den 31. Mai d. Js. schriftlich oder münd- 
lich bei der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse oder bei der Königlichen Eisenbahn- 
Betriebskasse zu Magdeburg, oder ferner 
bei der Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
kasse (Berlin-Magdeburg) zu Berlin — Pots- 
damer Bahnhof — oder bei der König- 
lichen Eisenbahn - Betriebskasse (Berlin- 
Lehrte) zu Berlin — Lehrter Bahnhof — 
oder bei den Königlichen Eisenbahn- 
Betriebskassen zu Halberstadt oder Braun- 
schweig unter vorläufiger Einreichung der 
Obligationen abzugeben. 

Berlin, den 1. Mai 1886. 

Der Finanzminister. 
von Scholz. 


Vorstehende Bekanntmachung des Herrn 
Finanzministers wird hierdurch mit dem 
Bemerken veröffentlicht, dass den Er- 
klärungen über die Annahme des An- 
gebots ausser den Schuldverschreibungen 
(Obligationen) selbst ein Verzeichniss, 
welches Nummer und Nennwerth der 
letzteren enthält, für jede Gattung von 
Obligationen besonders, in doppelter Aus- 
fertigung beizufügen ist. Das eine Exem- 
plar wird, mit einer Empfangsbescheini- 
gung versehen, dem Einsender sofort wie- 
der ausgehändigt und ist von demselben 
bei einstweiliger Wiederausantwortung der 
von der Annahmestelle mit einem Vermerk 
zu versehenden Obligationen zurückzu- 
geben. 

Wegen Einreichung der Obligationen 
zum Umtausch gegen 3 % prozentige Staats- 
Schuldverschreibungen wird 
Erforderliche veranlasst werden. 

Magdeburg, den 4. Mai 1886. (946) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Durch $ 5 Absatz 2 und 3 des Gesetzes 
vom 17. Mai 1884 (Ges.-S. $. 129), $ 5 Ab- 
satz 2 des Gesetzes vom 23. Februar 1835 
(6.8. S. 11) und $ 5 Absatz 2 des fer- 
neren Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-S. S. 43) ist der Finanzminister er- 
mächtigt worden, die Priorirätsanleihen 
der verstaatlichten Eisenbahnen, soweit 
dieselben nicht inzwischen getilgt sind, 
zur Rückzahlung zu kündigen, sowie auch 
den Inhabern der Schuldverschreibungen 
dieser Anleihen die Rückzahlung der 
Schuldbeträge oder den Umtausch gegen 
Staats-Schuldverschreibungeu anzubieten 
und die Bedingungen des Angebots fest- 
zusetzen. 

Von diesen Ermächtigungen mache ich 
in Betreff der nachfolgend bezeichneten 
Schuldverschreibung:n der Altona-Kieler 
Eisenbahn, nämlich: 

1. der 4 prozentigeuPrioritätsobligationen 
III. Emission (Privilegium vom 2. April 
1872), und j 

2. der4prozentigen Prioritätsobligationen 
1V. Emission (Privilegium vom 21. April 
1876 und 26. November 1877) 

dahin Gebrauch, dass ich den Inhabern 
den Umtauschihrer Schuldverschreibungen 
gegen Schuldverschreibungen der 31/, pro- 
zentigen konsolidirten Staatsanleihe jetz t 
unter folgenden Bedingungen 
anbiete: 

a) Für die umzutauschenden Schulilver- 
schreibungen wird derselbe Nenn- 
betrag in Schuldverschreibungen der 
31/, prozentigen konsolidirten Staats- 
anleihe gewährt. 

b) Den lohabern werden die umzu- 
tauschenden Schuldverschreibungen 
mit den bisherigen Zinsansprüchen 
noch bis zum zweitnächsten Zinsen- 
Fälligkeitstermin belassen, also bis 
zum 2. Januar 1887. 

Diejenigen Intiaber, welche dieses An- 
gebot annehmen wollen, haben ihre dies- 
bezügliche Erklärung bis einschliesslich 
den 31. Mai d. Js. schriftlich oder münd- 
lich bei der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 


kasse zu Altona oder bei den Königlichen 


Eisenbahn-Betriebskassen zu Berliu (Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Altona), Hamburg, 


Kiel und Flensburg unter vorläufiger Ein- 


reichung der Obligationen abzugeben, 
Berlin, den 1. Mai 1886. 
Der Finanzminister. 
von Scholz. 


Vorstehende Bekanntmachung des Herren 


Finanzministers wird hierdurch mit dem 
Bemerken veröffentlicht, dass den Erklä- 
rungen über die Annahme des Angebots 
ausser den Schuldverschreibungen (Ob- 
ligationen) selbst ein Verzeichniss, welches 
Nummer und Nennwerth der letzteren 
enthält, für jede Gattung von Obligationen 


besonders, in doppelter Ausfertigung bei- 
zufügen ist. Das eine Exemplar wird, 


später das 


_ mit einer Empfangsbescheinigung ver- 
_ sehen, dem Einsender sofort wieder aus- 
 gehändigt, und ist von demselben bei 
_ einstweiliger Wiederausantwortung der 
- von der Annahmestelle mit einem Ver- 
_ merk zu versehenden Obligation zurück- 
_ zugeben. 
Formulare zu den erwähnten Verzeich- 
nissen können von der Königlichen Eisen- 
© hahn-Hauptkasse zu Altona, sowie von 
 den-Königlichen Eisenbahn-Betriebskassen 
_ zu Berlin (Direktionsbezirk Altona), Ham- 
_ burg, Kiel und Flensburg unentgeltlich 
bezogen werden. 
Wegen Einreichung der Obligationen zum 
Umtausch gegen 334 prozentige Staats- 
Schuldverschreibungen wird später das 
Erforderliche veranlasst werden. 

Altona, den 4 Mai 1886. (947) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Durch $5 Absatz 2 und 3 des Gesetzes 
"vom 17. Mai 1x84 (Ges.-S. S. 129), $ 5 
Absatz 2 des Gesetzes vom 23. Februar 
1885 (Ges.-S. S. 11) und $ 5 Absatz 2 des 
_ ferneren Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-S. S. 43) ist der Finanzminister er- 
_ mächtigt worden, die Prioritätsanleihen 


‚dieselben nicht inzwischen getilgt sind, 


‚bungen dieser Anleiben die Rückzahlung 
der Schuldbeträge oder den Umtausch 
gegen Staats-Schuldverschreibungen an- 
‚zubieten und die Bedingungen des Ange- 
bots festzusetzen. 

Von diesen Ermächtigungen mache ich 
in Betreff der nachfolgend bezeichneten 
Schuldverschreibungen der Berlin - Ham- 
burger Eisenbahn, nämlich: 

1. der vierprozentigen Hamburg - B rge- 
dorfer Eisenbahn - Prioritätsanleihe 
und 

- 2. der vierprozentigen Berlin-Hamburger 
Eisenbahn - Prioritätsobligationen II 
Emission (Privilegien vom 11. August 
1848 und 17. März 1862) 

‚dahin Gebrauch, dass ich den lahabern 
den Umtausch ibrer Schuldverschrei- 
bungen gegen Schuldverschreibungen der 
3% prozentigen konsolidirten Staatsauleihe 
jetzt unter folgenden Bedin- 
gungen anbiete: 

a) Für die umzutauschenden Schuld- 
verschreibungen wird derselbe Nenn- 
betrag in Schuldverschreibungen der 
3%, prozentigen konsolidirten Staatsan- 
leine gewährt. 

Den Inhabern werden die umzu- 
tauschenden Schuldv:rschreibungen 
mit den bisherigen Zinsansprüchen 
noch bis zum zweitnächsten Zinsen- 
fälligkeitstermine belassen, also rück- 
sichtlich der Anleihe unter 1 bis zum 
1. September 1887 und rücksichtlich 
der Anleihe unter 2 bis zum 2. Januar 
1887. 
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SA Exemplare 
im Betrieb. 


U. Privat-Anzeigen. 
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Bequemste und billigste Betriebskraft. 
Jn liegender und stehender Anordnung. 


GassmoforenkabrikDeu 
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Diejenigen Inhaber, welche dieses An- 
gebot annehmen wollen, haben ihre dies- 
bezügliche Erklärung bis einschliesslich 
den 31. Mai d. Js. schriftlich oder münd- 
lich bei der Könirlichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse zu Altona oder bei den Königlichen 
Eisenbahp-Betriebskassen zu Berlin (Direk- 
tionsbezirk Altona), Hamburg, Kiel und 
Flensburg unter vorläufiger Einreichung 
der Obligationen abzugeben. 

Berlin, den 1. Mai 18886. 

Der Finanzminister. 
von Scholz. 


Vorstehende Bekanutmachung des Herrn 
Finanzministers wird hierdurch mit dem 
Bemerken veröffentlicht, dass den Er- 
klärungen über die Annahme des Ange- 
bots ausser den Schuldverschreibungen 
(Obligationen) selbst ein Verzeichniss, 
welches Nummer und Nennwerth der 
letzteren enthält, für jede Gattung von 
Obligationen besonders, in doppelter Aus- 
fertigung beizufügen ist. Das eine Exem- 
plar wird, mit einer Empfangsbescheini- 
gung versehen, dem Einsender sofort 
wieder ausgehändigt uud ist von dem- 
selben bei einstweiliger Wiederausant- 
wortung der von der Annahmestelle mit 
einem Vermerk zu versehenden Obliga- 
tionen zurückzugeben. 

Formulare zu den erwähnten Verzeich- 
nissen können von der Königlichen Eisen- 
bahn-Hauptkasse zu Altona, sowie von 
den Königlichen Eisenbahn-Betriebskassen 
zu Berlin (Direktionsbezirk Altona), Ham- 
burg, Kiel und Flensburg unentgeltlich 
bezogen werien. 

Wegen Einreichung der Obligationen 
zum Umtausch gegen 31, prozentige 
Staats-Schuldverschreibungen wird später 
das Erforderliche veranlasst werden. 

Altona, den 4. Mai 1886. (948) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Generalversammlungen. 


Ungarische Westbahn. Einladung. 
Die XII. ordentliche Generalversammlung 
der Aktionäre der Ungarischen Westbahn 
findet in Gemässheit des $ 36 der Gesell- 
schaftsstatuten in Budapest am 30. Mai 
18356 Vormittags 10 Uhr im gesell- 
schaftlichen Admipistrationsgebäude V.Be- 
zirk, Mondgasse No. 8 statt. 

Tagesordnung: 

1. Bericht des Direktoriums ($ 38 der 
Gesellschaftsstatuten), { 

2. Bericht des Aufsichtsrathes und Vor- 
lage der Bilanz für das Betriebsjahr 
1885 ($$ 38 und 70 der Gesellschafts- 
statuten), 

3. Neuwahl des Direktoriums im Sinne 
des $ 54 und 55 der Gesellschafts- 
statuten. 

Die stimmberechtigten Herren Aktio- 

näre, die an dieser Generalversammlung 


Ch 


durchPatente S 
geschützt. 


Theil zu nehmen wünschen, wollen ihre 
Aktien im Sinne des $ 44 der Statuten 
spätestens bis 22. Mai 1886 

in Budapest: bei der Kassa der Gesell- 
schaft oder 

„ Buuapest: bei der Ung. allg. Kredit- 
bank, 

„ Wien: bei der K. K. priv. Oesterr. 
Kreditanstalt für Handel und Ge- 
werbe, 

„ Graz: bei der Steirischen Escompte- 


ank, 
„ Fraokfurt a/M.: bei den Herren M. A. 
v. Rothschild & Söhne, 
„ Frankfurt a/M.: bei der Filiale der 
Bank für Hındel und Industrie, 

„» Berlin: beı S. Bleichröder, 

„ Hamburg: bei L. Behrens & Söhne 
deponiren, wogegen Legitimationskarten 
zum Eıntritte in die Generalversammlung 
erfolgt werden. 

Auf diesen Karten ist die Anzahl der 
vertretenen Aktien und die daran ge- 
knüpfte Stimmenanzahl verzeichnet. 

BuJapest, am 30. April 1886. 

Das Direktorium. 
Auszug ausden Gesellschafts- 
statuten: 

$ 41. Geschäftsberichte, Schlussrech- 
nungen, Bilanz, Bericht des Aufsichts- 
rathes, sowie der lahalt der zur Verhand- 
lung kommenden Anträge sind in Druck 
zu legen und können von jedem sich als 
solchen legitimirenden Aktionär 8 Tage 
vor der Generalversammlung im Büreau der 
Gesellschaft entgegengenommen werden. 

8 43. Je zehn (10) Aktien berechtigen 
zu einer Stimme. — Kein Aktionär kann 
ındessen mehr als zweihundert (200) Stim- 
men weder im eigenen noch im fremden 
Namen repräsentiren. 

$ 44. Zur Tbeilnahme an der General- 
versammlung sind nur jene Aktionäre be- 
rechtigt, welche ihre Aktien sammt den 
nicht fälligen Koupons und dem Talon 
wenigstens 8 Tage vor dem Zusammen- 
tritte der Generalversammlung b:ı der 
Kassa der Gesellschaft oder an den vom 
Direktorium bezeichneten Orten deponirt 
haben. 

$ 45. Das Stimmrecht in der General- 
versammlung kann vom Aktionär persön- 
lich oder durch Bevollmächtigung eines 
stimmberechtigten Aktionärs ausgeübt 
werden. — Derlei Vollmachten sind späte- 
stens eine Stunde vor dem Zusammen- 
tritte der Generalversammlung im Büreau 
der Gesellschait vorzuweisen. 

$ 51. Zum Zwecke der Beschlussfähig- 
keit ieser G-neralversammlung ist es im 
Sinne des ersten Alinea «des $ 51 noth- 
wendig, dass ausser den Mitgliedern des 
Direktoriums — wenigstens zwanzig Aktio- 
näre, welche durch ihren eigenen oder 
den vonihnen vertretenea fremden Aktien- 
besitz mindestens den zwanzıgst=n Theil 
des emittirten Aktienkapitals repräsen- 
üuren — anwesend sind. 

(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


(919) 


8. Submissionen. 


Gesellschaft für den Betrieb Nieder- 
ländischer Staatsbahnen. Es soll die Lie- 
ferung von 

1 250 000 kg flusseisernen Querschwellen, 

50400 „ Schraubenbolzen mit Mut- 


tern, 
28800 „ Klemmplättchen, 
9400 „ Federringe 
verdungen werden. 
SubmissionsterminDienstag, 
11. Mai 1886, Nachmittags 2 Uhr, 
in unserem Öentralbüreau in Ut- 
recht, bis zu welchem Tage Offerten 
mit der Aufschrift „Offerten auf die Lie- 
ferung von Stahlschienen u. s. w.“ einzu- 
reichen sind. 
Die Bedingungen werden auf Franko- 
Anfrage abgegeben. (950D&Co) 
Die Generaldirektion. 
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9, Verkauf von Altmaterialien. I 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin. Zur &] == 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — Filisten: 
. h 5 4 Es alen: 
öffentlichen Versteigerung der in der Berlin Lorder 
Hauptwerkstatt Grunewald angesammel- goldene und & E B R K N) R T I N Gr Malland 
ten Altmaterialien als: Zinkblech, Rad- silberne ® Pe Wien 
Be Baer, ann, ut ern Madallen tete‘ Hannover Baralon Par 
verbranntes und unverbranntes Gusseisen, 1 x 
Stahlgussbremsklötze, Drehspähne und constrniren und empfehlen SEEN T, 
Glasbrocken ist Termin auf Dienstag, BT Aquapulte und Pulsometer. 


den 18. Mai d. Js., Vormittags : Vortueile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 

10 Uhr in der unterzeichneten Haupt- nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 

werkstatt anberaumt. oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 
Die Verkaufsbedingungen nebst Massen- Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Klee liegen daselbst zur nn 

es, kö dort & - - - 

richtung von 50 /% unfrankirt. bezoge Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 


richtung von 50 4, unfrankirt bezogen 
werden, ebenso kann die Besichtigung der 


zu verkaufenden Materialien vor der Ver- Anordnung einer \ x ; s x 

steigerung an den Werktagen in den Stun- Wasserstation % 16. 000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 

den von 8—12 Uhr Vormittags und 3—6 a EEE 

Uhr Nachmittags stattfinden. Körting’s er \ Automat. Vacuum-Bremsen. 
Grunewald bei Charlottenburg, den Agquapult. SR 


5. Mai 1886. (951J) 
Königliche Hauptwerkstatt. 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
BEE 


CARL SCHENCK, Darmstadt, 


Eisengiesserei und Waagenfabrik. 


.Schuckert, Nürnberg 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. 
 — \ Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 


in jeder Art und in jedem Umfang. 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
dieselbe Maschine. 


'Taus. Hund. Zehn. Kilo 


o|g 5 3 | Waggon-Nr. Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
| | | Ieralıoı Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
| Ö Empfänger _..___- Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
ae 2 | ß IE Elektrische Kraftübertragung. 
| | | |Datum._._..... 2 Elektrische Eisenbahnen. 
| | ! | Netto | Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
: 3 Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
Waggonwaagen mit Laufgewichtscon- Ueber ii Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 
struction und eisernem Bett- oder Stein- als 4 ou Bogenlampen System Piette-Krizik und 


ca. 400. Glühlampen bereits in Betrieb. ä 
Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 


Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebe- 
kustenberechnungen auf Wunsch gratis, 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


fundament, auf Wunsch mit Schenck’s 
patentirtem Registrirapparat zum Auf- 
drucken des Gewichtes auf Billete. 


Sicherheitsvorrichtung für Waggon- 
waagen gegen das Befahren derselben 
im unentlasteien Zustande. 


Güterhallenwaagen. — Gepäckwaagen. 


Prospecte gratis und franco. 


© Wetterfeste, waschbare Anstrichfarben. + 
FELTEN & GUILLEAUME Patente in Europa  Prämiirt 


‚Facadenanstrich 
> Probefifte unter N 
Probe RER ERlSBSuuE 


Schöner dauerhafterS 
&often per o-M. 8-10 2f.< 

Prospekte, Anmweifung und Ar Nttefte franco und gratis. 
Drahtfabrik; &\4 kabel- Gg. Jos. Altheimer, Fabrik, München & Linz a. Donau. 


Fabrik. SUVIIVITYVTSISUHSSCYHSSTCUUTWUTUTTEEVUVWUWTCUUDU 


Eisen-, Stahl- 5 Verzinkerei, 


q 

i 

Mülheim a. Rhein bei Cöln. F 
2, Kupfer- s Telegraphen- i 
FIG, ! 


ngetragene 


oyırwzyn 


Draktseilerei,5 \ETY. 
Zaundraht (Fensing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 


“erzinkter Telegraphendraht, 


Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrierön. pe; = = 
Patent Güterwagen jeder Construction, 


tahl-Stachelzaundraht. | |Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen  efe, 


verkauft und vermiethet zu äusserst günstigen Conditionen die 
Cie. Auxiliaire belge de chemins de fer (societe anonyme) | 
24 rue des XII. apötres in Brüssel. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von A.3Möller inä&okels bei, betr. „Verschliessbare Eisenbahnwagen-Vorleger*. 
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} ? Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltiıngen. - 
Verar“wortlicher Redacteur: Dr. jur, Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstr. 2.) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr. %&. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8 


von 


A. Möller in Gokels, 


% Stationsvorficher der Wekholkeinifchen Gifenbahn. 


Neichs-Batent Nr. 31956. 


Ei 


Den verehrlichen Gifenbahn-Divektionen erlaubt fich der Unterzeichnete, diefen 
VBorleger ganz ergebenft zu empfehlen. 

Der vorliegende verichließbare Vorleger vor Gifenbahnwagen hat folgenden Zived: 
Eine böswillige Freuelhafte Entfernung der lofe nor den Wannons liegenden 
Borleger, wodurch Waggons Fortgefhaben oder vom Winde in Bewegung 
gelcht werden und modurd große Calamitäten entftchen können, zu verhindern. 

Der in der Mitte des Vorlegers fich befindende Hebelarm B ftenmt die beiden 
Stangen CO an jeder Seite des Geleifes feft unter dem Schienenfopfe an den Hals 
der Eijenbahnfchtene. Vor dem Hebelarm wird durch die beiden Bügel ein Bolzen ge 
ftectt, welcher am Ende dDurchlocht ift, um ein Vorhängefchloß aufzunehmen. 

Etwaigen geneigten Beitellungen entgegenfehend, zeichnet 


ganz ergebenit 


A. Möller, 


Stationg-Vorfteher. 


 Drud von G. T. Garjtens in Hanerau. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


E Abonnements - Bedingungen: 


1) Be Bung derch die 
Ossterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
- handlung vierteljährlih. . . .„ , rn 4 


Expedition (Bahnnofstrasse 3SW,) für das Deutsch- 
© re JO 20 Mk. 


für sämmtliche übrigen Staaten jährlie . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 


2 


1886, 


Privat-Inserate 
d 


un 
Beilagen zur Zeitung 


sind direct 
an die Buch- und Steindruckerel von H. S. HERMAM® 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 P&, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
ixemplaren für 12 Mark beigelegt. 


vi tliche offizielle Inserate sind an die Expedition Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den duroh dir 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte ?ost (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
jen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
a r. jur. W. Koch, Commisslonär für den Buchhandel 
erlin W. Magdeburger - Strasse 22. Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $,,Ritterstr. 86, 


« 
“ 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 12. Mai 1886. 


Dieser Nummer liegt No. 9 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Inhalt: Denkschriften, betreffend die Erweiterung des Preuss, Staats-Eisenbahnnetzes. (Fortsetzung aus No. 33.) — Die Deutsche 
Eisenbahnstatistik. (Schluss) — Aus dem Deutschen Reich: Kündigung von Prioritätsanleihen verstaatlichter Eisenbahnen. Bau- und 
etriebsleitung der durch Gesetz vom 19. April er. zur Ausführung genehmigten Eisenbahnen. Erwerb unbeweglicher Sachen für den Staat. 
itzung der Eisenbahn-Tarifkommission und des Ausschusses der Verkehrsinteressenten. Verhandlungen des Landes - Eisenbahnraths im 
bgeordnetenhause. Die Berliner Central-Markthalle und die Stadtbahn. Preussische Staatsbahnen: Schlafplatzbillete und deren tele- 
aphische Vorausbestellung. Halberstadt- Blankenburger Eisenbahn. Direktionsbezirk Magdeburg: Eröffnung des Haltepunkts Voigtstedt. 
archim - Ludwigsluster Eisenbahn Weimar -Geraer Eisenbahn. Werrabahn. Eröffnung der Berliner Dampfstrassenbahn. — Notizen über 
ereins - Angelegenheiten: Verzeichniss gleichnamiger Stationen. Vereins-Wagenregulativ. Rundschreiben. — Die Bosnische Eisenbahn 
boj-Siminhan. — Französische Korrespondenz: Beschränkung des Zutritts zu den Perrons tür das Publikum. — Einführung kontinuir- 
cher Bremsen Lehrlingswerkstätte der Nordbahn in Hellemmes-Lille. Produktion, Import und Export von Eisenbahnmaterial im Jahre 1885. 
— Die geschäftlichen Grundsätze des Betriebes Amerikanischer Maschinenfabriken, insbesondere derjenigen für Herstellung von Eisenbahn- 


üterverkehr. 3. Personen- und Gepäckverkehr. 
» Privatanzeigen. 


betreffend die Erweiterung des Preuss, 
Staats-Eisenbahnnetzes. 


(Fortsetzung aus No. 33.) 
6. Wriezen-Jädickendorf, 

Nach dem Erwerbe des Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
senbahnunternehmens kann der Staat auch den langjährigen 
ünschen der Bewohner des fruchtbaren Niederoderbruches 
egen Erschliessung desselben durch Herstellung einer Schienen- 
bindung näher treten und zu diesem Zweck die von den 
'rovinzialbehörden warm befürwortete Anlage einer Meliorations- 
ahn von Wriezen nach Jädickendorf bauen. 

Die Bahn zweigt bei der Station Wriezen aus der Bahn- 
nie Frankfurt a. O.-Angermünde ab, führt quer durch das 
deroderbruch und mündet nach Ueberschreitung der Oder 
veit Alt-Rüdnitz bei Jädickendorf in die Strecke Cüstrin- 
ttin der ehemaligen Breslau-Schweidnitz- Freiburger Eisen- 


Denkschriften, 


ein. 

_ Die Ueberbrückung der Oder ist nach dem Ergebniss ein- 
gehender Ermittelungen in Uebereinstimmung mit den Anträgen 
Provinzialbehörden bei Alt-Rüdnitz in Aussicht genommen, 
l dieser Punkt zugleich als der geeignetste für die im Auge 
 behaltende Herstellung einer festen Brücke für den Land- 
kehr im Anschluss an die Eisenbahnbrücke erkannt worden ist. 
_ Von der im ganzen ungefähr 36 km langen Bahn entfallen 
@) auf den Kreis Oberbarnim (1214 qkm, 78000 Einwohner) 
_ etwa 4,8 km, 

D) auf den Kreis Königsberg i. N. 
_ etwa 31,2 km. 

_ Das Verkehrsgebiet der Bahn umfasst einschliesslich der 
tädte Wriezen mit 7 200 Einwohnern und Königsberg mit 6 600 
&inwohnern 400 qkm mit 40.000 Einwohnern. 
 Haupterwerbszweig der Bevölkerung der von der Bahn 
urchschnittenen Gegend bildet der Betrieb der Land- und 
‘orstwirthschaft, sowie der Handel mit den Erzeugnissen der- 
n. Die gute Bodenbeschaffenheit gestattet den Anbau aller 
eidearten, welche nebst Kartoffeln, Zuckerrüben und Heu in 
en Mengen gewonnen und ausgeführt werden. In der 


(1534 qkm, 98 000 Einwohner) 


Betriebsmaterial. — Miszellen: Technische Einheit im KEisenbahnwesen. — I. Offizielle Anzeigen: 
4. Eisenbahn - Effektenverkehr. 5. Submisssionen. 6. Verkauf von Altmaterialien. — 


1. Güterverkehr. 2. Personen- und 


Gegend von Alt-Rüdnitz befinden sich Tabakpflanzungen, welche 
eine jährliche Durchschnittsernte von etwa 400000 kg liefern. 

Bedeutend ist auch die Viehzucht, insbesondere der Handel 
mit Mastvieh. Milch und Butter werden bei dem gegenwärtigen 
Mangel einer direkten Eisenbahnverbindung mit den grossen 
Verbrauchsplätzen meistin der Landwirthschaft selbst verbraucht, 
auch ist unter den ungünstigen Verkehisverhältnissen eine 
lohnende Verwerthung des reichen Fischbestandes der Gegend 
bisher nicht möglich gewesen. 

ladustrielle Betriebe kommen fast nur im Zusammenhange 
mit der Land- und Forstwirthschaft vor. Zahlreiche Spiritus- 
brennereien, Wind-, Wasser- und Schneidemühlen verarbeiten 
nicht allein den grösseren Theil der heimischen Erzeugnisse, 
sondern beziehen noch Rohmaterialien aus entfernteren Gegenden, 
Die vorhandenen Stärkefabriken, Bierbrauereien und Ziegeleien 
arbeiten zur Zeit meistens für den örtlichen Bedarf. Einen be- 
sonderen Industriezweig bildet die bei Alt-Rüdnitz und in der 
Umgegend betriebene Fabrikation von Pflastersteinen aus den 
dort vorhandenen zahlreichen Findlingen. 

Verkehrsmittelpunkte der Gegend sind die beiden Städte 
Wriezen und Königsberg. 

Wriezen im Kreise Oberbarnim (Spritfabrik, Eisengiesserei 
(und Maschinenfabrik, Stärke- und Syrupfabrik, grosse Brauereien, 
höhere Schulen, Amtsgericht) vereinigte in früheren Zeiten 
beinahe den ganzen Verkehr des Oderbruchs, Wenngleich der- 
selbe sich nach Anlage der Eisenbahnen vielfach nach anderen 
Orten hingezogen hat, so ist doch die Stadt auch heute noch 
ein lebbafter Handelsplatz und von vielen wohlhabenden Ort- 
schaften des Oderbruchs, welche in Wriezen ihren Gerichtsstand 
haben, besucht. 

Königsberg i.N., die Hauptstadt des gleichnamigen Kreises 
(mebrere Fabriken, Brauereien etc, Landrathsamt, Gymnasium, 
ne bildet den Mittelpunkt der Neumark und 
unterbält lebhafte Verkehrsbeziehungen mit seinem Hinterlande. 

Von grösseren im Verkehrsgebiet der Bahn belegenen 
Orten sind noch die Städte Zehden (2 000 Einwohner, Amtsgericht) 
und Mohrin (1500 Einwohner) zu nennen. 

‚Von der Herstellung der projektirten Bahn, durch welche 
gleichzeitig eine werthvolle Verbindung der auf dem rechten 


RE). a 


und linken Oderufer belegenen Staatsbahnstrecken gewonnen 
wird, können die günstigsten Wirkungen für die Entwickelung 
des wirthschaftlichen und Verkehrslebens der zu erschliessenden 
Gegend erwartet werden. Der Betrieb der Land- und der Forst- 
wirthschatt wird sich erweitern, Handel, Gewerbe und Industrie 
werden sich beleben und den Bewohnern neue Quellen des Wohl- 
standes eröffnen. Insbesondere wird auch die Bahn den fiska- 
lischen Domänen Grüneberg (568 ha), KlI-Wubiser (384 ha), 
Butterfelde (397 ha), Woltersdorf (476 ha) und Jädickendorf 
(505 ha) durch bessere Verbindung mit dem linken Oderufer und 
mit Berlin den Absatz ihrer Erzeugnisse wesentlich erleichtern. 

Als hauptsächlichste Transportartikel werden der neuen 
Bahn zufliessen Getreide, Hülsenfrüchte, Kartoffeln, Mühlen- 
fabrikate, Spiritus, Wolle, Kettvieb, Heu, Stroh, Kohlen, künstliche 
Düngemittel, Risen- und Kurzwaaren. 

Die Kosten der, wie bereits erwähnt, etwa 36 km langen 
Bahn sind abzüglich der den Interessenten zur Last fallenden 
Grunderwerbskosten in Höhe von etwa 299 000 44:zu 4 000 000 4 = 
rund 111 100 44 pro Kilometer veranschlagt; von diesem Betrage 
entfallen auf die Eisenbahnbrücke bei Alt-Rüdnitz 1 215 000 4 


7. Ratibor-Landesgrenze in der Richtung auf Troppau, 
8. Deutsch= Wette-&Gross-Kunzendorf und 
9, Ottmachau-Landesgrenze in der Richtung auf Lindewiese. 

Die Herstellung vermehrter und verbesserter Schienen- 
verbindungen in den noch zu erschliessenden Verkehrsgebieten 
des Oberschlesischen Eisenbahnunternehmens ist alsbald nach 
dem im Jahre 1884 erfolgten Uebergange desselben auf dena Staat 
zum Gegenstand eingehender technischer Untersuchungen und 
näherer Ermittelungen über die wirthschaftlichen und Verkehrs- 
bedürfnisse der betreffenden Landestheile und die zweckmässigste 
Art ihrer Befriedigung gemacht worden. 

Nachdem durch die Bewilligungen der Gesetze vom 4. April 
1884 und 7. Mai 1885 zur Befriedigung als besonders dringlich 
erkannter Bedürfnisse die Anlage von Meliorationsbahnen einer- 
seits von Lissa nach Jarotschin und von Lissa nach Ostrowo, 
andererseits von Oppeln nach Namslau und von Glatz nach 
Rückers gesichert worden, ist nunmehr zur Erschliessung der 
südwestlichen Grenzdistrikte der Provinz Schlesien, speziell der 
Kreise Ratibor, Neisse und Grottkau der staatsseitige Ausbau der 
oben bezeichneten, von Strecken der Oberschlesischen Eisenbahn 
abzweigenden Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung in Aussicht 
genommen. 

Die Herstellung der projektirten Linie entspricht lang 
gehegten Wünschen der Interessenten und ist auch von den 
Provinzialbehörden als zweckmässig und zur Hebung der wirth- 
schaftlichen Zustände der durchschnittenen Kreise als vorzugs- 
weise geeignet warm befürwortet worden. Namentlich muss die 
Anlage einer direkten Schienenverbindung zwischen Ratibor und 
Troppau, der Hauptstadt Oesterreichisch-Schlesiens, im Interesse 
der Bewohner des Kreises Ratibor, welche mit den benachbarten 
Oesterreichischen Grenzländen lebhafte Verkehrsbeziehungen 
unterhalten, als ein dringendes Bedürfniss bezeichnet werden. 
Die largjährigen, von den Oesterreichischen Interessenten lebhaft 
unterstützten Bestrebungen der Betheiligten haben die Aus- 
führung des Proj«kts nicht zu sichern vermocht, da die Ober- 
schlesische Eisenbahngesellschaft hiervon eine genügende För- 
derung ihrer Interessen nicht zu erwarten glaubte und sich 
schliesslich zur Uebernahme des Baues und Betriebes nur unter 
Bedingungen verstehen wollte zu deren Erfüllung die wenig 
leistungsfähigen Kommunalverbände ausser Stande waren. 

Ueber die Projekte und deren Bedeutung für die durch- 
schnittenen Landestheile ist im einzelnen folgendes zu bemerken: 


I. Ratibor-Landesgrenze in der Richtung auf 
Troppau. 

Von der Bahnstrecke der ehemaligen Wilhelmsbahn Ratibor- 
Leobschütz unweit Ratibor abzweigend, überschreitet die neue 
Linie den Zinnafluss, tritt demnächst in die Oppaniederung und 
erreicht unter Ueberschreitung des die Landesgrenze bildenden 
Oppaflusses den Anschluss an die Oesterreichischerseits her- 
Zuee Enns Verbindung mit der noch etwa 2 km entfernten Stadt 

roppau. 

BE Die durchschnittene, ausschliesslich dem Kreise Ratibor 
(858 qkm, 127 000 Einwohner) angehörende Gegend besitzt durch- 
weg kräftigen, humusreichen Lehmboden, welcher sich zum 
Anbau, von Getreide und Bodenfrüchten aller Art eignet. Acker- 
bau und Viehzucht — diese namentlich in den wiegsenreichen 
Flussniederungen — bilden die Hauptnahrungszweige der Bevöl- 
kerung. Industrielle Betriebe, wie Brennereien, Brauereien und 
dergleichen finden sich ausser bei den vortrefflich bewirthschaf- 
teten grossen Gutskomplexen und Dominien nur in geringem 
Umfange. 

.. Die Anlage einer Schienenverbindung, welche ebenso den 
billigen Bezug von Kohlen, Kalk und Düngemitteln wie einen 
lohnenden Absatz der Bodenerzeugnisse ermöglicht, wird nicht 
nur einen intensiveren landwirthschaftlichen Betrieb, sundern 
auch eine regereindustrielle und gewerbliche Thätigkeit herbei- 
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führen und dadurch zur dauernden Besserung der Wirthschaft- 
lichen Zustände des von Ueberschwemmung und Misswachs wieder- 
holt heimgesuchten Kreises Ratibor beitragen. Zu den Vortheilen, 
welche danach die projektirte Bahn dem zunächst von derselben 
berührten Verkehrsgebiet bringen wird, treten noch dieVortheile 
hinzu, ‘welche aus der Eröffnung des neuen Schienenweges für 
die Befestigung und Erweiterung der Verkehrsbeziehungen beider 
Nachbarländer erwachsen werden. Insbesondere ist von dem in 
Aussicht genommenen direkten Anschluss der Linie an die 
Mährisch-Schlesische Centralbahn bei Troppau, welche mit dem 
diesseitigen Eisenbahnnetz zur Zeit nur bei Jägerndorf und 
Ziegenhals in Verbindung steht, eine werthvolle Erweiterung 
des Absatzgehietes für die Oderschlesische Kohle zu erwarten. 

Für die Benutzung der neuen Bahn, deren engeres Verkehrs- 
gebiet etwa 280 qkm mit über 26 000 Einwohnern umfasst, kom- 
men neben den Ortschaften Kranowitz mit 2800 Einwohnern, 
Kuchelna mit 500 Einwohnern und grossen herrschaftlichen 
Waldungen, Deutsch-Krawarn mit 2900 Einwohnern und Hoschütz 
mit 1 700 Einwohnern, namentlich die im Aufblühen begriffenen 
Städte Ratibor mit 18400 Einwohnern und Troppau mit 25 000 Ein- 
wohnern in Betracht, Die Kreisstadt Ratibor, welche sich durch 
bedeutenden Garten- und Gemüsehandel, und durch eine viel- 
seitig und. lebhaft entwickelte Gewerbe- und Handelsthätigkeit 
auszeichnet, steht mit Troppau, der Landeshauptstadt Oesterreich- 
Schlesiens, — Tuchfabriken, Webereien, grosse Vieh- und Woll- 
märkte — schon jetzt in regem Wechs»elverkehr, welcher sich 
nach Herstellung einer direkten Bahnverbindung voraussichtlich 
noch bedeutend steigern wird. | 

Als Transportgegenstände der neuen Bahn sind an erste 
Stelle Kohlen, Kalk, Düngemittel, Getreide, sowie Holz und Steine 
zu nennen. 

Die Kosten der ungefähr 27,8 km langen Bahn sind, ab- 
gesehen. von den seitens der Lokalinteressenten mit etw3 
179 000 44 zu übernehmenden Grunderwerbskosten, auf 1 600 000 
= rund 57600 44 pro Kilometer veranschlagt. 


Il. Deutsch-Wette-Gross-Kunzendorf. 


Die von Deutsch-Wette nach Gross-Kunzendorf in Aussicht 
genommene Stichbahn zweigt bei Deutsch-Wette von der Bahn 
linie Neisse-Ziegenhals ab, überschreitet das Bielethal und er- 
reicht bei Gross-Kunzendorf ihren vorläufigen Abschluss, | 

Das Verkehirsgebiet der Bahn umfasst auf Preussischer 
Seite etwa 130 qkm des Kreises Neisse mit rund 24000 Ein 
wohnern; hierzu tritt auf Oesterreichischer Seite ein etwa halb 
so grosses Gebiet. BE 

Der Boden der Gegend ist zum Theil recht fruchtbar, s0 
dass nicht nur alle Arten Getreide, sondern auch Oelfrüchte und 
Zuckerrüben mit Erfolg angebaut werden. Der grössere ge 
birgige Theil birgt in den beiderseitigen Grenzdistrikten reiche 
Schätze werthvoller Gesteine, wie Marmor, Kalk, Granit und 
Schiefer. 4 Bi 

Gross-Kunzendorf ist bekannt durch. seine ausgedehnten, 
bereits seit Anfang dieses Jahrhunderts in lebhaftem Betriebe 
befindlichen Marmorlager. Dieselben gehören dem ungefähr 7 kn 
langen Gebirgsstock an, welcher sich als Ausläufer der Sudete 
von Sandhübel in Oesterreich - Schlesien über Saubsdorf un 
Kaiserlich Kunzendorf bis nach Gross-Kunzendorf an der Preus 
sischen Grenze erstreckt und mit seinen vielfach über 20 ı 
mächtigen Marmorlagern bei den genannten Orten in zahlreiche 
Steinbrüchen aufgeschlossen ist. Das hier gewonnene Materia 
durch Feinheit des Korns und Quaders, wie durch hohe Politw 
fähigkeit ausgezeichnet, gestattet nicht nur eine Verwendung Zi 
einfacheren Gegenständen, wie Säulen, Treppen, Platten und 
gleichen, sondern auch zu Bildhauerzwecken, und findet thei 
Werkstücken, theils fertig bearbeitet weit verbreiteten Abs 
Bei den dem diesseitigen Staatsgebiet angehörenden Ortschafte 
Gross »- Kunzendorf, Rörkendorf und dGiersdorf befinden sie 
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26 Marmorbrüche und 11 Marmorfabriken und Werkstätten. 
schwierigen Transportverhältnisse und die ungünstige Lage a) 
seits der grossen Schienenstrassen des Landes haben die Marmo 
industrie nicht zu der Entwickelung gelangen lassen, deren 
bei dem Vorhandensein günstiger Vorbedingungen fähig 
Durch den Bau der zu dem Breslau-Mittenwalder Unterne 
, der Oberschlesischen Eisenbahngesellschaft gehörenden Streck 
Neisse-Deutsch-Wette-Ziegenhals haben die Verkehrsverhältn 
jener Gegend eine wesentliche Besserung nicht erfahren, 
für den Verkehr von und. nach Gross-Kunzendorf bildet die 
20 km entfernte Station Neisse immer noch die nächste dur 
Chaussee erreichbare Bahnstation. Bei dem weiten Landwe 
' stellen sich die Transportkosten so hoch, dass eine erfolgreiel 
Konkurrenz gegen die güneliger belegenen Fabrikstätten nic) 
möglich ist. Muss daher im Interesse der Erhaltung und En 
wickelung der Gross-Kunzendorfer Marmorindustrie die H: 
stellung einer Schienenverbindung als sehr erwünscht bezei 
' werden, so ist dieselbe nunmehr geradezu zu einer Leben: 
BENTOLEEN, wo die auf Oesterreichischem Gebiete belegenen 
| die nach de 
Ü 


 kurrirenden Industriestätten durch 
‚ mit Oesterreich-Ungarn vom 14. März 1885 bevorsteh 
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stellung einer Eisenbahn von Hannsdorf über Lindewiese einer- 
‚seits nach Ziegenhals, andererseits nach Ottmachau die Vor- 
theile des langersehnten Schienenanschlusses zu erwarten haben. 
Da der Verkehr der Marmorwerke bei Gross-Kunzendorf haupt- 
sächlich nach dem Inlande gerichtet ist, ist vor der Hand nur 
der Anschluss an das diesseitige Eisenbahnnetz in Aussicht ge- 
nommen, bei den Verhandlungen mit der Kaiserlich Königlich 
Oesterreichisch - Ungarischen Regierung über das Bahnprojekt 
Hannsdorf-Ziegenhals beziehungsweise Ottmachau aber eine Fort- 
‚setzung der Zweigbahn Deutsch-Wette-Gross-Kunzendorf zum An- 


behalten worden, dass die, Herstellung .iner derartigen Ver- 
bindung zur vollständigen Befriedigung der diesseitigen Verkehrs- 
bedürfnisse demnächst Preussischerseits als erforderlich erachtet 
‚werden sollte. 

f Ausser den bereits oben erwähnten Marmorbrüchen und 
Werkstätten befinden sich bei den bezeichneten Ortschaften noch 
mehrere Kalköfen, darunter ein grosser Ringofen, der bei vollem 
Betriebe allein jährlich über 1500 t Kohlen verbraucht und 
gegen 8000 t Kalk erzeugt. Auch die Leistungsfähigkeit dieser 
Industrie wird voraussichtlich bedeutend steigen, sobald. durch 
die Gewährung des zur Zeit fehlenden billigen Transportweges 
die Möglichkeit geboten sein wird, die gegenwärtig nicht ver- 
werthbaren grossen Mengen von Marmorabfällen, aus welchen sich 
ein zur Zuckerfabrikation, wie zu Bau- und Düngungszwecken 
vorzüglich geeigneter Kalk gewinnen lässt, vortheilhaft abzu- 
setzen, während andererseits auch dieser Industriezweig empfiad- 
‚lich geschädigt werden würde, wenn die 'benachbarten Oester- 
reichischen Kalksteingebiete bei Lindewiese, Kaltenstein und 
"Setzdorf allein der Vortheile eines Bahnanschlusses theilhaftig 
_ werden sollten. j 

Endlich befinden sich noch diesseits der Grenze im Ver- 
kehrsgebiet der neuen Bahn Granitbrüche bei Gross-Kunzendorf 
_ und Dürr-Arnsdorf, welche ein tiefblaues, geschätztes und ge- 
suchtes Material liefern. 

An sonstigen industriellen Anlagen sind namentlich grössere 
Brauereien und Brennereien, sowie bedeutende Mahl- und Holz- 
'schneidemühlen , auch Torf- und Braunkohlengräbereien vor- 
"handen, und von den Ortschaften Borkendorf und Giersdorf aus 
wird ein nicht unbedeutender Handel mit Getreide und chemischen 
- Düngemitteln betrieben. 

Die der neuen Bahn zufallenden Transportgegenstände 
werden hauptsächlich in Massengütern, wie Marmor, Granit, Kalk, 
Kohlen, Getreide etc. bestehen. 

Die Herstellung der 13,1 km langen Bahn erfordert bei den 
‚nicht unerheblichen Terrainschwierigkeiten einen Kostenaufwand 
von 1 023 000 44 oder pro Kilometer rund 78100 44, worin jedoch 
die den Interessenten zur Last fallenden, ungefähr 113000 4 
‚betragenden Grunderwerbskosten nicht mitenthalten sind. 


} 
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-1I. Ottmachau - Landesgrenze in der Richtung 
ER aufLindewiese. 

5 Die vorstehend bezeichnete, ursprünglich nur als Stichbahn 
- bearbeitete Linie soll nach den inzwischen , erfolgten Verein- 
- barungen mit der Kaiserlich Königlich Oesterreichisch-Ungarischen 
"Regierung in dem bereits mehrfach erwähnten Staatsvertrage 
vom 14. März 1885 auf Oesterreichischem Gebiete fortgesetzt 
_ werden und bei der Station Lindewiese der von Hannsdorf nach 
- Ziegenhals projektirten Eisenbahn den erwünschten Anschluss 
an das Oesterreichische Eisenbahnnetz erhalten. Konnten schon 
vor der Ausführung des Projekts in seiner ursprünglichen Be- 
-schränkung auf den Theil bis zur Landesgrenze wesentliche Er- 
leichterungen für den regen Wechselverkehr der beiden Nachbar- 
‚länder erwartet werden — Barzdorf hat im Jahre 1884 allein an 
Kohlen 9130 t über die Oberschlesische Bahn bezogen —, so 
treten durch die nunmehr gesicherte Fortsetzung und Verbindung 
der Bahn mit der Linie Hannsdorf-Ziegenhals noch die bedeuten- 
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Dasselbe umfasst namentlich bei Setzdorf, Friedeberg, Schwarz- 
wasser u. a. O..reiche Lager von Marmor, Kalkstein, Granit und 
Quarz, auch Eisenstein, welche schon unter den jetzigen schwierigen 
Transportverbältnissen recht erhebliche Gütermengen — im Jahre 
1883 gegen 22000 t — der Oberschlesischen Eisenbahn zuführen. 
Ausserdem finden sich daselbst zahlreiche gewerbliche An- 
agen, Mühlen, Brauereien, Brennereien, Kalköfen u. dergl, und 
wird infolge einer hochentwickelten Forstkultur — bei Jauernig 
— ein lebhafter Lobe- und Holzhandel betrieben. 

P; Dass mit der Erschliessung dieses Gebietes auch die Ver- 
kehrsbeziehungen des diesseitigen Grenzbezirks einen erfreulichen 
Aufschwung nehmen und insbesondere der Schlesischen Kohle 
neue Absatzgebiete sich eröffnen werden, kann kaum einem 
Zweifel unterliegen. 

Die 13,8 km lange Linie zweigt bei Ottmachau (3800 Ein- 
ohner) von der Bahn Kamenz - Neisse ab, überschreitet dem- 
ächst die Neisse und erreicht bei den Grenzorten Heinersdorf- 
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Barzdorf (zusammen 4000 Einwohner) den Anschluss an die 
O»sterreichischerseitg auszuführende Verbindung mit Lindewiese. 
Die Aufangsstreck» — 3,0 km — bis zur Neissebrücke liegt im 
Kreise Grottkau (519 qkm, 45000 Einwohner), während der Rest 
mit 10,8 km dem Kreise Neisse (711 qkm, 99000 Einwohner) an- 
ehört. 

3 Das gesammte Verkehrsgebiet der Bahn ist auf einen 
Flächenraum von etwa 300 qkm mit 50000 Einwohnern zu 
schätzen, wovon rund 70 qkm mit 14000 Einwohnern auf Preus- 
sisches Gebiet entfallen. 

Die Baukosten betragen ausschliesslich der von den Interes- 
senten zu übernehmenden, auf 143 000 44 veranschlagten Grund- 
erwerbskosten 1080 000 4 = rund 78 300 #4 pro Kilometer. 

(Fortsetzung folgt.) 


Die Deutsche Eisenbahnstatistik, 


(Schluss aus No. 35.) 


C. Betriebsmittel und deren Leistungen. 
I.Der Bestand der Betriebsmittel gelangt in der Reduktion 
auf je 10 km Betriebslänge zur Darstellung und zwar für 


1. Lokomotiven, 

Der Bestand derselben hat sich im Laufe der fünf Jahre 
von 3,19 Stück für 10 km auf 3,29 erhöht und zeigt im Durch- 
schnitt 3,23, wobei die Schmalspurbahnen, welche einen 
Durchschnitt von 2,00 aufweisen, ausser Berechnung geblieben 
sind. Bei den einzelnen Bahnen schwankt das erwähnte Ver- 
hältniss zwischen 13,25 (Nürnberg-Fürth) und 0,65 (Altdamm- 
Colberg). Indess ist für die Ausstattung der einzelnen Linien 
mit Lokomotiven deren Stückzahl nicht allein massgebend, es 
kommt vielmehr daneben wesentlich die Konstruktion und die 
Leistungsfähigkeit der einzelnen Maschinen in Bätracht,*) auf 
welche namentlich die Anzahl der Trieb- und Laufachsen einen 
mehr oder weniger zutreffenden Rückschluss gestattet. Die 
Leistungsfähigkeit insbesondere kann vorzugsweise aus der Anzahl 
der Triebachsen entnommen werden, von welchen durchschnitt- 
lich 2,33 auf eine Lokomotive kommen. 


2.Wagen. 

Hier ist der Bestand nicht nach der Stückzahl der Wagen, 
sondern lediglich nach der Anzahl der Achsen ausgedrückt, 
indem diese einen im allgemeinen zutreffenden einheitlichen 
Massstab für die Grösse und Tragfähigkeit der — vielfach ver- 
schieden konstruirten — Wagen der einzelnen Gattungen abgibt. 
Die Zahl der Achsen ist getrennt dargestellt für die Haupt- 
Wagengattungen. 

a) Personenwagen -Achsen. Dieser Bestand be- 
trägt im Durchschni tt während der 5 jährigen Periode, abgesehen 
von den Schmalspurbahnen, 13,65 Achsen auf je 10 km Betriebs- 
ange Weit überschritten wird dieser Durchschnitt nament- 
ich von 


Nürnberg-Fürth mit 142,38 Achsen auf je 10 km oder 14,24 auf 1km 
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Andere Bahnen, namentlich solche untergeordneter Bedeutung, 
bleiben weit hinter dem Durchschnitt zurück: die geringste Zahl 
zeigt Starzard-Cüstrin (2,03). 

Eine Vergleichung des Gesammtdurchschnittes des Bestandes 
an Personenwagenachsen mit der nachgewiesenen jährlichen 
Personenfrequenz zeigt, dass auf je 200 000 1 km weit beförderte 
Personen durchschnittlich ein Bestand von 1,365 Personenwagen- 
Achsen pro Kilometer entfällt. Dieses Verhältniss gibt einen 
Massstab dafür. ab, inwieweit bei jeder einzelnen Bahn die Aus- 
rüstung mit Personenwagen gegenüber der Personenfrequenz 
dieser Bahn eine im Vergleich mit der Gesammtheit der Bahnen 
mehr oder minder reichliche ist. Unter Zugrundelegung des ge- 
dachten Massstabes müssten die vorstehend erwähnten Bahnen 
in Rücksicht auf ihre Frequenz wie folgt mit Personenwagen- 
Achsen augestattet sein: 


Nürnberg-Fürth (1 200 000 Persouen pro 1 km) mit 8,19 Personen- 
wagen-Achsen pro 1 km, 

Main-Neckaıbahn (680 000 Personen pro1km) mit 4,64 Personen- 
wagen-Achsen pro 1 km, 

Cronberger Eisenbahn (227000 Personen pro 1 km) mit 1,55 
Personenwagen-Achsen pro 1 km, 

Sächsische Staatsbahnen (262 000 Personen pro 1 km) mit 1,79 
Personenwagen-Achsen pro 1 km, 


*) Es wird hierbei beispielsweise auf den grossen Unter- 
schied zwischen Tenderlokomotiven und Maschinen mit besonderem 
Tender, ferner zwischen den leichtgebauten Lokomotiven für 
Ompibuszüge und den schweren Güterzugsmaschinen für Ge- 


‚birgsstrecken hingewiesen. 
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was nach den oben angeführten Daten nur für die Main-Neckar- 
bahn ziemlich genau zutrifft, während die übrigen genannten 
Bahnen eine gegenüber dem allgemeinen Durchschnitt reichlichere 
Ausstattung zeigen. i 

In ähnlicher Weise könnte die Personenfrequenz und die 
Ausstattung mit Personenwagen in Verbindung gebracht werden 
mit den statistischen Daten betr. Ausnutzung der Sitzplätze etc., 
was hier zu weit führen würde, 


b) Gepäckwagen-Achsen. Der Gesammtdurchschnitt 
beträgt hier 3,33 Achsen auf je 10 km, die bei den einzelnen 
Bahnen erscheinenden Abweichungen bewegen sich zwischen 5,75 
und 0,45 Achsen, 


- ec) Güterwagen-Achsen. Der gesammte Bestand be- 
trägt hier durchschnittlich 132,45 Achsen auf je 10 km. Die 
Schwankungen bei den einzelnen Bahnen sind bei dieser Wagen- 
gattung besonders stark. Von grösseren Bahnen zeigen eine Aus- 
stattung über dem Durchschnitt u. a. die Sächsischen Staats- 
bahnen mit 194,37, die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen 
mit 167,56, die Preussischen Staatseisenbahnen mit 162,14. Da- 
gegen bleiben von bedeutenderen Bahnen unter diesem Durch- 
schnitt: die Pfälzische Eisenbahn mit 127,88, die Main-Neckar- 
Eisenbahn mit 113,23, die Ostpreussische Südbahn mit 111,33, 
Baden mit 97,22, die Hessische Ludwigsbahn mit 895,74, Bayern 
mit 74,98, Württemberg mit 68,78, die Marienburg-Mlawkaer Eisen- 
bahn mit 61,11, Oldenburg mit 52,69, die Oberhessischen Eisen- 
bahnen mit 39,00. 


Il. Unter den Leistungen der Betriebsmittel erscheinen 
zunächst diejenigen 

1. der Lokomotiven, als Lokomotivkilometer und als 
Tonnenkilometer, beide reduzirt auf je 1 km Betriebslänge. 


a) Lokomotivkilometer, d. h. das Produkt der Mul- 
tiplikation der bewegten Lokomotiven mit den von ihnen zurück- 
gelegten Wegelängen. In seiner Reduktion auf i km bedeutet 
dieser Begriff somit die durchschnittliche Anzahl von Lokomotiven, 
deren jede jedes Kilometer der betreffenden Bahn während des 
dargestellten Zeitraumes einmal durchfahren hat. 


Die Lokomotivkilometer heissen Nutzkilometer, wenn die 
Maschine zur Beförderung eines Zuges diente, Leerfahrtkilometer, 
wenn sie den Weg allein zurückgelegt hat, und Rangirkilometer, 
wenn sie zum Rangiren eines Zuges verwendet wurde. Diese 
Unterabtheilungen kommen indess in der gegenwärtigen Dar- 
stellung nicht getrennt zum Ausdruck. 


Die Gesammtzahl der Lokomotivkilometer ist in der frag- 
lichen Periode von r, 8800 auf r. 10300 gestiegen und beträgt 
durchschnittlich r. 9600. Die höchste derartige Leistung im 
Jahresdurchschnitt weist die Main-Neckarbahn auf (r. 17400), die 
niedrigste Wismar-Rostock (r. 2300). 


b) Tonnenkilometer. Unter obigem Ausdruck wird 
im allgemeinen das Produkt der beförderten Tonnen und der 
von ihnen zurückgelegten Wege verstanden. In seiner Anwendung 
auf die Leistungen der Lokomotiven bedeutet derselbe somit das 
Produkt aus dem Gesammtgewicht der von den Lokomotiven be- 
förderten Züge (in Tonnen) und der von ihnen zurückgelegten 
Wege (in Kilometern). Reduzirt auf 1 km stellt jener Ausdruck 
das Zugsgewicht in Tonnen dar, welches auf jedem Kilometer 
der betreffenden Bahn in dem dargestellten Zeitraum durch 
Lokomotiven befördert worden ist. Die Tonnenkilometer geben 
einen zuverlässigeren Massstab für die Intensität der Leistungen 
der Lokomotiven ab, als die unter a erwähnten Lokombotivkilo- 
meter, indem bei den ersteren auch das Moment der Stärke bezw. 
Belastung der Züge mit in Betracht gezogen ist. Die Gesammt- 
zahl der auf Kilometer reduzirten Tonnenkilometer ist in den 
fraglichen 5 Jahren von r. 1503000 t auf r. 1720000 t stetig ge- 
stiegen und betrug im Mittel r. 1624000 t. Auch hier nimmt die 
Main-Neckarbahn (r. 2775000 t) die erste Stelle ein. Obigen 
Durchschnittssatz überschreiten nur noch die Preussischen 
(r. 1987000), die Reichseisenbahnen (r. 1900000) und die Säch- 
sischen (r. 1 666 000). 

2. Leistungen der Wagen. 

a) Achskilometer. Dieselben stellen das Produkt aus 
der Multiplikation der Anzahl der Wagenachsen mit den von 
ihnen zurückgelegten Wegen dar. In der der Tabelle zu Grunde 
liegenden Reduktion auf Kilometer bedeutet der Ausdruck somit 
die Anzahl der Achsen, welche in dem betreffenden Zeltraum 
über jede 5 km der dargestellten Bahn gefahren worden ist. Es 
erscheinen zunächst 


e. Die Achskilometer der Personenwagen. 

, Der Gesammtdurchschnitt der 5 Jahre, in welchen sich ein 
stetiges Steigen bemerklich macht, betrug bier für jedes Kilo- 
meter r. 45500 Achsen. Die stärkste Ueberschreitung zeigt Nürn- 
berg-Fürth (r. 256 000), die niedrigste Zahl die Hoyaer Eisenbahn 
(r. 3900). Unter den Staatsbahnen zeigt die höchste Ziffer wieder 
die Main-Neckarbahn (r. 154000), demnächst die Sächsischen 
Staatsbahnen (r. 63000) und die Preussischen Staatsbahnen 
(r. 53 000), die niedrigste die Oberhessischen Eisenbahnen (r. 13 900), 


während sich die übrigen Staatsbahnen nicht sehr erheblich vom 
Durchschnitt entfernen. 


8. Die Achskilometer der Gepäckwagen. | 
Auf jedes Kilometer sämmtlicher Bahnen entfallen hier 
r. 14 900 Achsen. 


. Die Achskilometer der Güterwagen. 

Der Gesammednrehächnitt ergiebt r. 195000 über j edes 
Kilometer der Deutschen Bahnen beförderte Achsen. Auch hier 
ist für die Gesammtheit der Bahnen, mit Ausnahme des letzten 
Jahres, eine stetige Zunahme bemerkbar. Unter den Staatse- 
bahnen ersch eint über dem Durchschnitt die Main-Neckarbahn 
mit (r. 286 000), Preussen (r. 241 000), Elsass-Lothringen (r. 236 000), 
Sachsen (r. 215 000), während sämmtliche Privatbahnen, mit Aus- 
nahme einiger verstaatlichten (insbesondere Bergisch-Märkische, 
Berlin-Hamburger-, Thüringische und Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn) 
unter dem Durchschnitt bleiben. 

b) Tonnenkilometer In der Anwendung dieses 
Ausdrucks auf die Leistungen der Wagen, unter gleichzeitiger 
Reduktion auf 1 km Betriebslänge, ist darunter die Anzahl der 
Tonnen (Ladung und Eigengewicht der Wagen) verstanden, welche 
in dem dargestellten Zeitraum über jedes Kilometer der be- 
treffenden Bahn befördert worden sind. Unter den gedachten 
Voraussetzungen ergeben sich 


a. fürPersonenwagen 

im Gesammtdurchschnitt r. 213000 t. Von den einzelnen Bahnen 
stehen über diesem Mittel: Nürnberg-Fürth (r. 838000), Main- 
Neckar Eisenbahn (r. 669 000), Sächsische Staatsbahnen (r. 259 000), 
Preussische (r. 256 000), Hessische Ludwigsbahn (r. 229 000), Reichs- 
eisenbahn (r. 221 000). 4 
Von bedeutenderen Bahnen bleiben unter dem Durchschnitt: 
Württembergische Staatseisenbahnen (r. 182 000), Pfälzische Bahnen 
(r. 176000), Bayerische Staatseisenbahnen (r. 156 000), Mecklen- 
burgische Friedrich-Franz Eisenbahn (r. 142000), Oldenburgische 
Staatseisenbahnen (r. 122 000), Ostpreussische Südbahn (r. 107 000), 
Oberhessische Eisenbahn (r. 50.000). 


ß. für Güterwagen. | 

Der Gesammtdurchschnitt ergibt hier 1081000 t. Ueber 
demselben bleiben: die Main-Neckar Eisenbahn (r. 1514000 t), 
die Preussischen Staatseisenbahnen (r. 1343 000 t), die Reichs- 
eisenbahnen in Elsass-Lothringen (r. 1 305 000 t). 

Von bedeutenderen Bahnen bleiben unter diesem Durch- 
schnitt die Pfälzischen Bahnen (r. 1 007 000 t), Sachsen (r. 999 000 t), 
Baden (r. 803 000 t), Bayern (r. 761000 t), die Hessische Ludwigs- 
bahn (r. 751000 t), die Ostpreussische Südbahn (r. 740.000 t), 
Württemberg (r. 516 000 t), Oldenburg (r. 329 000 t). 

Die Höhe der erwähnten Leistungen der Wagen — sowoh 
der in Achskilometern (a. «—y.) als der in Tonnenkilometern 
(b. e. £.) ausgedrückten — ist wesentlich von der Intensität des 
Verkehrs beeinflusst; indess kommt nurin den Tonnenkilometern 
das Moment der verschiedenen Belastung der Güterwagen bezw, 
Ausnutzung der Plätze der Personenwagen mit in Rechnung. 
Kine Vergleichung der Höhe der beiderseitigen Durchschnittssätze 
mit den Ergebnissen der einzelnen Bahnen ergibt deshalb auch 
nach jeder dieser Richtungen ein mehr oder minder abweichendes 
Verhältnis. Da übrigens in den hier dargestellten Tonnenkilo 
metern das Eigengewicht der Wagen mit zur Berechnung ge 
zogen ist, geben dieselben für die Stärke des Verkehrs einen 
weniger sicheren Massstab ab, als die Personenkilometer und 
Güter-Tonnenkilometer, welche neben den Achskilometern als 
Repartitions-Grundlage erscheinen. 

Zum Schluss möge noch darauf hingewiesen werden, 
dass der in der Deutschen Eisenbahnstatistik gebotene Stoff, 
selbst in der gedrängten Gestalt der Anhangstabellen, ein 
so reicher und umfassender ist, dass die Erläuterungen zu den 
Tabellen nur Fingerzeige bieten können, um anzudeuten, in 
welcher Weise und in welcher Richtung jene Tabellenangaben in 
objektiver und jede vorgefasste ‚Meinung ausschliessender Weise 
nutzbar gemacht werden können, um daraus ein anschauliches 
Bild der wichtigsten thatsächlichen Verhältnisse der Deutschen 
Eisenbahnen zu gewinnen. Ein tieferes Eindringen darf den- 
jenigen,welche diesestreffliche Werk benutzen, je nach dem Interesse, 
das der betreffende Gegenstand für sie bietet oder nach dem mit 
dem Studium verbundenen Zwecke überlassen werden. % 


+ 


Aus dem Deutschen Reich. 


Kündigung von Prioritätsanleihen verstaatlichter Eisenbahnen. 

Durch $ 5 Absatz 2 und 3 des Gesetzes vom 17. Mai 1884 
„8. 8. 129), $ 5 Absatz 2 des Gesetzes vom 23. Februar 1885 
@.-8. 8. 11) und $ 5 Absatz 2 des ferneren Gesetzes vom 23. Fe- 
bruar 1885 (G.-S. 8. 43) ist der Finanzminister ermächtigt worden, 
die Prioritätsanleihen der verstaatlichten Eisenbahnen, soweit 
dieselben nicht inzwischen getilgt sind, zur Rückzahlung zu 
kündigen, sowie auch den Inhabern der Schuldverschreibungen 


En 


j 


dieser Anleihen die Rückzahlung der Schuldbeträge oder den 


Umtausch gegen Staats-Schuldverschreibungen anzubieten und | 


die Bedingungen des Angebots festzusetzen. 
Von diesen Ermächtigungen macht derselbe dahingehend 
Gebrauch, dass 
a) für die umzutauschenden Schuldverschreibungen derselbe 
Nennbetrag in Schuldverschreibungen der 3% pCt. konsoli- 
dirten Staatsanleihe gewährt wird und 
b) den Inhabern die umzutauschenden Schuldverschreibungen 
mit den bisherigen Zinsansprüchen noch bis zum zweit- 
nächsten Zinsenfälligkeitstermine belassen werden. 

Die Erklärung über die Annahme dieser Offerte hat bis 
einschliesslich den 31. d. M. schriftlich oder mündlich bei Jen 
betreffendea Königlichen Hauptkassen zu erfolgen. 

Gekündigt sind bis jetzt folgende Anleihen: 

1. Thüringische Bahn. 

5 pCt,, dann 41/, pCt., dann 4 pCt. Obligationen 11. Emission 

von 1851/52, in Umlauf ca. 1 700000 4 
2. Berlin-Anhaltische Bahn. 

4!/, pCt. dann 4 pCt. Obligationen I. Emission von 1856, 
in Umlauf etwa 2 140 000 4 

41/; pCt., dann 4 pCt. Obligationen Lit. B von 1856, in Um- 
lauf etwa 3400 000 4% 

3. Berlin-GörlitzerBahn 

5 pCt, dann 41/, pCt., dann 4 pCt. Obligationen I. Emission 

— Lit. A. — von 1868, in Umlauf etwa 3 349 500 #4 
4. Cottbus-Grossenhainer Bahn. 

5 pCt., dann 4!/, pCt, dann 4 pCt. Obligationen von 1872, 

in Umlauf etwa 600 000 4 
5. Märkisch-Posener Bahn. 

5 pCt., dann 4!/; pCt. dann 4 pCt. Obligationen von 1871, 

in Umlauf etwa 2 700 000 44 
6. Bergisch-MärkischeBahn 

5 pCt., dann 4l/;, pCt, dann 4 pCt. Obligationen Ser. 1. 
1. und 2. Emission von 1848 und 1849, io Um:auf etwa 1 700 000 #4 

5 pCt., dann 4!/, pCt., dann 4 pCt. Obligationen 1. und 2. 
Emission von 1850 und 1855, in Umlauf etwa 4 200 000 44 

4 pCt. Düsseldorf - Elberfelder Eisenbahn - Prioritätsaktien 
l. Ser. von 1840 und 1842. 

4l/;, pCt, dann 4 pCt. Düsseldorf - Elberfelder Obligationen 
ll. Ser. von 1850; von diesen beiden in Umlauf etwa 2 750009 44 

4 pCt. Dortmund-Soester Obligationen ]. Ser. von 1853. 

41), pCt, dann 4 pCt. Dortmund - Soester Obligationen 
II. Ser. von 1857; von diesen beiden in Umlauf etwa 6 000 000 4 


4 pCt. Aachen- Düsseldorfer Obligationen I. Emission 
von 1852. 

4 pCt. Aachen - Düsseldorfer Obligationen 11. Emission 
von 1854 


8 200 000 Ab 

4 pCt. Ruhrort - Crefeld - Kreis Gladbacher Obligationen 
I. Ser. von. 1850. 

4 pCt. Ruhrort - Crefeld - Kreis 
ll. Ser. von 1853. 

4!/, pCt., dann 4 pCt. Ruhrort - Crefeld - Kreis Gladbacher 
Obligationen III. Ser. von 1856; von diesen dreien im Umlauf 
4 200 000 A 


Gladbacher Obligationen 


Köln-Mindener Bahn, 


1443 — 


4% pCt., dann 4 pCt. Bonn-Kölner Obligationen von 1954, 
noch in Umlauf ca. 1520 000 4 

41, pCt. dann 4 pCt Köln-Crefelder Obligationen von 1855, 
noch in Umlauf ca. 1500000 44 

14. Münster-Enscheder Bahn. 

4% pCt., dann 4 pCt. Anleihe von 1875, in Umlauf etwa 

2 100 000 
15. Oberschlesische Bahn. 

4 pCt. Prioritätsaktien Lit. A von 1843, noch in Umlauf 
etwa 600 000 #4 

4 pCt. Prioritätsobligationen Lit. C von 1851, noch in Um- 
lauf etwa 2.000 000 #4 

4% pCt., dann 4 pCt. Prioritätsobligationen Lit. F II. Emis- 
sion von 1861, noch in Umlauf etwa 500 000 #4 

4% pCt. dann 4 pCt. Neisse-Brieger Obligationen von 1870, 
noch in Umlauf ca. 3 500 000 #4 

16. Dels-Gnesener Bahn. 

41, pCt., dann 4 pCt. Obligationen von 1880, noch in Um- 

lauf etwa 3 000 000 4 
17. Breslau-Schweidnitz-Freiburger Bahn. 

4 pCt. Prioritätsaktien I. Emission von 1884, noch in Umi- 
lauf etwa 600 000 44 

4 pCt. Prioritätsobligationen II. Emission Lit. A von 1851, 
noch in Umlauf etwa 1500 090 4 

4 pCt. Prioritätsobligationen III. Emission Lit. B von 1853, 
noch in Umlauf etwa 1800000 44 

4 pCt. Prioritätsobligationen IV, Emission Lit. C von 1854, 
noch in Umlauf etwa 1359000 44 

4% pCt., dann 4 pCt. Obligationen V. Emission Lit. D von 
1858, noch in Umlauf etwa 1600000 „4 

41, pCt., dann 4 pÜt. Obligationen VI. Emission Lit. E von 
1861, noch in Umlauf etwa 2.000 000 44 

4%, pCt., dann 4 pCt. Obligationen VII. Emission Lit. F von 
1866, noch in Umlauf etwa 3 800.000 4 

5 pCt., dann 4 pCt. Obligationen XIII. Emission von 1879, 
noch in Umlauf etwa 6 000 000 4% 

Das gibt nach Schätzung des „Berl. Aktionär“ etwa 102 Mil- 
lionen Mark umlaufender Obligationen. Von dem Angebot sind 
die älteren und kleineren Anleihen betroffen worden. Die 
jüngeren und grossen Anleihen wurden nicht berührt; nur 
einige Ausnahmen machen sich bemerkbar und zwar u.a. in 
der Braunschweigischen Anleihe, die jüngeren Datums ist, aber 
eben kündbar ward. 

Anmeldungen sind zu richten für die Papiere 

ad 1 und 2 an die Königliche Eisenbahn-Hauptkasse zu 
Erfurt, oder die Königlichen Eisenbahn-Betriebskassen Berlin 
(Anhalter Bahnhof), Dessau, Halle a/S., Weissenfels, Kassel 
Bergisch-Märkische Bahn, oder an die General-Staatskasse in 
Berlin, Hinter dem Giesshause No. 2. 

ad 3—5 an die Königliche Eisenbahn-Hauptkasse zu Berlin, 
Abtheilung für Werthpapiere, Leipziger Platz 17, oder die König- 
lichen Eisenbahn - Betriebskassen Stralsund, Guben, Cottbus, 
Görlitz, Breslau (Direktiousbezirk Berlin) und Stettia. 

ad 6 an die Königliche Eisenbahn-Hauptkasse zu Elber- 
feld, oder bei der General-Staatskasse zu Berlin, Hinter dem 


Giesshause No. 2. 


7. 
4 pCt. Obligationen Il. Emission von 1853, in Umlauf etwa | i 
: Altona, oder bei den Königlichen Eisenbahn-Betriebskassen in 


4 000 000 
8 Berlin-Hamburger Bahn. 
‚ 4 pCt. Hamburg - Bergedorfer Anleihe, in Umlauf etwa 
1822000 4 
4% pCt., dann 4 pCt. Anleihe ll. Emission von 1848, in 
Umlauf etwa 2430000 4, 
9. Altona-Kieler Bahn. 
4 pCt. Anleihe III. Emission von 1872, in Umlauf etwa 
4225 000 4 
4 pCt. Anleihe IV. Emission von 1876/77, in Umlauf etwa 
4 440 000 AM 
10. Braunschweigische Bahn. 
4 pCt. Prioritätsobligationen von 1885, noch in Umlauf ca, 
3 400 000 44 
11. Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn. 
4 pCt. Obligationen Lit. B von 1845, noch in Umlauf ca. 
540 000 44 
12. Magdeburg-Halberstädter Bahn. 
4 pCt. Obligationen von. 1851, noch in Umlauf ca. 
1400 000 4 


4% pCt., dann 4 pCt. Magdeburg-Wittenberger Obligationen | 
‚ Bau- und Betriebsleitung der durch &esetz vom 19. April er. zur 


von 1850, noch in Umlauf ca. 3414 000 44 
13. Rheinische Bahn. 
| 4 pCt. Obligationen von 1840, noch in Umlauf ca. 
060 000 4 


ad 7 an die Königliche Risenbahu-Hauptkasse ia Köln 
(rechtsrheinische), oder bei den Königlichen Eisenbahnu-Betriebs- 
kassen Münster i/W., Dortmund, Essen r., Wesel, Düsseldorf r. 
und Neuwied, ferner bei der Königlichen General-Staatskasse zu 
Berlin, Hinter dem Giesshause No. 2. 

ad 8 und 9 bei der Königlichen Eisenbahn-Hauptkasse in 
in Berlin (Direktionsbezirk Hamburg), Kiel und 
Flensburg. 

ad 10—12 bei der Königlichen Eisenbahn-Hauptkasse in 
Magdeburg, ‚den Königlichen Risenbahn-Betriebskassen in Magde- 
burg, Berlin (Berlin-Magdeburg), Berlin (Berlin-Lehrte), Halber- 
stadt und Braunschweig. 

ad 13 bei der Königlichen Eisenbahn-Hauptkasse in Köln 
(linksrheinische) u. s. w. 

ad 14 bei der Königlichen Eiseabahn-Hauptkasse (rechts- 
rheinische) zu Köln, den Eisenbahn-Betriebskassen Münster i/W., 
Dortmund, Essen (rechtsrheinische), Wesel, Düsseldorf (rechts- 
rheinische) und Neuwied, sowie bei der Königlichen General- 
Staatskasse, Hinter dem Giesshause No. 2, Berlin. 

sd 15-17 bei den Königlichen Eisenbahn-Hauptkassen in 
Breslau, Frankfurt a/M. und Altona, oder bei den Eisenbahn- 
Betriebskassen in Posen, Glogau, Neisse, Oppeln, Ratibor und 
Kattowitz, bei der Königlichen General-Staatskasse in Berlin, 
Hinter dem Girsshause No. 2, auch bei den Königlichen Re- 
gierungs - Hauptkassen zu Liegnitz, Frankfurt a/O., Potsdam, 
Hannover, Stettin, Magdeburg und Köln. 


Hamburg, 


Ausführung genehmigten Eisenbahnen. 
Mittelst Allerhöchsten Erlasses vom 21, v. Mts. ist die 
Leitung des Baues und demnächst auch des Betriebes der 


_ 44 — 


nachbezeichneten Strecken den nachbenannten Königlichen Eisen- 
bahndirektionen übertragen worden: 

1. der Bahn von Wrist nach Itzehoe der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Altona, 


2. der Bahnen: a) von Garnsee nach Lessen, b) von Wre- ' 


schen nach Strzalkowo der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Bromberg, 

3. der Bahnen: a) von Meseritz nach Rokietnica, b) von 
Altdamm beziehungsweise Gollnow nach Kammin mit Abzweigung 
nach Wollin, c) von Wriezen nach Jädickendorf, d) von Striegau 
nach Bolkenhain, e) von Grunow nach Beeskow der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Berlin, 

4. der Babnen: a) von Ratibor bis zur Landesgrenze in der 
Richtung auf Troppau, b) von Deutsch-Wette nach Gross-Kunzen- 
dorf, c) von Oitmachau bis zur Landesgrenze in der Richtung 
auf Lindewiese der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau, 

5. der Bahnen: a) von Teutschenthal nach Salzmünde, b) von 
Fulda nach Tann, c) von Wiesbaden nach Langenschwalbach der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M, 

6. der Bahnen: a) von Schönebeck nach Blumenberg, b) von 
Oebisfelde nach Salzwedel, c) von Braunschweig nach Gifhorn, 
einschliesslich der zum Bahnhof Gifhorn über Stadt Gifhorn 
nach dem Grossen Torfmoor herzustellenden Anschlussbahn der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg, 

7. der Bahnen: a) von Wulften nach Duderstadt und von 
Duderstadt nach Leinefelde, b) von Sarnau nach Frankenberg 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Hannover, 

8. der Bahnen: a) von Schmallenberg nach Fredeburg, b) von 
Krebsöge nach Radevormwald, c) von Elberfeld nach Kronen- 
berg, d) von Wülfrath nach Velbert der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Elberfeld, 

9. der Bahnverbindung zwischen Stolberg und Münster- 
Se der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinischen) 
zu Köln. 

Zugleich bestimmt der Erlass, dass für sämmtliche vor- 
bezeichnete Eisenbahnen — bezüglich der unter No.6 Litt. ce auf- 
geführten Linie Braunschweig-Gifhorn mit der Anschlussbahn 
nach dem grossen Torfmoor für den im diesseitigen Staatsgebiet 
belegenen Theil derselben — das Recht zur Enteignung und 
dauernden Beschränkung derjenigen Grundstücke, welche zur 
Bauausführung nach den festzustellenden Plänen nothwendig 
sind, nach den gesetzlichen Bestimmungen Anwendung finden soll. 

Nach einer weiteren Verfügung des Herrn Ministers der 
öffentlichen Arbeiten vom 24. v. Mts. ist die Leitung des Baues 
und demnächst auch des Betriebes der neu herzustellenden Eisen- 
bahnlinien den nachstehend benannten Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsämtern innerhalb der denselben durch die unter dem 
24, November 1879 Allerhöchst genehmigte Organisation der 
Staats-Eisenbahnverwaltung zugewiesenen Ressortbefugnisse über- 
tragen worden und zwar: ' 

. 1. der Bahnen: a) von Meseritz nach Rokietnica, b) von 
Striegau nach Bolkenhain, c) von Grunow nach Beeskow den von 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin ressortirenden 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsämtern: zu a zu Guben, zu b zu 
Breslau (Breslau-Halbstadt), zu e zu Berlin (Berlin-Sommerfeld); 


...2«. der Bahnen: a) von Ratibor bis zur Landesgrenze in der 
Richtung auf Troppau, b) von Deutsch-Wette nach Gross-Kunzen- 
dorf, c) von Ottmachau bis zur Landesgrenze in der Richtung 
auf Lindewiese den von der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Breslau ressortirenden Königlichen Eisenbahn-Betriebsämtern: zua 
zu Ratibor, zu b und e zu Neisse; 

3. der Bahnen: a) von Teutschenthal nach Salzmünde, 
b) von Wiesbaden nach Langenschwalbach den von der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M, ressortirenden König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsämtern: zu a zu Nordhausen, zu b zu 
Wiesbaden; 


4. der Bahnen: a) von Schönebeck nach Blumenberg, 
b) von Oebisfelde nach Salzwedel, c) von Braunschweig nach 
Gifhorn den von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Magde- 
burg ressortirenden Königlichen Eisenbahn-Betriebsämtern: zu a 
zu Magdeburg (Magdeburg-Halberstadt), zu b Berlin (Berlin- 
Lehrte), zu ce zu Braunschweig; 


5. der Bahnverbindung zwischen Stolberg und Münster- 
busch dem von der Königlichen Eisenbahndirektion (links- 
rheinischen) zu Köln ressortirenden Königlichen Eisenbahn-Be- 
triebsamt zu Aachen. 


Zugleich wird, das von der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Frankfurt a/M. ressortirende Königliche Eisenbahn-Betriebs 
amt zu Frankfurt a/M. von der Leitung des Baues der Risen- 
bahn von Fulda nach Gersfeld entbunden und die Bauleitung 
u gedachten Königlichen Eisenbahndirektion unmittelbar über- 
ragen. 


Erwerb unbeweglicher Sachen für den Staat. 
Auf Grund des im „Reichs- und Staatsanzeiger“ vom 
10. v. Mts. veröffentlichten Allerhöchsten Erlasses vom 30. März 
d. J. hat der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten mittelst 


Br 
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Erlasses vom 5. d. Mts. die ihm nach der Allerhöchsten Ordre 
vom 21. Februar 1845 gegenwärtig zustehende Befugniss zum 
Erwerbe unbeweglicher Sachen für den Staat auf die Königlichen 
Eisenbahndirektionen, Eisenbahn-Betriebsämter und Eisenbahn- 
Baukommissionen innerhalb ihrer durch die Organisation be- 
grenzten Zuständigkeit mit der Wirkung übertragen, dass diese 
Behörden Dritten gegenüber zum selbständigen Abschluss der 
bezüglichen Verträge und zur Entgegennahme der Auflassungs- 
erklärung allgemein ermächtigt sind, ohne dass es hierzu einer 
besonderen Genehmigung bedarf. 


Sitzung der Eisenbahn-Tarifkommission und des Ausschusses der 
Verkehrsinteressenten. 

Am Donnerstag den 6. d.Mts. fand in Berlin im Konferenz- 
saale des Potsdamer Bahnhofs eine ausserordentliche Sitzung der 
Eisenbahn-Tarifkommission und des Ausschusses der Verkehrs- - 
interessenten statt. Einziger Gegenstand der Tagesordnung war: 
Vorlage der Preussischen Eisenbahnverwaltungen bezw. der Be- 
schluss des Preussischen Landes-Eisenbahnraths, für gewisse 
land wirthschaftliche Erzeugnisse und Bedarfsgegenstände, sowie 
für geringwertbige Artikel der Metallindustrien eine ermässigte 
Stückgutklasse einzuführen. Dieser Antrag wurde vom Ausschuss 
ziemlich einstimmig angenommen, von den Bahnverwaltungen 
jedoch gegen die Stimmen der Preuss'schen Bahnverwaltungen 
abgelehnt. .Beiderseitige Annahme fand dagegen der Vorschlag 
der Preussischen Staatsbahnen bezw. des Preussischen Landes- 
Eisenbahnraths, dass bei Aufgabe von 5000 kg Güter der Spezial- 
taritklasse Ill zu den Sätzen des Spezialtarifs II Beförderung 
finden sollen. 


Verhandlungen des Landes-Eisenbahnraths im Abgeordnetenhause. 

Das Abgeordnetenhaus beschäftigte sich in seiner Sitzung 
am 7. d. Mts. mit den Verhandlungen des Landes-Eisenbahnraths 
im Jahre 1885, welche einer besonderen Kommission zur Vorbe- 
rathung überwiesen waren. Die Kommission hat dem Plenum 
vorgeschlagen: I. die Königliche Regierung zu ersuchen a) bald- 
möglichst die Beseitigung der auf den Linien der ehemaligen 
Hannoverschen Staatsbahnen noch bestehenden Ungleichheiten 
für den Gütertarif herbeizuführen; b) in Erwägung zu ziehen 
ob folgenden Positionen des Spezialtarifs III: 1. Abfälle von Horn: 
Abfälle von Klauen und Hufen und folgende Abfälle von Häuten, 
Falzspähne, Schlichtspähne, Stollmehl; 2. Blut und Blutwasser; 
3. Düngemittel und Rohmaterialien zur Kunstdüngerfabrikation ; 
4. aus der Position „Erde“ die Artikel: Mergel, Lehm, Schlick, 
sowie Schlamm aus Flüssen und Bächen; 5. aus der Position 
„Gyps“ der Artikel Gyps, rob, auch wenn gemahlen; 6. Kalk, ge- 
brannter; 7. Kalksteinmehl; 8. Knochen; 9. Knochenabfall — ein 
Ausnahmetarif auf den Preussischen Staats- und unter Staatsverwal- 
tung stehenden Bahnen für den Gebrauch der Landwirthschaft ge- 
währt werden kann. II. Im übrigen die Vorlagen durch Kenntniss- 
nahme für erledigt zu erklären. Nach Schluss der eingehenden 
Diskussion, bei welcher der Vertreter der Regierung, Ministerial- 
direktor Brefeld, betonte, dass das finanzielle Ergebniss unserer 
Staats-Eisenbahnverwaltung, im Vergleich zu anderen Staaten 
und mit Rücksicht auf die allgemeine Geschäftsstockung immer- 
hin ein wohl befriedigendes sei und dass die Eisenbahnräthe 
sich nicht blos bei uns, sondern auch in anderen Deutschen und 
ausserdeutschen Staaten mit Staatsbahnsystem wohl bewährt 
hätten, wurde der Kommissionsantrag nach Streichung der Posi- 
tion Ja und nach Streichung der Worte „für den Gebrauch der 
Landwirthschaft“ in No. 9 angenommen. 


Die Berliner Central-Markthalle und die Stadtbahn. A 
Von welcher Bedeutung die Berliner Stadtbahn für die 
Zwecke der Lebensmittelversorgung der Grossstadt und insbe- 
sondere für die am 2. d. Mts. eröffnete, in unmittelbarer Verbin- 


Markthallenperrons liegenden Ladegleisen aufgestellt werden us 
dann sofort hauptsächlich mittelst bydraulischer Fahrstüh 


Hilfe der hydraulischen Fahrstühle schnell und pünktlich en% 
laden.) Dieser Fahrstühle, welche nach dem bei der Stadtbal; 
gebräuchlichen und als zuverlässig bewährten System geba 


genügt 


perron und 4 von je 750 kg Tragfähigkeit von den inneren Galerien 
zur Tiefe des Hallenfussbodens und zum Keller hinab. Mit Hilfe 
dieser 10 Fahrstühle können die in den 30 Wagen eines Zuges 
enthaltenen 150000 kg Marktzüter in 1% Stunde ausgeladen 
werden, so dass also zur Entleerung beider Markthallenzüge 


 38tunden ausreichen. Da nun seitens der Königlichen Eis»nbahn- 


direktion im ganzen 4 Stunden Zeit zur Verfügung gestellt sind, 
so wird man im Stande sein, falls dieser Zeitraum später, wie 
man hofft, noch um eine halbe Stunde verlängert werden kann, 
bei gesteigerter Zufuhr auch noch einen dritten Zug zur Ent- 
leerung zu bringen, so dass also dann allnächtlich 450 000 kg 
Lebensmittel von dem Stadtbahnanschlusse der Central-Markthalle 
her dem Berliner Konsum zugeführt werden können. 


Prenssische Staatsbahnen: Schlafplatzbillet6 und deren 

telegraphische Voransbestellung. 

Nach den Bestimmungen für die auf eigene Rechnung der 
Preussischen Staatsbahnen eingerichteten Schlafwagenbetriebe 
ist es zulässig, dass Reisende durch Vermittelung einer jeden 
Station der Preussischen Staatseisenbahnen telegraphisch Plätze 
im voraus bestellen, in welchem Falle an die betreffende Station 
neben dem Schlafwagen-Billetpreise eine auf 50 , festgesetzte 
Vormerkungsgebühr, sowie die gleichfalls auf 50,8 festgesetzte 
Gebühr für das Telegramm an die Ausgabestelle und für die 
Rückantwort der letzteren gegen Quittung zu entrichten ist. 

Die Station, bei welcher eine solche Platzbestellung erfolgt, 
hat diese nach Einziehung der vorbezeichneten Beträge an die 


- Station, welche in der betreffenden Fahrtrichtung als Ausgabe- 


stelle für Schlafbillete dient, telegraphisch zu melden. 

Kann nach der Antwort der Ausgabestelle ein Schlafplatz 
für den Besteller nicht bereit gehalten werden, so sind demselben 
die eingezahlten Beträge, jedoch abzüglich der Telegrammgebühr, 
die er auf alle Fälle tragen muss, gegen Quittung zurückzuzahlen. 
Wird dagegen ein solcher Platz für den Besteller bereit gehalten, 
so wird ihm die vom Stationsvorsteher der Bestellstation zu be- 
glaubigende Ausfertigung des Antworttelegrammes ausgehändigt. 
Diese dient dem Zugführer gegenüber als Ausweis für den Be- 
steller und muss deshalb jn derselben die Nummer des bereit 
gehaltenen Schlafplatzes angegeben sein. 

Soll auf Wunsch des Bestellers das Antworttelegramm nicht 
an die Bestellstation, sondern an eine andere, z. B. vorgelegene 
Station ergehen, so ist in dem Antworttelegramm, sowie in der 
beglaubigten Ausfertigung desselben die Station namhaft zu 
machen , bei welcher der Schlafbilletpreis, die Vormerkungs- 
gebühr und die Telegrammgebühr eingezahlt sind. 

Vorläufig sind die Schlafwagenkurse Aachen - Berlin über 
Kreiensen, Hamburg-Frankfurt über Cassel, Berlin-Hamburg und 
Berlin-Posen-Thorn-Alexandrowo eingerichtet. Der Preis eines 
Schlafplatzbilletes für die Strecke Berlin-Aachen oder umgekehrt 
beträgt 4 44 ohne Unterschied, ob der Schlafplatz auf der ganzen 
oder nur auf einer Theilstrecke benutzt wird; auf der Linie 
Hamburg-Frankfurt a/M. ist bei Benutzung des Schlafwagens zu 


zahlen: 
10 44 für die Strecke Hamburg-Frankfurt, 
Pe & “ -Hannover, 
Bere, a Hannover-Frankfurt, 


Auf der Linie Berlin -Hamburg ist 'zu zahlen 8,00 4 für die 
I. Klasse und 6,50 #4 für die IL Klasse und auf der Linie Berlin- 
Alexandrowo gelangen Schlafbillete zum Preise von 10,00 4 für 
die I. Klasse und 6,50 4 für die 11. Klasse zur Verausgabung;; 
ausserdem sind, wie vor erwähnt, bei telegraphischer Voraus- 
bestellung von Schlafbilleten die Vormerkungs- und die Tele- 
grammgebühr von je 50 4% zu entrichten. Für Kinder unter 
4 Jabrer, für welche ein besonderer Schlafplatz nicht beansprucht 
wird, brauchen Schlafbillete nicht gelöst zu werden; Kinder über 
4 Jahre zahlen dieselben Schlafwagenbillete wie Erwachsene, nur 
mit der Erleichterung, dass für zwei Kinder unter 10 Jahren, 
die ‚bur einen Schlafplatz benutzen, die Lösung eines Schafbillets 


Billetausgabestellen, welche den Vorverkauf von Schlaf- 
billeten zu besorgen haben, sind für den Kurs Aachen-Berlin die 
Stationen Aachen T. und Berlin (Friedrichstrasse), für den Kurs 
Hamburg-Frankfurt a/M. die Stationen Hamburg H. und Frank- 
furt a/M., für den Kurs Berlin- Hamburg die Stationen Berlin 
(Friedrichstrasse) und Hamburg D. und für den Kurs Berlin- 
Alexandrowo die Stationen Berlin (Friedrichstrasse) und Thorn; 
es sind demgemäss Bestellungen, wenn die Fahrt in der Richtung 
nach Berlin, Hamburg bezw. Alexandrowo angetreten werden 
soll, an die Ausgabestellen Aachen T., Frankfurt bezw. Berlin 
(Friedrichstrasse) telegraphisch zu übermitteln; bei Fahrten in 
der umgekehrten Richtung sind die Ausgabestellen Berlin 
(Friedrichstrasse), Hamburg H., Hamburg D. bezw. Thorn tele- 
graphisch zu benachrichtigen. 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 
Am 1.d.Mts. hat die Betriebseröffaung der Strecke Blanken- 


_ burg-Hüttenrode-Rübeland-Elbingerodeder kombinirtenAdhäsiong- 


Ba3) , 1 ahrlch 


y sind, führen 6 von je 1000 ke Tragfähigkeit vom äusseren Zwischen- 


und Zahnrad-Harzbahn für den gesammten Güt»r - und Personen- 
verkehr stattgefunden. Bei dieser Gelegenheit hat der Regent 
des Herzogthums Braunschweig Prinz Albrecht von Preussen dem 
Ingenieur Herrn Roman Abt aus der Schweiz, dessen System 
einer kombinirbaren Adhäsions- und Zahnradbahn hier zum 
erstenmäle Anwendung fand, das Ritterkreuz 1I. Klasse des Ordens 
Heinrichs des Löwen verliehen. 

In dieser Auszeichnung ist nicht allein eine Anerkennung 
der Verdienste des Herrn Abt um das Bergbahnwesen, sondern 
auch ein Zeugniss dafür zu finden, dass das angewendete System 
den an dasselbe gestellten Anforderungen nach jeder Richtung 
hin Genüge leistet. Wie der Herr Vertreter der Herzoglich Braun- 
schweigischen Staatsregierung bei dem offiziellen Mittagsessen bei 
Gelegenheit der behördlichen Abnahme der Bahn am 30. v. Mts. 
erklärte, verspricht das Abt’sche System epochemachend für alle 
diejenigen Gebirge zu werden, welche bis heute noch auf geeignete 
Verkehrsmittel vergeblich warten. 


Direktionsbezirk Magdeburg: Eröffuung des Haltepunkts Voigtstedt. 

Am 15. d. Mts. wird der an der Bahnstrecke Sangerhausen- 
Erfurt zwischen den Stationen Oberröblingen und Artern — vor 
ersterer 5,5 km, von letzterer Station 3,33 km entfernt — belegene 
Haltepunkt Voigtstedt für den Personen- und G päckverkehr, 
sowie für die Beförderung von Hunden auf Hundebillete eröffaet 
werden. Die Gepäckabfertiguag findet bis auf weiteres nur in 
der Richtung nach Voigtstedt statt. Das auf der Station Voigt- 
stedt aufgegebene Gepäck wird unexpedirt befördert und auf der 
Bestimmungsstation abgefertigt. 


Parchim-Ludwigsluster Eisenbahn. 

Am 1. Juni cr. wird bei dem zwischen den Stationen 
Ludwigslust und Neustadt i/M. belegenen Orte Gr.-Laasch eine 
Haltestelle für Personen- und Gepäckabfertigung eröffnet werden, 
Nähere Auskunft ertheilen die Stationen. 


Weimar-&eraer Eisenbahn. 
Die Dividende der Stamm-Prioritätsaktien ist auf 2?/, pCt. 
festgesetzt. 
Werrabahn. 
Die Dividende pro 1885 ist vom Verwaltungsrathe auf 
2% pCt. festgesetzt worden. 


Eröffnung der Berliner Dampfstrassenbahn. 
Die Eröffoung der Berliner Damptstrassenbahn, über deren 
Probefahrt bereits in No. 35 d.Ztg. ausführlich berichtet ist, fand 
am 5. d. Mts. statt. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Verzeichniss gleichnamiger Stationen. Zu diesem Verzeich- 
niss hat die geschäftsführende Direktion den VII. Nachtrag aus- 
gegeben und in denselben die bisher erschienenen Nachträge 1 
bis VI aufnehmen lassen; diese letzteren sind daher aus den 
Händen der Dienststellen zurückzuziehen und zu vernichten, 

Vereins-Wagenregulativ. Der zu dieser Drucksache von der 
geschäftsführenden Direktion im Februar d. Js. ausgegebene 
IV. Nachtrag ist allseitig in Vollzug gesetzt worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2296 vom 5. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für technische und Betriebsangelegenheiten. Begleitschreiben zu 
der Zusammenstellung der auf der Badischen Staatsbahn veran- 
stalteten Versuche zur Ermittelung der gegenseitigen Abhängig- 
keit von Wagenradstand, Gleiskurven, Fahrgeschwindigkeit, 
Spurerweiterung, Gleisüberhöhung und Form der Radreifen (ab- 
gesandt am 8. d. Mts.). 

No. 2319 vom 29. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zum VII. Nachtrage zu dem Verzeichnisse gleich- 
namiger Stationen (abgesandt vom 5. bis 7. d. Mts.). 

No. 2399 vom 8. d. Mts. an alle unter C und D auf den 
Seiten VI und VII der Vereinskarten-Liste genannten Vereins- 
Verwaltüngen, betreffend Antrag der Lüttich-Mastrichter Eisen- 
bahn auf Abänderung des Vereinskarten-Reglements (abgesandt 
am 10. d. Mts.). 


Die Bosnische Eisenbahn Doboj-Siminhan. 


Diese am 28. April d. J. eröffnete neue Eisenbahnlinie, 
welche von Doboj, der Station der Bosna-Bahn, nach der Saline 
Sıminhan führt, ist 67 km lang und schmalspurig, mit einer 
Be von 76 cm gebaut. Dieselbe durchzieht das Spreca- 
Thal mit Berührung der Ortschaften Gracanica und Dubosnica 
bis zur Mündung des Jala-Baches, führt in das Thal desselben 
an Dolni-Tuzla vorüber zur Salinenanlage in Siminhan. Doboj, 
die Einmündungsstation, liegt am linken Ufer der Bosna an der 
Stelle, wo die Spreca, in dieselbe einmündend, das Felsend file 
durchbricht. Das Stationsgebäude selbst, welches schon von 
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weitem sichtbar ist, steht hart an der Berglehne neben der 
Strasse Brood-Sarajevo.. Vom Schienenstrange der Bosna-Bahn, 
welche sich in dem gleichnamigen Thale fortzieht, ausgehend, 
übersetzt die neue Bahn die Bosna über eine auf hölzernem 
Gruppenjoche zweckmässig erbaute 160 m lange Eisenbrücke, 
welche 4 Oeffnungen & 40 m besitzt. Nach Uebersetzung der- 
selben wendet sich die Bahn in schwachem Bogen nach Nordost 
und trifft nach einer kurzen Strecke in dem schon von altersher 
unter dem Namen „Magjarska vrata* (Ungarisches Thor) be- 
kannten, strategisch wichtigen, 3 km langen Defile ein, welches 
dem Reisenden einen imposanten Anblick darbietet. Rechts 
erheben sich steile, senkrecht abfallende Kalkfelsen; an der 
linken Seite windet sich der in das steile Felsenufer einge- 
zwängte Spreca-Fluss, an dessen rechtem Ufer die im Felsen 
eingearbeitete Fahrstrasse von Doboj nach D.-Tuzla sich hinzieht. 
Hier verlässt die Bahn die Felsenenge und betritt, die Ortschaft 
Lipac zur Rechten lassend, die fruchtbare Thalebene. In der 
Thalsohle, welche südlich von den Ausläufern des Gebirgsstockes 
Osren und nördlich von der Majevieza begrenzt wird, erreicht die 
Bahn die AusweicheSuhopolje. Von hier wendetsich die Bahn bei- 
nahe in vollem Kreise um den felsigen Berghang bei Suhopolje, 
erreicht in grader Linie das Wächterhaus Boljanie und durchzieht 
das am linken Spreca-Ufer gelegene, landschaftlich liebliche Teku- 
cica-Thal, durch welches über das Gebirge Preslica die Strasse von 
Gracanica nach Maglaj führt. Die Bahn zieht hier in sanften 
Krümmungen bei der Ortschaft Boljanie vorüber, läuft sodann, 
das auf melırere Kilometer erweiterte Spreca-Thal durchstreifend, 
fast in gerader Linie mit der Strasse Maglaj-Gracanica und über- 
setzt diese knapp vor der Einfahrt in die Station Gracanica. 
Vom Bahngleise fuhrt ein etwa 1 km langer Weg nach Sockovac, 
wo sich Schwefelwasser enthaltende Brunnen und in einiger 


Entfernung von hier eine mächtig sprudelnde Säuerlingquelle | 


befinden. Die Bahn erreicht hierauf die Ausweiche Petrovosello, 
welche als Holz-Ausbringungsstation von besonderer Wichtigkeit 


zur Uebersetzung des Spreca-Flusses. Die Brücke ist eine auf 


Direktor der Körösthal-Bahn, Bela Vasarhelyi, unter welchen 
mehrere Ungarische Sektionsingenieure arbeiteten. 


Französische Korrespondenz. 


Beschränkung des Zutritts zu den Perrons für das Publikum. 

Wie aus der in No. 34 S. 417 dieser Zeitung enthaltenen 
Notiz zu ersehen, wird vom 1. Mai ab bei bestimmten Zügen der 
Zutritt zu den Perrons des Anhaltischen Bahnhofes in Berlin 
nur den mit Fahrbillet versehenen Personen, also den wirklichen 
Reisenden, gestattet. Es wird dies bei unseren Deutschen Ge- 
wöhnheiten anfänglich wohl als eine Beschränkung empfunden 
werden, allein die gewährte Freiheit, dass die Reisenden gleich 
nach Lösung ihres Billets die Perrons betreten dürfen, gibt, 
im Vergleich zu ‚der in Frankreich gültigen Gepflogenheit, nach 
welcher die Reisenden bis kurz vor Abgang des betreffenden 
Zuges in den Wartesälen oder den Vestibüls verweilen 
müssen, den Passagieren hier immerhin noch einen grösseren 
Spielraum zur ungehemmten Bewegung als dort. — Der Minister 
der öffentlichen Arbeiten hatte bereits in den Jahren 1863 und 
1866 die grossen Eisenbahngesellschaften aufgefordert, die 
Reisenden alsbald nach erfolgter Lösung des 
Billets zu den Perrons zuzulassen und ihnen sodann das Kin- 
nehmen der Plätze zu gestatten, allein es scheint, als ob diese 
Aufforderung bald in Vergessenheit gerathen sei. Dieselbe wurde 
mit Erlass vom 10. Januar 1885 zwar erneuert, mehrere Gesell- 
schaften erhoben indessen Einspruch, indem sie darzulegen 
suchten, wie die strikte Anwendung der betreffenden Massregel 
auf allen Bahnhöfen in der Praxis Schwierigkeiten zu bereiten 
geeignet erscheine. Die Frage wurde deshalb einer erneuten 
Prüfung unterworfen und das Gutachten der Aufsichtsorgane 


über den Batrieb sowie des technischen Betriebskomitees eingeholt. 
Das letztere hat nunmehr dem Minister berichtet, dass es keinem 
ist und führt sodann durch eine prächtige parkartige Gegend 


Piloten erbaute Holzkonstruktion, welche 3 Osffnungen von je 


12 m Breite und 2 Landöffnungen von je 5 m Weite besitzt. 
Nach Uebersetzung der Spreca führt die Bahn am rechten Ufer 
dieses Flusses zu der Haltestelle Miricina, übersetzt hier den in 
die Spreca mündenden gleichnamigen Bach und durchzieht im 
weiteren Laufe ein parkartig erscheinendes Hochplateau, bis sie 
wieder hart am Spreca-Ufer an mächtige Felsenpartien gelangt. 
Die Kohlen- und Wasserstation Dubosnica zurücklassend, fährt 
die Bahn ziemlich parallel mit der Doboj-Tuzlaer Hauptstrasse 
und von dieser stellenweise nur durch den Strassengraben ge- 
trennt und übersetzt, den Krümmungen der Strasse folgend, auf 
der nun folgenden Strecke zwischen der Station Dubosnica und 
Puracic einige in dem selbst gebildeten flachen Muränen 
fliessende, relativ sehr hoch gelegene Bäche und erreicht die 
Ststion Puracic. 

Bald nach Puracic verlässt die Bahn die an dieser Stelle 
aus einem Felsendefile hervorkommende Spreca und geht in das 
Thal des in letztere mündenden Jala über, welchen sie bis kurz 
vor D.-Tuzla am rechten Ufer folgt. Hier entfernt sich die Bahn 
von der Strasse, von welcher sie durch breite versumpfte Wiesen 
und Niederungen getrennt ist, bis sie bei der Ausweiche Bistarac 
in der Nähe des an der Fahrstrasse gelegenen Han Pirkovac 
wieder die Strasse erreicht, welcher sie bis zu den Kohlenwerken 
an der Kreka folgt. Die Bahn erreicht nun die 3 km von Kreka 
entfernte Haltestelle Bukinje, wo sich die Strasse nach Kladany 
abzweigt, und in einer Entfernung von kaum 1 km den Tuzla 
umgebenden Thalkessel, sowie etwas weiter die landesärarische 
Rinzofen-Anlage, welche mit der Bahn durch ein Schleppgleise 
verbunden ist. Nach Passirung derselben wendet sich die Bahn 
in scharfem Bogen dem von der Hauptstrasse abzweigenden 
Querwege zu, übersc' reitet mit diesem parallel den Jala-Bach 
auf einer hölzernen Brücke, um am linken Ufer die Kohlengrube 
zu erreichen, von welcher ein eigenes Schleppgleise zu dem 
ärarischen Kohlenwerke führt. Die hier gewonnene Lignitkohle 
ist quantitativ sehr reich und vermöge ihrer Qualität auch zum 
Export sehr geeignet. Kurz hinter dieser Ausweiche gelangt die 
Bahn in das Weichbild von Tuzla, passirt einen grossen Theil 
desselben und übersetzt hier zum zweitenmale auf einer auf 
Steinpfeilern ruhenden hölzernen Brücke den Jala, um in kurzem 
Bogen hinter der sogenannten Turalibeg Dzamija in die Station 
Tuzla einzufabren. Nach Passirung der Solina-Brücke zieht sich 
dıe Bahn abwechselnd auf Dämmen und in Einschnitten, zumeist 
parallel mit der Strasse und hart an dieser bis zu der an der 
Saline in Siminhan errichteten Endstation. 

Siminhan bildet einen Kreuzungspunkt der Strassen nach 
Zwornik und Brecska, indem unmittelbar bei der Saline die 
Strasse über Gornji Tuzla nördlich nach Brecska und die Kunst- 
strasse in östlicher Richtung nach Zwornik abzweigt. 

., . Pie Bahn ist mit grösster Präzision und Solidität ausge- 
führt. Der Unterbau ist überall, wo es die Verhältnisse erfor- 
derten, gegen Wassergefahr wie gegen Gerölle geschützt. Die 
Baulichkeiten sind trotz der. lobenswerthen Sparsamkeit mit 
einem gewissen netten Luxus ausgeführt und gereicht der ganze 
musterhafte Bau der Leitung zur Ehre. Die Oberleitung führten 
der Direktor der Arad-Csanader Bahn, Benj. Boros, und der 


Bedenken unterliege, die in Rede stehenden Massregeln, nachdem 
sie bereits auf einzelnen Bahnen durchgeführt, auch auf alle 
übrigen auszudehnen. Es könne jedoch auf Antrag der be- 
treffenden Gesellschaften und mit besonderer Erlaubniss des 
Ministers zugelassen werden, dass bei einzelnen Bahnhöfen, bei 
welchen besonders erschwerende Betriebsverhältnisse vorliegen, 
hiervon abgegangen werde, ferner, dass auf allen Stationen und 
Bahnhöfen bei Eintritt gewisser aussergewöhnlicher Umstände 
oder bei höherer Gewalt die Aufhebung des freien Zutritts zu 
den inneren Perrons erfolge. 

Auf Grund dieses Gutachtens hat der Minister nunmehr 
angeordnet, dass die Vorschriften des Erlasses vom 10; Januar 
1885 fortan allgemein wie folgt Anwendung zu finden haben: 

1. Die Eisenbahngesellschaften haben der Aufsichtsbehörde 
ein Verzeichniss derjenigen Bahnhöfe vorzulegen, bei welchen 
ihnen eine Ausnahme von der allgemeinen Regel zu machen 
unerlässlich scheint; hierbei soll angegeben werden, aus welchen 
Gründen die Gestattung der Ausnahme erforderlich erscheint. 

2. Die Gesellschaften werden ermächtigt, den freien Zutritt 
der Reisenden zu den Perrons sämmtlicher Bahnhöfe zeitweise 
zu verbieten, sobald besondere Verhältnisse, wie beispielsweise 
unvorhergesehener Zudrang von Reisenden oder unvorhergesehene 
Vorfälle dies erforderlich machen. 

Als Zeitpunkt der Durchführung dieser Massregeln auf allen 
Bahnnetzen ist der 10. Mai d. J. festgesetzt worden. 


Einführung kontinuirlicher Bremsen. 

Ein zweiter Erlass des Ministers vom 29. März d. J. be- 

trifft die Einführung der kontinuirlichen Bremsen bei allen Per- 
sonenwagen und bei allen in schnell fahrende Züge einzustellenden 
sonstigen Fahrzeugen. 

Auf Grund des Gutachtens der im Jahre 1879 eingesetzten 

Enquetekommission war durch ministeriellen Erlass vom 13. Sep- 
temver 1880 unter anderem vorgeschrieben worden, dass alle 
Personenzüge, deren normale Geschwindigkeit 60 km pro Stunde 
erreicht, mit kontinuirlichen Bremsen zu versehen und dass 
fortdauernd von dem Mittel des Kontredampfes Gebrauch zu 
machen sei. Die Beschränkung gelegentlich der vorgedachten 
Einführung hatte, wie in dem Minpisterialerlass vom 24. Januar 1885 
hervorgehoben worden, lediglich ihren Grund in der Rücksicht 
auf die Gesellschaften, welche man nicht in die Nothwendigkeit 
versetzen wollte, in allzu kurzer Zeit die ausserordentlich hohen 
Kosten zu bestreiten, welche die sofortige Umänderung des ge- 
sa mmten Personenzug-Materials erfordert haben würde. Heute 
liegt indessen die Sache anders. Die durch den 1880 er Erlass 
vorgeschriebenen Einrichtungen sind beendet und sämmtliche 
zur Einrangirung in die schnellfahrenden und Expresszüge be- 
stimmten Personenwagen mit kontinuirlichen Bremsen versehen. 
Es scheint dem Minister deshalb der Augenblick gekommen, 
diese Bremsen bei säm mtlichen in Personenzügen überhaupt 
laufenden Wagen einzuführen. Derselbe hat infolge dessen die 
Gesellschaften ersucht, die Anbringung der mehrbezeichneten 
Bremse an allePersonen wagen und alle in die Personen- 
züge einzureihendenGepäck-,Stall-,‚Fahrzeug-,Milch- 
und Fischtransport-Wagen etc. zu veranlassen und 
diese Massregel derart zu beschleunigen, dass in spätestens 
zweiJahren sämmtliche Personenzüge sowie auch die Om- 


Auch |! 


nibuszüge mit kontinuirlichen Bremsen versehen sind. 
sollen innerhalb der gleichen Frist alle zur Beförderung der vor- 
bezeichneten Züge dienenden Lokomotiven mit diesen Bremsen, 
sowie mit Gegendampfapparaten versehen sein. 


m Lehrlingswerkstätte der Nordbahn in Hellemmes-Lille. 

m Beim Bau eines Kisenbabn-Güterwagens oder eines Personen- 
wagens gelangen je nach der Gattung, welcher derselbe angehört, 
etwa 1 100 bis 2400 kg Eisen zur Verwendung und da wohl 20 pCt. 
dieser Eisentheile (in welche natürlich Achsen und Federn nicht 
eingerechnet sind) leicht sind und leicht gehandhabt und be- 
arbeitet werden können, so veıfiel man darauf, deren Reparatur 
Kindern anzuvertrauen. Nachdem mehrere der besten Arbeiter 
und Beamten, welche es schwer empfanden, während ihrer Be- 
sch Aftigung ihre Kinder ohne Aufsicht zu Hause lassen zu müssen, 
ein bezügliches Gesuch eingereicht, entschloss sich die Nordbahn- 
gesellschaft, einen Versuch mit der Einrichtung einer Speeial- 
werkstätte für Lehrlinge zu machen. Dieser Versuch mit einer 
zu Tergnier errichteten Werkstätte gelang über Erwarten und 
die Gesellschaft Bing nunmehr damit vor, derartige Werkstätten 
in die Hauptwerkstatt zu Hellemmes-Lille einzureichen. Die zur 
Bearbeitung des Eisens bestimmte Lehrlingswerkstätte umfasst 
einen Raum von 35 X 14 m und steht durch Vermittelunrg eines 
besonderen Gleises mit der Hauptwerkstatt in Verbindung, von 
deren stationärer Meschine ibr auch die erforderliche bewegende 
Kraft von etwa 30 Pferden zugeführt wird. Den Mitteltheil der 
Werkstätte nehmen vier Reihen Werkbänke ein, an welchen sich 
40 Schraubstöcke befinden: zwischen diesen sind wiederum 
22 Maschinen aufgestellt, nämlich: 

1 Multiplex - Schneidewerk, 2 Schrauben - Schneidebänke, 
1 Hobelmaschine, 1 Nuthstossmaschine, 1 Cylinderbohrmaschine, 
7 Schrauben-Schneidemaschinen, 9 Lochbobrmaschinen, darunter 
2 Spezialmaschinen zum Bohren der Löcher von Vorsteckern, 
endlich 4 Schleifsteine. 

An einem Ende der Werkstätte befinden sich 9 Schmiede- 
feuer, welche durch einen Ventilator, einen Fallhammer von 
von 30 kg und eine Löthmaschine vervollständigt sind, das ent- | 
gegengesetzte Ende wird von dem Werkzeugverwalter, dem Büreau 
des Werkstättenaufsehers, den Räumlichkeiten für die Rechnungs- 
büreaus und der Reparaturwerkstatt der Lagerfutter eingenommen. 

Mit der Lehrlingswerkstätte ist ein Magazin verbunden, in 
welchem die in ersterer zu verarbeitenden oder aus denselben 

- hervorgehenden Eisentheile aufbewahrt werden, ferner ist ein 

- Spezialmagazin errichtet, welches zur Aufbewahrung der Bolzen 

- von ausrangirten Wagen dient. Diese Bolzen werden von den 

‘- Lehrlingen reparirt oder umgearbeitet. 

Wenngleich nun die Lehrlingswerkstätte dem Vorsteher der 

Hauptwerkstatt unterstellt ist, so besitzt dieselbe doch den 

übrigen Dienstzweigen gegenüber eine relative Selbständigkeit. 

Die Lehrlingswerkstätte existirt für sich und hat ihre eigene 

Buchhalterei; sie wird im Verkehr mit der Hauptwerkstatt und 
den übrigen Dienststellen genau so behandelt, wie ein beliebiger 

Lieferant. 

3 Die Leitung der Lehrlingswerkstätte ist einem Unter-Werk- 
stättenvorsteher unterstellt und werden in derselben z.Z. 77 Per- 

_ sonen beschäftigt, nämlich ein Aufseher, 55 Lehrlinge im Alter 
von 13 — 17 Jahren, 15 Monteure und Arbeiter, 4 Materialien- 
verwalter und Handarbeiter und 2 Rechnungsbeamte. Die Mon- 
teure und Arbeiter werden aus den vorzüglichsten Arbeitern der 
Hauptwerkstätte ausgewählt. 

Als Lehrlinge werden ausschliesslich Söhne von Beamten 

- und Arbeitern der Gesellschaft eingestellt. Sie müssen bei ihrer 

Aufnahme mindestens 13 Jahre alt sein und Zeugnisse über den 

Besuch der HElementarschule beibringen. Die Normallehrzeit 

beträgt 3 Jahre, während welcher eine Entlohnung von 80 A, 

1,60 44 und 2 % je nach den Leistungen gewährt wird. Der 

- Minimalsatz bei der Aufnahme beträgt 80 1%. Die Bedeutung der 
Arbeiten, welche man den Lehrlingen überträgt, wächst natürlich 

mit den gemachten Fortschritten; vom zweiten Jahre ist fast all- 

_ gemein Akkordarbeit zugelassen, so dass die Lehrlinge in der 

_ Lage sind, ihren täglichen Lohn um etwa 15 bis 20 pCt. zu er- 

höhen. Nach beendeter dreijähriger Lehrzeit werden dieselben 

als Arbeiter in die Hauptwerkstätte eingereiht. = 

Im allgemeinen werden die Lehrlinge mit dem Boputzen 
der Gussstücke und der Vollendung von schmiedbaren Gusseisen- 

stücken betraut; ferner werden sie mit Montirung und Vollendung 

einzelner Eisentheile und selbst mit Anfertigung einer gewissen 

Anzahl leicht herzustellender Arbeiten beschäftigt. 

Auch wird ihnen die Instandsetzung und das Richten 
solcher Theile übertragen, welche, ohne unbrauchbar zu sein, 
doch gewisse Unvollkommenheiten darbieten. Vom ersten Tage 
ihres Eintrittes an werden die Lehrlinge dazu angehalten, nach 
Leeren zu arbeiten, eine Regel, von welcher keine Abweichung 
zugelassen wird. Die Gesammtproduktion der Werkstätte erreicht 
jährlich etwa 330000 Arbeitsstücke und zwar sowohl in Stand 
1 Braun als neu hergestellte, was pro Tag mehr als 1100 Stück 

eträgt. 
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Produktion, Import und Export von Eisenbahnmaterial im Jahre 1885. 
Es wurden in Frankreich produzirt: : 
Ua . 366 209 t, 


Schienen a) aus Stahl . . . . e 
b) aus Puddeleisen . » ..... 4798 t. 


SAT => 


Davon waren 315,299 t aus Bessemerstahl und 40 910 t aus 
Siemens-Martinstahl, 4 698 t aus Puddeleisen und 36 t aus altem 
Eisen hergestellt. 


Importirt wurden: 


a Stahlschienen 394,6 t für 47284 Fres. 
by Bisenschienen. .... ......7020 „ 3379075 
c) Radreifen und Stahlachsen . 4047,8t „ 97142 , 
d) Schwellen aa) aus Eichenholz 55472t „ 3050960 „ 
bb) aus anderem 
Holz . 5911 t „ 23640 „ 


Exportirt wurden: 


a) Stahlschienen . 9 590,2 t für 1438531 Fres 


b) Eisenschienen . . . 1250,65 6° „ 1870757, 
c) vakat. 
d) Schwellen aa) aus Eichenholz 2166 t „ 140790 „ 
b) aus anderem 
Holz 29075t „ 1453750 „ 
—ch. 


Die geschäftlichen Grundsätze des Betriebes 


Amerikanischer Maschinenfabriken, 
insbesondere derjenigen für en von Eisenbahn-Betriebs- 
material. 


In der Februarversammlung des Vereins Deutscher Maschinen- 
ingenieure hielt Herr Regierungs-Maschinenmeister Leissner 
einen höchst lehrreichen und interessanten Vortrag über vor- 
stehend angegebenes Thema, aus welchem wir folgendes ent- 
nehmen: 

Die Weltausstellung von Philadelphia im Jahre 1876 lehrte, 
dass in der Maschinenindustrie Amerika ganz überraschende 
Fortschritte gemacht und in einzelnen Fabrikationszweigen die 
Europäische Industrie bereits überflügelt hatte. Seit dieser Zeit 
ist die Entwickelung stetig fortgeschritten. Es ist bekannt, dass 
die Ausfuhr Amerikas in landwirthschaftlichen und Werkzeug- 
maschinen, sowie in Gegenständen des Hausbedarfs und der 
Massenfabrikation wie Nähmaschinen, Waffen etc., bereits eine 
sehr bedeutende und stetig zunehmende ist. Selbst Lokomotiven 
und andere Eisenbahnfahrzeuge bilden einen wichtigen Gegen- 
stand der Ausfuhr für die Vereinigten Staaten. Die Buldwin’sche 
Lokomotivfabrik in Philadelphia liefert nicht allein Lokomotiven 
nach ganz Amerika, ja selbst nach Europäischen Ländern, bei- 
spielsweise Russland, sondern behauptet sich sogar in den Eng- 
lischen Kolonien in Asien und Australien den Englischen Kon- 
kurrenten gegenüber siegreich. Ks ist unter solchen Umständen 
erklärlich, dass das drohende Schreckgespenst des Amerikanischen 
Wettbewerbes auf dem Weltmarkte der Englischen Industrie 
ernste Beunruhigungen verursacht und sucht man die Amerika- 
nische Konkurrenz durch vermehrte Rührigkeit auf den betref- 
fenden Gebieten der Technik, namentlich, nachdem man die 
Ueberlegenheit der Amerikanischen Geschäfts- und Arbeitsweisen 
erkannt hat, durch eingehendes Studium und sachgemässe Nach- 
ahmung derselben abzuwenden. Der rege Eifer, mit welchem 
England sich beeilt, Amerikanische Geschäftspraxis und Grund- 
sätze sich anzueignen, sollte für unsere industriellen Kreise ein 
Sporn zur Nachahmung sein. Zum Theil liegt bei uns der Grund 
für die geringen wirthschaftlichen Fortschritte in den nunmehr 
glücklicherweise wenigstens theilweise beseitigten kleinstaatlichen, 
engbegrenzten Verhältnissen, welche ein Hinauswachsen des Ge- 
sichts- und Wirkungskreises des Einzelnen über die Grenzpfähle 
des engeren Vaterlandes nicht gestatteten. Der Mangel eines 
grösseren Absatzgebietes liess die einseitige Entwickelung der 
Industrie nach speziellen Richtungen nicht zu. 


Durch die in der neuesten Zeit erfolgte Erweiterung un- 
serer Zoll- und politischen Grenzen ist der Grund auch für Kr- 
weiterung unserer Handelsbeziehungen gelegt, und es ist ja eia 
schon sehr erfreulicher Umschwung im Sinne des Fortschritts 
zu einer lebhafteren Pflege des technischen Geschäftsbetriebes 
bei uns zu verzeichnen. 

Amerika befand sich von seinen ältesten kulturgeschicht- 
lichen Zeiten an und befindet sich noch heute den meisten anderen 
Ländern gegenüber insofern in einer günstigen Lage, als dort 
nicht allein alle diejenigen Verhältnisse, welche bei uns der Ent- 
wickelung der Industrie hinderlich im Wege standen, nicht vor- 
handen, sondern die bestehenden im Gegentheil für das Gedeihen 
derselben von förderlichstem Einfluss waren. 


Bei Betrachtung des heutigen hervorragenden Standes der 
Amerikanischen Maschinenindustrie unter gleichzeitiger Berück- 
sichtigung der kurzen Zeit ihres Bestehens drängt sich die Frage 
auf: „Welche Ursachen haben in Amerika die raschen Fortschritte 
im Maschinenwesen hervorgerufen ? wie kann ein Land, in welchem 
die Arbeitslöhne doppelt bis dreifach so hoch sind, als in Europa, 
ai A in einen erfolgreichen industriellen Wettkampf ein- 
treten 

Die Erklärung liegt sehr nahe, wenn man erwägt, dass das 
jungfräuliche, schätzereiche und hohen Gewinn versprechende 
Land von Beginn der Urbarmachung an die Ansiedler zur 
schnellen ‘Ausbeutung  anreizte, während für diesen Zweck 
Menschenkräfte nur in ungenügendem Masse und daher nur gegen 


sehr hohe Bezahlung zur Verfügung standen. Das von Anbeginn 
der Besiedelung Amerikas an vorliegende Bedürfniss, dem Mangel 
an Menschenhänden durch die Einführung von für jeden beson- 
deren Zweck besonders und ohne Anlehnung an vorhandene 
Muster konstruirten Maschinen zu begegnen und der hierbei 
durch Ersparniss der andernfalls aufzuwendenden hohen Löhne 
erzielte reichliche Geschäftsgewinn mussten mit Naturnothwen- 
digkeit dahin führen, in dem Amerikanischen Volke den Sinn 
für mechanische Vorgänge und Vorrichtungen zu wecker und 
auszubilden. Hiernach wird die Behauptung kaum befremdlich 
klingen, dass gerade die hohen Arbeitslöhne die eigentlichen 
Hebel des Fortschritts auf diesem Gebiet gewesen sind. 

Um in wohlverstandener Würdigung der allgemeinen Be- 
dürfnisse des Landes zu Erfindungen von arbeitssparenden 
Maschinen anzuregen, wurde in dem Patentgesetz durch weit- 
gehende Bevorrechtung des geistigen Eigenthums eine erstrebens- 
werthe Belohnung werthvoller Geisteserzeugnisse geboten. Das 
noch heute als mustergültig anerkannte Amerikanische Patent- 
gesetz hat unfraglich ausserordentlich befruchtend, ja gestaltend 
auf die einheimische Industrie gewirkt. Es ist nur zu bewundern, 
mit welchem praktischen Instinkt schon die Altvordern des 
lebenden Geschlechtes weitsichtig in der Schaffung dieses Gesetzes 
den Bedürfnissen ihres Landes Rechnung zu tragen wussten. 
£rfindungen und Erfinder stehen in Amerika in hohem Ansehen, 
weil sie nach Lage der dortigen Verhältnisse die förderlichsten 
Mittel zum Erwerb von Vermögen sind. 

Die Einführung einer irgend welchen Vortheil versprechen- 
den Erfindung in die Praxis hält in Amerika weitaus nicht so 
schwer, als diesin der alten Welt der Fail ist. In Amerika wendet 
sich im Gegentheil das allgemein sehr leicht bewegliche Kapital 
mit Vorliebe der Ausbeutung industrieller Erfindungen zu. 

Nicht minder als in der Schaffung eines den Bedürfnissen 
des Landes durchaus angemessenen Patentgesetzes hekundet sich 
der praktische, aller unfruchtbaren Schulweisheit abgeneigte 
Sinn der Amerikaner in der Einführung sehr hoher Eingangs- 
zölle für Industrieerzeugnisse. Dieselben haben, wie die vor- 
liegenden Thatsachen lehren, als Schutzzölle im förderlichsten 
Sinne gewirkt. Die ebenso oft aufgestellte wie bestrittene Be- 
hauptung, dass eine durch Eingangszölle bevorzugte Industrie 
sich nicht zur Exportfähigkeit zu entwickeln vermöge, wird kaum 
Hr anderes Beispiel schlagender widerlegt, als das vor- 
liegende. 

Die Thbeilung der Arbeit ist infolge der Konkurrenz in 
Amerika in erheblich ausgedehnterem Massstabe durchgeführt, 
als in der alten Welt, wo die Auflösung der Fabriken in Speziali- 
täten, wie schon angedeutet, in der grösseren oder beschränkteren 
Ausdehnung des Absatzgebietes ihre natürliche Grenze findet. 

Bei einer so weit getriebenen Einseitiekeit der Fabrikation 
und Vertrieb der Erzeugnisse auf so beträchtliche Entfernungen, 
wie dies in Amerika der Fall, ist natürlich ein umfangreicher 
Zwischenhandel nicht entbehrlich. Es gibt schwerlieh ein Land 
der Erde, in welchem derselbe eine grössere Rolle spielte, als in 
den Vereinigten Staaten. Abgesehen von den wie bei uns 
vorhandenen Reisenden hat jede Spezialitäten erzeugende Fabrik 
von einigem Ruf in jeder grösseren Stadt der Vereinigten Staaten 
oder innerhalb ihres Absatzgebietes einen ständigen und sach- 
verständigen Vertreter, welcher das Interesse der Fabrik als sein 
eigenes wahrnimmt, daneben aber als sachverständiger Anwalt 
und Dolmetsch ihrer Wünsche auch den Abnehmern sich in 
hohem Masse nützlich macht. Das bei uns vielfach mit Ab- 
neigung betrachtete Vermittelungssystem zwischen Anfertiger und 
Abnehmer ist im Interesse der erstrebenswerthen Einseitigkeit 
der Arbeitsrichtung eine unabweisbare Nothwendigkeit und be- 
sitzt so mannigfaltige Vorzüge, dass die Beseitigung des gegen 
dasselbe hier bestehenden Vorurtheils als ein Fortschritt zu be- 
trachten wäre, Die Amerikanischen Maschineningenieure ersetzen 
den etwaigen Mangel an vielseitiger, wissenschaftlieher Bildung 
durch eingehende Fachstudien, klaren Blick, scharfe Auffassung 
und Beobachtung, innige Vertrautheit mit der Praxis und eine 
besondere geschäftliche Veranlagung. Es hat jeder Amerikaner 
eine mehr oder weniger harte Schule durchzumachen, in der er 
seine Kräfte erprobt und stählt, und welche ihm eine unzerstör- 
bare Unternehmungslust, Thatkraft, Ausdauer und ein unab- 
lässiges Streben nach Gewinn anerzieht und hierin sind die 

Triebfedern zu suchen, welche nothwendig und vorhanden waren, 
um die anerkennenswerthen Leistungen Amerikas auf dem Ge- 
biete des Maschinenwesens zu zeitigen. 

. „Redner geht sodann näher auf die Gründe ein, auf welche 
die Kostenersparniss bei, der Herstellung von Maschinen in 
Amerika zurückzuführen ist und bezeichnet als solche erstens 
die Erscheinung, dass in Amerika für die Herstellung gewisser 
Gegenstände wohlfeilere, deswegen jedoch nicht gleichzeitig ohne 
weıteres als minderwertbig zu erachtende Materialien benutzt 
werden. Die grosse Sorgfalt, welche man auf die Erzielung eines 
vorzüglichen Eisengusses verwendet, rechtfertigt bis zu einer ge- 
wissen Grenze die ausgedehnte Anwendung dieses Materials auch 
für solche Zwecke, für welche hier ausschliesslich das 'zuver- 
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lässigere geschmiedete Eisen in Gebrauch ist. Alle Maschinen- 
theile, welche nicht nach der Natur ihrer Bestimmung unbedingt 
bearbeitet werden müssen, bleiben roh. Schon beim Entwerfen 
eines Stückes wird auf die weitgehendste Einschränkung der 
Arbeit und thunlichste Ersparniss an Material der grösste Werth 
gelegt. Strenge Durchführung der Stückarbeit nach Mustern, 
Lehren und Schablonen, Fleiss, verständnissvolles Entgegen- 
kommen, Pflicht- und Selbstbewusstsein der Arbeiter und das 
hierauf begründete, die gegenseitige Förderung des gemeinsamen 
Vortheils begünstigende einträchtige Verhältniss zwischen Arbeit- 
geber und -Nehmer sind weitere Ursachen, welche einer wohl- 
feilen Produktion Vorschub leisten. Ueberall gilt die Anwendung 
der neuesten und leistungsfähigsten Maschinen als oberster: 
Grundsatz. Keine auf der Höhe der Zeit stehende Fabrik trägt 
Bedenken ihre etwa zur Zeit noch nicht völlig ausgenutzten 
Maschinen durch verbesserte zu ersetzen, sobald sich hierzu eine 
Geiegenheit bietet. Redner zeigte an einer Reihe von Beispielen, 
in welcher Weise die angeführten allgemein geschäftlichen Grund- 
sätze im besonderen Falle ihren sachgemässen Ausdruck finden. 
Zum Schlusse folgten noch einige Bemerkungen über die Besor- 
gung der mit der Leitung eines Werkes verbundenen kauf- 
männischen und technischen Geschäfte, um zu zeigen, dass auch 
bei diesen in dem allgemeinen Bestreben nach Arbeits- und Zeit- 
ersparniss keine Ausnahme stattfindet. Es mag jedem Fremden 
auf den ersten Blick auffällig erscheinen, mit welch beschränkter 
Zahl von Geschäftsbeamtei selbst die grössten und leistungs- 
fähigsten Werke auszukommen vermögen. Einige Zeichner, 
Schreiber und Buchhalter, unter welch’ letzteren ein Theil zu- 
weilen aus Frauen oder Mädchen besteht, bilden in den meisten 
Fällen das gesammte Personal. Es erklärt sich dies zum Theil 
dadurch, dass die Kräfte auch dieser Beamten in sehr hohem 
Masse in Anspruch genommen werden, zum Theil auch durch 
den von dem unserigen sehr verschiedenen Geschäftsbetrieb, 
Den Briefwechsel erledigt der Geschäftsleiter persönlich, indem 
er alle Briefe. einem Stenographen diktirt. Dieselben werden 
sofort auf der Schreibmaschine gedruckt und zur Unterschrift 
vorgelegt. In den grossen Städten sind die Geschäftsräume 
durch elektrische Leitung mit der nächsten Polizeiwache und 
Feuerwebrstelle, sowie mit den Geschäftsräumen der Messenger- 
Boy & Co. verbunden, sodass der Druck auf einen Knopf genügt, 
um entweder die Polizei, Feuerwehr, oder einen beliebigen 
Dienste verrichtenden Knaben der genannten Gesellschaft herbei- 
zurufen. Telephonverbindungen fehlen nirgends. Grössere Ge- 
schäfte haben direkte Fernsprechverbindungen nach den grossen 
internationalen Telegraphenhauptstellen, sodass beispielsweise 
ein Telegramm von Newyork nach San Francisco in der ersten 
Stadt mittelst Fernsprecner vom Geschäftslokal aus auf- und in 
der letzteren Stadt in gleicher Weise abgeliefert werden kann. 
Die klaren Darstellungen des Redners wurden mit grossem 
Beifall aufgenommen und schloss sich an den Vortrag eine kurze 
anregende Diskussion. x 


Miszellen. i 

Technische Einheit im Eisenbahnwesen. 

Die am 10. d. Mts. in Bern stattfindende zweite inter- 
nationale Konferenz, betreffend die technische Einheit im Eisen- 
bahnwesen, wird durch den Chef des Schweizerischen Post- und 
Eisenbahndepartements, Herrn Bundesrath Welti, präsidirt 
werden. Es werden, nach Mittheilung der „Schweiz. Bauzeitung*, 
an der Konferenz folgende Staaten vertreten sein: | 
Deutschland durch die Herren Geh. Ober-Regierungs- 

rath Streckert und Geh. Regierungsrath Triest nebst einigen von 
den Deutschen Staats-Eisenbahnverwaltungen abgeordneten sach- 
verständigen Kommissaren; { ag 
Oesterreich-Ungarn durch die Herren Regierungs- 

rath Franz Kamper und Inspektor Ludwig Kovätz als Abgeord- 
nete der bezüglichen Ministerien, ferner durch die Herren 
Inspektor Schützenhofer, Inspektor Wagner, Direktor Langer und 
Maschineninspektor Göllsdorf als Vertreter einzelner Eisenbahn- 
gesellschaften; “= 
Frankreich durch die Herren Senator Cuvinot, General- 
inspektor Luuyt, Direktor der Ecole des mines, und Zollinspektor 
Desgranges als Abgeordnete der bezüglichen Ministerien nebst 
zwei Adjunkten und einer Afzahl Vertreter der Französischen 
Eisenbahngesellschaften ; f E 
Italien durch Herrn Ober-Eisenbahninspektor Bussi als 
Abgeordneten der Itatienischen Regierung und die Herren Inge- 
nieure Bianco, Chiazzari, Riva und Orefice, erstere zwei als Ver- 
treter der Mittelmeerbahnen, letztere als Delegirte der Adria 
tischen Bahnen; u 
die Schweiz durch die Herren Inspektor Dapples und 
Ober-Zolldirektor Meyer, die Schweizerischen Eisenbahnen durch 
die Herren Direktor Dietler und Inspektor Klose. 5 
Das Sekretariat wird vom Schweizerischen Eisenbahn- 
departement besorgt. Fe 
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Beibattn I. 37 Leitung: des Vereins Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 12. Mai 1886. 


L (0fhirteile Anzeigen. 


1. Güterverkehr. 


Magdeburg - Bayerischer Verband. Die 
im Magdeburg-Bayerischen Gütertarif vom 
1. Oktober 1885 enthaltenen Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 7 für die Beförderung 
von Petroleumsendungen in Wagenladun- 
gen von mindestens 10000 kg von Braun- 
schweig nach Aschaffenburg, Neuulm und 
* Ulm treten am 1. Juli d. J. ausser Kraft. 
- — Von diesem Tage ab werden Petroleum- 
sendungen von Braunschweig nach den 
genannten Stationen auf Grund der 
höheren Frachtsätze der allgemeinen 
Wagenladungsklassen A ı bezw. B. ab- 
gefertigt. 
Magdeburg, den 15. Mai 1886. . (952) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Tarif für den Deutsch - Skandinavischen 
Eisenbahnverband vom 1. Juli 1877 tritt 
mit Gültigkeit vom 15. Mai 1886 ein Nach- 
trag XVI in Kraft, durch welchen eine 
anderweite Fassung der Bestimmung in 

- betreff der Tarifirung von Hopfen zur 

_ Einführung kommt. 

| Altona, den 6. Mai 1886. (953) 

Königliche Kisenbahndirektion, 

| Namens der Verwaltungen des Deutsch- 
Skandinavischen Eisenbahnverbandes; 


Zum Niederländisch - Bayerischen Holz- 
- ausnahmetarif vom 1. März |. J. ist mit 
Gültigkeit ab 15. Mai 1. J. der I. Nachtrag 
' erschienen. 

Derselbe enthält Frachtsätze für neu 
aufgenommene Stationen, sowie theilweise 
veränderte Frachtsätze des Haupttarifes. 

München, den 7. Mai 1886. (954) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion d.K. B. Verkehrsanstalten 

Betriebsabtheilung. 
v. Schamberger. 


‘ Für die Artikel Baumwolle, rohe, Farbe- 
hölzer und Quereitron, Heringe, Felle und 
Häute, Gambir und Katechu, Schmalz, 
Talg, Thran, Fische, Kaffee, Kassia, Pfeffer, 
Piment, Rohtabak, Kakao, roher, Petro- 
leum und es Reis, Käse, Kinder- 
mehl, Milch, kondensirte und konservirte 
im Verkehre der Hafenstationen Bremen, 
Bremerhaven, Geestemünde, Brake, Nor- 
denhamm, Harburg, Cuxhaven, Hamburg, 
Altona, Ottensen, Kiel, Flensburg, Lübeck 
mit Stationen der Hessischen Ludwigs-, 
der Pfälzischen, Main-Neckar-, Badischen 
Staatsbahn, der Eisenbahnen in Eisass- 
Lothringen, der Württembergischen Staats- 
bahnen, mit Bodenseeufer-Stationen, sowie 
mit Frankfurt und vorgelegenen Stationen 
der Direktionsbezirke annover und 
‚Frankfurt 3/M. treten mit dem 15. Maier. 
im Westdeutschen Verbande und im Preus- 
sischen Staatsbahnverkehre zwei neue See- 
hafen - Ausnahmetarife mit theilweise er- 
mässigten Frachtsätzen in Kraft. 
Die Frachtsätze für Palmöl, Palmkernöl 


l--15 zur Ausgabe. Letztere enthalten 
uch Bestimmungen für den Güterverkehr 
er Station Hamburg, 


Die Seehafen-Ausnahmetarife des West- 
deutschen und des Hanseatisch-Rheinisch- 
Westdeutschen Verbandes vom 1. Juni 1879 
nebst Nachträgen und die beiden Zu- 
sammenstellungen vom 15. Dezember 1885 
treten damit ausser Kraft. 

Die neuen Tarife sind in den Expedi- 
tionen einzusehen, daselbst auch käuflich 
zu haben. 

Hannover, den 1. Mai 1886. (955) 

Königliche Eisenbahnuirektion. 


Bezugnehmend auf unsere Bekanıt- 
machungen vom 15. März und 28. April 
d. J., betreffend ie Einführung neuer 
Güter- und Vieh- ete, Tarife für den Ver- 
kehr 

1. zwischen Stationen des Eisenbahn- 

Direktionsbezirks Hannover (ein- 
schliesslich der Hoyaer und Warstein- 
Lippstadter Eisenbahn) einerseits und 
den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Magdeburg andererseits, 
2. zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg einer- 
seits und den Stationen der Gross- 
herzoglich Oldenburgischen Staats- 
bahnen andererseits, 
bringen wir hierdurch zur Kenntniss, dass 
die genannten Tarife nunmehr am 1. Juni 
d. J. zur Einführung gelangen 

Soweit durch dieselben Erhöhungen 
der bisherigen Tariisätze eintreten, be- 
halten letztere noch bis zum 30. Juni d.J. 
Gültigkeit. 

Exemplare der neuen Tarife sind zu 
dem denselben aufgedruckten Preise vom 
25. d. Mts. ab durch die Güterexpeditionen 
der Verbandsverwaltungen käuflich zu be- 
ziehen. 

Ueber die Höhe der neuen Tarifsätze 
ertheilt das hiesige Verkehrsbüreau auf 
Verlangen schon gegenwärtig Auskunft. 

Makdeburz, den 9. Mai 1886. (956) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbumschlags - Verkehr Riesa » Elbkai- 
K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. Für 
Roheisensendungen bei Aufgabe von min- 
destens 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen von Riesa-Elbkainach Pri- 
bram gelangt vom 24. d.Mts. ab ein er- 
mässigter Frachtsatz von zweiundachtzig 


Pfennigen pro 100 kg im Reklamations 
wege zur Anwendung. 
Dresden, am 7. Mai 1886. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Berlin-Thüringisch-Bayerischer Verband. 
Für Glassand -Transporte ab Hohen- 
bocka (Oberlaus. Bhf.) nach Ludwigsthal, 
Regen, Salzburg und Zwiesel werden mit 
sotortiger Gültigkeit ermässigte Aus- 
nahmefrachtsätze eingeführt. 

Nähere Auskunft ertheilen die batreffen- 
den Güterexpeditionen. 

Erfurt, den 8. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahadirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Den Süddentschen Eisenbahnverband, 
hier: den Eisass - Lothringisch - Württem- 
bergischen Verkehr betreffend. In den 
Ausnahmetarif No, 3 (für Roheisen) des 
Elsass - Lothringisch - Württembergischen 
Gütertarifes sind direkte Frachtsätze für 
die Württembergischen Stationen Crails- 
heim undNördlingen aufgenommen 
worden, 


(957) 


(958) 


München, den 1. Mai 1886. (959) 
Generaldirektion d. K.B. Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung. 


v, Schamberger. 


Bayerisch » Sächsischer Verkehr. Am 
10, Mai d.J. wird die Sation Ranna der 
Bayerischen Staatsbahn in den Aus- 
nahmetarif 1b für Stammholz, 
Europäisches, mit folgenden Frachtsätzen 


einbezogen: 
Ranna-Gera . ori 0,69 ı& 
„ Leipzig (Bayer. u. 
Dresd. Bhf.) . 0,90 u 


„  -Plagwitz-Lindenau . 0,87 „ 
HZ a le ON, 
pro 100 kg. 
Dresden, den 4. Mai 1886. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen 
von Techirschky. 


Vom 13. Mai 1886 können die Kopeken- 
trachtsätze der Schnitt-Tariftabelle I im 
Anhang Il zum Deutsch -» Russischen Ver- 
band-&ütertarif vom 1. Januar 1883 und 
in dem zugehörigen Nachtrag I nach 
Kürzung im Wege der Kartirung um fol- 
gende Beträge: 


(960) 


Für 100 kg in Kopeken 


Spezial- : ge ; ; Special- | Spezial- 
N tarif I Spezialtarif II Spezialtarif 111 tarıf IV | tarif V 
= | N A are be, a SE 
& S Sammel- |Blei und Zink| 1. eiserne 2. Eisen und Snda Chamotte- 
kn!s |» gut etc. Dampfkessel etc.) Stahl ete. steine etc. 
3 I- „ie Ne Re Va 
alu, & 21,8] 2 2,8 21 2],.8 2] 2) & F7 
Ir Ace selt& „aele Pe © 32 32 
= =3 =2 FE = =S = 8 “3 E "3 ss = Ss 
17 Be Ba 73 ET U I U ER = S el S Qg 
4 14,09| 1,22] 0,79 | 0,61 | 0,60 | 0,52 | 0,43 | 0,60 | 0,52 | 0,43 | 0,52 | 0,44 | 0,87 0,43 | 0,43 


als Transitsätzee im Verkehr von den 
Deutschen und Niederländischen Verband- 
stationen nach Eydtkuhnen unter der Be- 
dingung angewendet werden, dass die 
Sendungen von Eydtkuhnen nach den 
Russischen Stationen Kursk trans., Char- 
kow, Taganrog oder Gnilowskaja (Rostow) 


unter Beachtung der Vorschriften des 
Eydtkuhnener Transittarifge vom 1. März 
1886 weiter befördert werden. 


Bromberg, den 7. Mai 1886. 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


(961) 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1./13. Mai alten/neuen 
Stils 1886 werden die Stationen Eydt- 
kuhnen loco und transito und Bernburg 
mit nachstehenden Frachtsätzen in den 
Anhang 11 zum Deutsch-Russischen Güter- 
tarif aufgenommen. 
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Die Gültigkeit der: Frachtsätze des 
Spezialtarifs IV für Soda, laut Sehnitt- 
tabelle I und II des vorbezeichneten An- 
hanges II, wird vom 21. April neuen Stils 
1886 ab bis auf weiteres verlängert. 

Bromberg, den 5. Mai 1886. (962) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


k 
9 


TERMS 
ER 


= I — 


Dortmund-6ronau-Enscheder Eisenbahn- 
gesellschaft. Die im Tarif für den Nieder- 
ländisch - Dortmund - Gronau =» Enscheder 
Güterverkehr von 10. Dezember 1883 ent- 
haltenen Eilgutfrachtsätze für den Ver- 
kehr zwischen den Stationen Hngowaard 
Noord - Scharwonde der Holländischen 
Eisenbahn einer- und diesseitigen Sta- 
tionen andererseits kommen mit dem 
20. Juni d. J. zur Aufhebung. 

Dortmund, den 8. Mai 1886. 


(963) 
Die Direktion. 


K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Mit 1. Juni 1. J. tritt der Nachtrag l zum 
Spezialtarif für Getreide etc. im baliz.- 
Vesterr.-Böhm, kemeinschaftsverkehr vom 
1. September 1885 in Kraft. 

Derselve enthält: 

1. Aenderungen im Verzeichnisse der 

Verbandsverwaltungen. 

2. Ergänzungen der speziellen Tarif- 

bestimmungen. 

3. Einbeziehung der Station Prag (Smi- 

chow) transit der Buscht&hrader Bahn. 

4. Aufhebung der direkten Frachtsätze 

von Stationen der Lokalbahn Jaroslau- 
Sokal. 

5. Aenderung einzelner Frachtsätze. 

6. Aufnahme neuer Stationen. 

7. Ergänzung des Kilometerzeigers. 

Bezüglich jener Frachtsätze, welche 
durch den gegenwärtigen Nachtrag eine 
Erhöhung erfahren, hat der in selben 
speziell ersichtlich gemachte spätere Ter- 
min Gültigkeit. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
im kommerziellen Büreau der Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn und bei den be- 
theiligten Bahnen bezogen werden. 

Wien, den 2. Mai 1886. 


(964) 
Die Direktion. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. Für 
Bier in Laduogen von mindestens 8 000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen tritt 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Central- 
blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr.-Ungarischen Monarchie* 
unter Einhaltung der daselbst angeführten 
Bedingungen folgender Frachtsatz im 
Kartirungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende laufenden Jahres in Kraft: 

Von Wien 

Kaiser Ferd.-Nordbahn, 

Oesterr. - Ung. Staatseisenbahngesell- 

schaft, 

Ossterr. Nordwestbahn, 

Kaiser Franz Josefbahn, 

nach Bodenbach Oe.-U. St.-E.-G. 

Tetschen Oe. N.-W.-B, 
transit für Deutschland 
1,95 #4 pro 100 kg. 


Wien, den 6. Mai 1886. (965) 


Wittenberge-Perleberger und Prignitzer 
Eisenbahn. Der vom 15. April cr. ab gül- 
tige Nachtrag I zu unserem Lokalvieh- 
etc. Tarif ist bei sämmtlichen Stationen 
und Haltestellen unentgeltlich zu beziehen. 
Daselbst wird auch nähere Auskunft er- 
theilt. 

Perleberg, den 7. Mai 1886. 

Die Direktion 
der Prignitzer Eisenbahngesellschaft. 
Dr. Heinemann. Reder. 


(966) 


2. Personen- und Güterverkehr. 


Einführung der Lokaltarife der Csaka- 
thurn » Agramer (Zagorianer) Eisenbahn. 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung der 
Zaprasic-Zabok-Krapinaer Theilstrecke der 
unter unserer Verwaltung stehenden 
Csaktornya (Csakathurn)- Agramer 


(Zagorianer) Eisenbahn treten die Tarife 
dieser Bahn für die Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck, sowie für den 
Gütertransport in Wirksamkeit. 
Exemplare dieser Tarife sind im Tarif- 
büreau der Kgl. Ung. Staatseisenbahnen 
zu beziehen. 
(967) 


Budapest, am 1. Mai 1886. 
Die Direktion 
der Königl. Ung. Staatseisenbahnen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr, 


Zu dem diesseitigen, vom 1. Oktober 
1880 gültigen Lokal - Personentarif sind 
inzwischen die nachstehenden Nachträge 
erschienen: 

1. Nachtrag V, gültig vom 15. Juni 1882, 

2. Nachtrag VI, gültig vom 15. Oktober 
1882, 

3. Nachtrag VII. gültig vom 1. Juli 1883, 

4 Nachtrag VII, gültig vom 1. Sep- 
tember 1883 ab, 

5. Nachtrag IX, ausgegeben im Monat 
November 1883, 

Ri Nachtrag X, gültig vom 20. Mai 1884 
aD, 

7. Nachtrag XI, ausgegeben im Monat 
September 1884, 

8. Nachtrag XII, ausgegeben im Monat 
November 1884, 

9. Nachtrag XIll, gültig vom 1. April 
1885 ab, 

10. Nachtrag XIV, gültig vom 1. Juni 
1885 ab. 

Das Nähere ist auf dem diesseitigen 
Verkehrsbüreau — Hedderichstrasse No. 59 
zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 5. Mai 1885. 

Königliche Kisenbahndirektion. (968) 


Stendal-Tangermünder Eisenbahn. Nach- 
trag No. 1 zum Lokal-Personengeld-Tarif. 
Unter Aufhebung der Lokal-Personengeld- 
Tarife der Stendal-Tangermünder Eisen- 
bahn enthaltenen Bestimmungen zu $ 10 
Abschnitt Il des Betriebsreglements für 
die Eisenbahnen Deutschlands über die 
Belörderung von Kindern werden die 
nachstehenden neuen Tarifbestimmungen 
zur Einführung gebracht: \ 

1. Kinder unter 4 Jahren werden frei 
befördert, wenn ein besonderer Platz für 
dieselben nicht beansprucht wird. 

2. Kinder im Alter von 10 Jahren und 
darüber geniessen keine Tarifermässigung. 

3. Ein Kind im Alter von 4 bis 10 Jahren 
wird in allen Wagenklassen zur Hälfte 
des Fahrpreises für Erwachsene befördert. 
Die Fahrpreise für Kinderbillets werden 
auf volle Zehnpfennig abgerundet. 

4. Zwei Kinder im Alter von 4 bis 10 
Jahren werden in allen Wagenklassen auf 
ein einfaches Billet der betreffenden Klasse 
befördert. 

5. Soweit überhaupt Freigepäck ge- 
währt wird, werden auf ein ganzes Billet 
25 kg, auf ein Billet zum halben Fahr- 
preise 12 kg Freigepäck zugestanden. 

6. Für einzelne Kinder im Alter von 4 
bis 10 Jahren werden gewöhnliche Billets 
ausgegeben, von welchen ein bei der 
Billetexpedition zurückbleibendes abge- 
schrägtes Stammende abgetrennt worden 
ist. y 

7. Diese Bestimmungen (von 1 bis 6) 
finden auch auf Retourbillets Anwendung. 

Tangermünde, den 4. Mai 1886. (969 L) 

Die Direktion 
der Stendal-Tangermünder Eisenbahn- 
gesellschaft. 
Uirichs. i 
HE EBE ZART NEPE YA 
Fortsetzung der offiziellen Anzeigen 
auf Seite V. D 


f Y% 9, Jahrgang 1886. Berlin, am 12. Mai 1886. 


| Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 10. Mai Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist äls selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pffg. zu beziehen, 


= 
Der Kolli zZ Lagerort Bemerkungen 
” ? | u u a “insbesondere 
B Signatur = | Art der Gewicht) Ü } | Name etwaige Merkmale, 
= A g v .G Inhalt une 3 Station adkBah welche zur Aufklärung 
Marke Nr. > | SEDFOBUNE | 3 | er bahn dienen können), 


1. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


R A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 A 1/8 8 Ballen Leinwand ZEIG 1 Walcourt Grand Centr. Belge 
2 AG 1690 1 Pack 4 leere Butterkübel — 14 2 Rheda K. E.-D. Hannover 
3 AL —_ 3 Bund Bandeisen 2 1106 3 Kalk Rechtsrh. Köln 
4 AR 1 1 Kiste Feilen —. 11794 4 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
5 B 52 l Kollo Eisenwaaren _ 3 5 Deutz „ 
6 BB 1719 ı1| Fässchen | gefüllt 16 6 Freiburg Badische Stsb. 
7 BH 912 1 Kiste leer . 3 7) Quakenbrück Rechtsrh. Köln 
8 BK 1 1 Korb Pflanzen = 0825,05 1748 Thorn K. E.-D. Bromberg 
9 BPA _ 1 Kiste Papier — | %00 9 Utrecht Niederländ. Stsb. 
10 BS 3800 1 - unbekannt hl 10| Vlissingen Hafen Re 
11 CKL _ 1 Sack gemahl. Lohe — [..30..] 11 Crefeld Linksrh. Köln 
12 CVB 6308 1 Ballen Kunstwolle | —- | Wismar Meckl. Fr.-Franz 
13 DB 4332 1 Kiste _ Ne) 13 Fentsch Elsass-Lothring. 
14 DEF 184 1 Ballen Lumpen 212 12| M. Gladbach Linksrh. Köln 
22 -DWO _ 1 Pack Spaten —| 24 |15 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
16 E oO —_ 1 Korb leer en 2,5 | 16 Hannover K.E.-D. Hannover 
17 FH 73 1 Pack 13 Körbe —| 33 |17 Voerde K. E.-D. Elberfeld/beschr.Gevalsberg. 
18 FM 12 1 & unbekannt — | 10 |18| Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. 
19 BET 285 1 Kiste unbekannt anag- 19 5 be 
20 GB 29946 1 S emaill. Kochgeschirre— | 85 | 20| Elberfeld St. |K. E.-D. Elberfeld 
21 GBC 449 2| Stäbe | Rundstahl |. | 2 Hagen » 
22 SK 17 1| Oelfass | leer let #22 Freiburg Badische Stsb. 
23 GW 1453 1 Kiste ? — | — [3] Kaldenkirchen Linksrh. Köln 
24 HB 1699 1 5 leer — | 35 !2%4| Köln Gereon a 
25 | EB } 10496 | 1| Verschlag | Spiegel —| 21 |2| Freiburg Badische Stsb. 
26 HG 322 1) Kiste Kleiderhaken — | 48 |26| Elberfeld St. |K. E.-D. Elberfeld 
2 HM Bil LASIE Pack y | Latten SUEHAEL A ; { ches 
28 HO 1172 1 Kiste ? — | 21 | 2% Meschede 5 beschr. Meschede. 
29 JF 2 2| Fässer Wein — | — |23 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
30|. JS 993 1 Kiste ? — | 58,5 | 30 Lyck K. E.-D. Bromberg 
8 JWA 512 1 S Cigarrenkisten — |: 57 31 Eindhoven Niederländ. Stsb. 
32 LS 7125 1 Pack Wegeschaufela — | 27,5 | 32) Langendreer Rechtsrh. Köln 
33 M — 1) Kollo Eisenguss —| 2 |33 Hachenburg & 
34 M 1 1 —_ halbe Patentachse — | 10 34| Nordhausen |K.E.-D.Fraukf.a/M. 
35 MC 3272 1 Kiste unbekannt —| ? 35| Vlissingen Hafen | Niederl. Staatsb. 
36 MD 5530 1 -' ? | 38 |36 Testelt Grand Centr. Belge 
37 MM 21 1 5 (gebr. en Er 40 | 37 Berlin K. E.-D. Bromberg 
38 N 165 1 Sack > —_ 3,5 | 38 Osnabrück K. E.-D. Hannover 
39 PW 35 1 —_ Klavierstuhl E= 5 39 Berlin K. E.-D. Bromberg 
U R I 1 Kiste leer — | 28 |40| Köln Gereon Linksrh. Köln 
41 RB 24 1 g = —| 56 |41 Metz Elsass-Lothring. 
42 RH 4684 1 Sack Düngemittel | 235 |ı% Zeitz K. E.-D. Erfurt 
43 Ts Ill 1 Pack 2 Keilkissen e= 8 43 Samter K. E.-D. Breslau 
4 VM 183 1 Kiste ? —| 25 |4 Louvain Grand Centr.Belge 
45 wc 249 1 Pack Kohlenlöffel — | — |45| Elberfeld St. |K. E.-D. Eiberfeld| bekl. Elberfeld. 
G WK 179 1 Bi Metall — | 50. |46| Halberstadt |K.E.-D.Magdeburg 
47 ww _ 1 Bund Stahl — | 30 |47 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
B.Kollim.Adressen sign. 
A 62 re } Hafer — |1016 |48| Kiberfeld M. |K. E.-D. Elberfeld 


17044 1 Fass leer —| ? 49|Leipzig Thür. Bhf. K. E.-D. Erfurt 


— IV FD <= 
2 Der Kolli - ET Lagereort Bemerkungen 
= — = Sg Be 5557| (insbesondere 
Ss ne = | . | =] 2 | Na etwaige Merkmale, 
Es BRAUN & Arunler Inhalt. er 3 Station. a welche zur Aufklärung 
5 Marke | Nr E [Verpackung | | . |& | der Bahn. dienen können). 
[>| € 3 >] 
so Boah } a ı| Kiste |? — | 31 | 50) Düsseldorf Rh. | Rechtsrh. Köln 
51 Bull — 1 Pack Effekten _ ji Hasselt Grand Centr. Belge 
52) Inowrazlaw 1785 2 _ Spaten —.|,— | 52 Inowrazlaw K. E.-D. Bromberg 
: : : Jacob Kohn & Co, 
63| Kohn O r 46 5 Säcke Weizen a 53 Simbach Bayerische Stsb. Zürich. 
beklebt A. Holste 
54| Leistbrau 566 1 Fass leer — | 30 | 54 Essen K.E.-D. Elberfeld en 
chalke. 
55 Pirmez == 1 Pack ? —| 11 |55 Hasselt Grand Centr. Belge 
Schmidt, e ö E 
56 Martin _ 1 Kiste ? — | 40 |56| Köln Gereon Linksrh. Köln 
Lübeck 
57 Schmitz _ { E = BEE Kae \ 57) Dortmund Rh. | Rechtsrh. Köln 
58 re == ı|l Pack |26leere Säcke — | 20 |58 Hagen E. E.-D. Elberfeld 
59| W. Greifswald — 1 Kollo gebr. Spaten —| — | Güstrow Mecklenb. Fr.-Frz. 
C.Kolli m, Figuren sign.: 
60 | PZN 64 ı| Kiste ? — | 57 |60 Berlin K. E.-D. Bromberg 
8 
61 378 ı| Ballen Kaffee — 163 |61 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
Kar 99 
P 
62 | IN 1 1 is Rollvorhänge — | 25 |62 Saarburg Elsass-Lothring. 
63 | £ ‚5. 8400 1 Korb leere Blechfiasche — | 12 |63| Köln Gereon Linksrh. Köln 
a FEN 14638 1 Kiste leer — | 3 64 Neuss : 4 
65 | IR 2552 1 ” ? = 65 Herbesthal Br 
a PR ıyız| 2 R = a Keach 66 Peine K. E..D. Hannover | 
| 
'D.Kollim.Nummernsign.: mit gelber Oel- 
ö farbe Gebr. Blu- 
67 = 88 1 Kollo 4 eis. Kugeln — | — 67 Bebra K.E.-D. Frankf.a/M.|\menstein Mann- 
68 en 119 1 Korb Lack — | ı1 |68| _Köln Gereon Linksrh. Köln |}heim beschrie- 
69 Zt 316 1 = Wagendecke 27 |69) München C. B. | Bayerische Stsb. |“ ben, trägt ferner 
1412 Er e f f alten Zettel Napo- 
70 _ \ 575 Liter N 1 Fass leer 115 | 7% Mannheim Badische Stsb. Donate 21/1186 
71 _ 3049 1 Kiste Oel — | — |7Tıl Luxemburg Elsass-Lothring. Els.-Lothring. 
Eisenb. | 
E. Kolli ohne Signatur: 
” Ye eis. Ausströmungsrohr : 
12 u — 1 Stück \ van elier ee } TaadT2 Posen K. E.-D. Breslau 
73 _ -- 8 Bund 34 Bretter a ee 73| Dortmund Rh. Rechtsrh. Köln 
74 = E= 1 _ Decke —-| »0 74 Couvin Grand Centr. Belge 
7 dm _ 1 Ring Draht — | 27 75 Herdecke K. E.-D. Elberfeld 
76 — _ 1 Pack Effekten - 2 76 Hasselt Grand Centr. Belge 
77 u _ 2 Bund Eisen ? — | 103 77 Freiburg Badische Stsb. 
78 _ m 1 Kollo Aa ne } — |783 Berlin K. E.-D. Bromberg 
79 _ - 1 Fass leer (einbödig) 6 179 Kehl Badische Stsb. ® g 
80 — Br 1| Kiste 1 Paar Gamaschen — | ı |80) Breslau O./S. | K. E.-D. Breslau mar 
81 Al: 1 Re eiß, a 14 | 81 Berlin K. E.-D. Erfurt 
82 — - 4| Säcke | Gerste 288 | 82 Simbach Bayerische Stsb. B 
83 — —_ 1 Pack Gesträuche — | 46 | 83) Ritschenhausen K. ED. Erfurt a Een ‚u vo 
84 > e 1 = altes Hackmesser — | — |384 Neuss Linksrh. Köln ER Re f 
leere (22 Stück) 5 einigte VampEz 
85 _ en 1 Sack { Getreidesäck® } 16,5 | 85 Eschwege K.E.-D.Frankf.a/M.| mühlen derUng 
86 u _ 1| Bündel Hohlglas _ 1,5 | 86| Altenhundem |K. E.-D. Elberfeld Be nn 
87 — En 2 Stück Ketten — | — | 87/Oberhausen K. M.|) Rechtsrh. Köln B d = * 7 
88 —_ _ 2 h, eis Kippen _ 7 88 Straubing Bayerische Stsb. werZ Bi 
89 = _ 1) Kasten Kleider —| 9% |89 Berlin K. E.-D. Bromberg } 
9 —_ _ 1 —_ alter rother Koffer — | 80 | 9 Höxter 


K. E.-D. Hannover|bezettelt Höxte 


2 Der Koili R- Lagerort Bemerkungen 
3 E = cur (insbesondere 
5 Signatur 7 | Art der Gewicht! 8 3 | Name etwaige Merkmale, 
3 S y k Inhalt en Station. welche zur Aufklärung 
5 Marke. | Nr. > | erpackung | Ka 2 der Bahn. dienen können). 
9 — — 1 Korb leer .- > 91 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
92 2 E= 1 Pack 5 neue Körbe - 17 92 Dortmund K. E.-D. Elberfeld 
93 2 — Kohlenkasten —| 1 93| Elberfeld St. „ 
eis. mit Draht zu- 
94 Be == 2 _ sammengebundene 3 | 94 Oberlahnstein K.E.-D.Frankf.a/M. 
Muttern 
95 = Ta 1 Pack ? _ 2 95 Hasselt Grand Centr. Belge 
96 — = 1 be ? — 1,5 | 96 „ » 
97 — — 1| Petrol.-Fass | leer —| 32 |9 Dahlheim Linksrh. Köln 
* _ 5 Ber: Enyaschaar 7 |98 Neuss . 
= = 6 tüc ugsohlen — | 37 19 Oppeln K. E.-D. Breslau 2 
100 ale er) —_ : F 212 burg Lübeck am 29/4. aus Wa 
1 eis. Portierenstange — 1 100 Pr : gen 1766 M.F.F, 
& Güterexpedit. Hamburger B. Tas s07 entladen 
101 = = 1 Privatviehgitter —| — |10 Münster Rechtsrh. Köln 8 ; 
102 — — 1 —_ Rohrsessel _ 5 [102)| Oberlahnstein |K.E.-D.Frankf.a/M. 
103 — — 1 Sack 30 leere Säcke — | 25 [103 Witten K. £.-D. Elberfeld 
104 _ - 1|l Pack { a } 11 [104 Berlin K.E.-D. Bromberg 
105 — _ 1 _ ein: Bar — 1105 Magdeburg K.E.D.Magdeburg 
106 — — 1 Pack Sprungfedern — | 13 [106 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
II. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 H E= 2 Ballen leere Säcke — | 3835| ı Suczawa | L.-Cz.-J 
2 — 1794 12 Brode Zucker — | 116 2 Czernowitz = 
3 — _ 1 Kiste Kandiszucker — | 24 3 Hadikfalva = 
4 = _ 1 Fass Honig - 38 4 Lemberg n 
5 — —_ 1/ Oelfass leer — | 34 5 Suczawa r 
6 —_ == 10 Stück Schaufeln — | 2 6 Stanislau R 
Fortsetzung der offiziellen Anzeigen von Seite II. 
Am 15. Mai d. Js. wird der an der Die Ausschreibungsunterlagen liegen in formen“ bis zum 18. Mai 1886 Vor- 


Bahnstrecke Sangerhausen-Erfurt zwischen 
den Stationen Oberröblingen a. d. Helme 
und Artern belegene Haltepunkt „Voigt- 
stedt* für den Personen- und Gepäckver- 
kehr sowie für die Beförderung von 
Hunden auf Hundebillets eröffnet werden. 
Die Gepäckabfertigung findet bis auf 
Weiteres nur in der Richtung nach Voigt- 
stedt statt. Das auf der Station Voigt- 
stedt aufgegebene Gepäck wird unexpe- 
dirt befördert und auf der Bestimmungs- 
station abgefertigt. 
Magdeburg, den 7. Mai 1886. 


(970) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisen- 
bahn. Die Dividende unserer Gesell- 
schaft pro 1885 ist auf 734 pCt. = 38,75 4 


pro Aktie von 500 und 77,50 #4 pro 


Aktie von 1000 44 festgesetzt und vom 
1. Juni d. J. ab bei den auf den Divi- 
dendenscheinen verzeichneten Zahlstellen 


zu erheben. (971) 
Die Direktion. 


5. Submissionen. 
Königliche Eisenbahndirektion (links- 


| rheinische). Die Lieferung von: 


16 Personenwagen IV. Klasse (3 Loose), 

32 kompletten Radsätzen (1 Loos), 
64 Trag- und 80 Spiralfedern (1 Loos) 
soll, unter Zugrundelegung der Bedin- 


_ gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
_ und Lieferungen vom 17. Juli 1885, ver- 
geben werden. \ , 


unserem maschinentechnischen Büreau 
hierselbst altes Ufer No. 2 zur Einsicht 
offen und werden daselbst gegen 2 4 
für die Wagen, 1,50 #4 für die Radsätze 
und 1,50 44 tür die Trag- und Spiralfedern 
in baar oder in Deutschen Reichspost- 
Briefmarken verabfolgt. Angebote sind 
frankirt und versiegelt mit der äusseren 
Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von Personen- 
wagen, bezw. Radsätzen, Trag- und 
Spiralfedern* 
bis zum 26. Mai er, Vormittags 
10 Uhr, unserem maschinentechnischen 
Büreau einzureichen und werden dieselben 
am nämlichen Tage Vormittags 11 Uhr in 
Gegenwart der etwa erschienenen Bieter 
eröffnet, 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Köln, den 5. Mai 1886. “ (972) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


I a 


Main-Neckarbahn. Lieferung von Uni- 
formen, ‚Die Lieferung der für das Dienst- 
personal erforderlichen Uniformen und 
zwar, 

244 grosse Paletots, 
117 kleine 5 

145 Tuchröcke, 

96 Leinwandröcke, 
370 Tuchhosen, 

96 Leinwandhosen, 
750 Mützen 

soll durch Submission vergeben werden. 

Angebote hierauf sind verschlossen und 

mit der Aufschrift „Lieferung von Uni- 


mittags 10 Uhr bei dem Haupt-Maga- 
zinsverwalter dahier einzureichen. 

Die Eröffaung der Submissionen, wel- 
cher die Submittenten beiwohnen können, 
findet in vorgenanntem Termine statt. 
Die Bedingungen sind bei dem Haupt- 
Magaziusverwalter dahier, sowie bei den 
Magaginsverwaltern in Frankfurt und Hei- 
delberg zur Einsicht offen gelegt. 

Darmstadt, den 7. Mai 1886. 

Der Over-Betriebsinspektor. 
Gessner. 


(973) 


K. Württembergische Staatseisenbahnen. 
Die Anschaffung von 30 Personenwagen 
ll. Klasse wird beabsichtigt. 

Die Zeichnung und die Lieferungsbe- 
dingungen können von dem Sekretariat 
der unterzeichneten Generaldirektion be- 
zogen werden. 

Die Lieferung hat frei auf eine Württbg. 
Eisenbahnstation zu geschehen. 

Angebote sind bis zum 22. Mai, 
Mittags 12 Uhr, versiegelt und mit der 
Aufschrift 

„Personenwagen-Lieferung* 
versehen dem genannten Sekretariat zuzu- 
stellen. 

Stuttgart, den 1. Mai 1886. (974) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Hofacker. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung von Steinkohlen. Die Lie- 


ferung der für die Zeit vom 1. Juli 1886 
bis dahin 1887 erforderlichen Steinkohlen 


zur Heizung der Lokomotiven, Wasser- 
stationen, Diensträume etc. soll vergeben 
werden. 

Termin hierzu steht am 27.Mai d.Js., 
Vormittags 11 Uhr im unterzeich- 
neten Büreau, Brüderstrasse 36,-an. 

Angebote sind versiegelt und frankirt 
mit der Aufschrift „Angebot auf Stein- 
kohlen* an dasselbe einzusenden. Die 
Lieferungsbedingungen liegen daselbst, 
Zimmer 32, sowie auf den Stationen Glei- 
witz, Zabrze, Morgenroth, Königshütte, 
Beuthen, Kattowitz und Schoppinitz zur 
Einsicht aus, können auch von dort zum 
Preise von 40 in baar oder Briefmarken 


ıyf = 


& 10 A) unfrankirt bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist 3 Wochen von obigem Ter- 
min ab. 
Breslau, den 9. Mai 1886. (975) 
Materialien-Büreau. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin. Zur 
öffentlichen Versteigerung der in der 
Hauptwerkstatt Grunewald angesammel- 
ten Altmaterialien als: Zinkblech, Rad- 
reifen, Räder, Kisen- und Stablabfälle, 
verbranntes und unverbranntes Gusseisen, 
Stahlgussbremsklötze, Drehspähne und 
Glasbrocken ist Termin auf Dienstag, 


den 18. Mai d. Js, Vormittags 
10 Uhr in der unterzeichneten Haupt- 
werkstatt anberaumt. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Massen- 


| verzeichniss liegen daselbst zur Einsicht 


aus, können auch von dort gegen Ent- 
richtung von 50 A, unfrankirt bezogen 
werden, ebenso kann die Besichtigung der 
zu ‚verkaufenden Materialien vor der Ver- 
steigerung an den Werktagen in den Stun- 
den von 8—12 Uhr Vormittags und 3—6 
Uhr Nachmittags stattfinden. 
Grunewald bei Charlottenburg, 
5. Mai 1886. (976J) 
Königliche Hauptwerkstatt. 


1. Privat-Anzeigen. 


Compound Dampfmaschinen 


speciell zum Betriebe von Electro- Dynamo- 


Maschinen 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
und sparsamem Betriebe baut 


Ph. Swiderski, 


ne Leipzig. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & © Verzinkerei, 
u. Kupter- ® 5 Telegraphen- 
Drahtfabrik; © ,F' K 2 kabel» 

Irahtseilerei, <tr> 5 Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Nerzinkter Telegraphei:draht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriörän. 


Patent 
Stahl-Stachelzaundraht. 


—e—io- 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 

Bere allen Orten der Erde. 


 Werkzeugstahl u. Magnetstahl W 


engl & 


Dr. Münch & Röhrs, m. 


Besonders zweckentsprechendes, bewährtes 


(wichtig “ie für Sa statt Mennige). 


Hausfacaden, Fussböden u.a. 


Holz- und Mauerwerk, 


Zinnober-Df. für Signale. 
“ Auf Wunsch Farbenkarte u. näh, Mittheilungen. 


Berlin SW. Gitschiner-Str. al. 


Anstrichmaterial zum dauernden Schutz von: 
of Eisen- u, Wellblech-Gonstructionen, 
IN Brücken, Hallen, Trägern e. 


Güterwagen jeder Construction, 
Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen elc. 


verkauft und vermiethet zu äusserst günstigen Bondiuanet die 


Cie. Auxiliaire belge de chemins de fer (söciete anonyme) 


24 rue des XII apötres in Brüssel. 


Fahnen und Banner für Behörden yıiefert die 
Fahnen-Manufaktur Franz Reinecke, Hannover. 


einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabrik 


Fabrikzeichen 


.. Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. 


Fabrikzeichen 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt der Gasmotorenfabrik Deutz in Deutz bei Köln bei. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verar*wcertlicher Redaeteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magleburgerstr. 22) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr. A. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 
Abonnements - Bedingungen: 
Bezug derch die ost (innerhalb des Deutach- 


u 
Beilagen zur Zeitung 
sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMAN® 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


1. Bei Pr 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
d ELTER .. 4 Mk. 


Insertionspreils 


2. Bei direeter,Zusendung unter Streifband durch die ü ’etitz 
Expedition (Bahnnofstrasse 3 SW.) für das Deutsch. für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PL. 
Oesterr. Postgehiet Belle 10,00 04% a 20 Mk, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigeleg 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
»ost (nicht auch durc die Expedition) bezogene 
Exemplaren sind »usserdem 6 Mark zu entrichten, 


B r. N . ocn, F Commissionär für den Buchhandel: 
erlin W„ Magdeburger - Strasse 22. ’ Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin $.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


E Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 15. Mai 1886. 


Inbalt: Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen für das Rechnungsjahr 1884. 
_ — Ersparnisse im Eisenbahnbetriebe. — Aus Oesterreich-Ungarn: Die Erhöhung der Eisenbahntarife. Abzweigung Herpelje-Triest. Aktien- 

esellschaft der Lemberg-Belzecer Bahn. Die Bestimmung der Bau- und Betriebslänge der Eisenbahnen. Eisenbahn-Vorkonzessionen in 
- Oesterreich. Stand der Eisenbahnbauten Ende März d. J. in Oesterreich. Die Handelskonvention mit Rumänien. Die Ungarischen Staats- 

bahnen. Angebliche Entstaatlichung zweier Ungarischer Staatsbahnlinien. Beschlüsse der gemeinsamen Direktorenkonterenz. Die Ein- 
nahmen der Oesterreichischen und der Ungarischen Bahnen. Neue Oberbau Konstruktion der Ferdinands Nordbahn. Die Regelung des 
- Gütertarifes der Russischen Eisenbahnen. Transport des Russischen Petroleums. Verkehr auf den Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 
im März d. J. Aus dem Geschäftsberichte der Carl-Ludwigbahn — 27. Generalversammlung der Lemberg-Uzernowitz-Jassy-Eisenbahn. 

Erste Generalversammlung der Lokalbahn Czernowitz-Nowosielica. 31. Generalversammlung der Graz-Köfiacher Bahn. 17. Generalver- 
- sammlung der Ostrau-Friedländer Eisenbahn. Börsenbericht und Koursnotiz. — Aus Sachsen: Güterbahnhof in Gera. Telegraphische 
 Vorausbestellung von Billeten etc. Chemnitz-Aue-Adorfer Eisenbahngesellschaft in Liquidation. Pfändung eines Eisenbahnzuges. — A. priv. 
 Buschtöhrader Eisenbahn. (Geschäftsbericht pro 1885). — Beispiele Englischer und Amerikanischer Tarifsätze. — Notizen über Vereins-An- 
{RR netter: Rundschreiben. — Amerikanische Korrespondenz: Haftung für einen Passag'er mit Freifahrkarte. Union Pacific Bahn. Der 
 Deerfield-Unfall. Brückenbauten. Strikes. Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. — Strafrecht: Gefährdung eines Eisenbahntransportes. — 
Miszellen: Störung des Zugverkehrs auf der Gotthardbahn. Sicherung hölzerner- Landungsbrücken gegen Feuer. — I. Offizielle Anzeigen: 
1. Berichtigungen.. 2. Eröftnungen. 3. Güterverkehr. 4. Personen- und Gepäckverkehr. 5. Eisenbahn - Effektenverkehr. 6. Submisssionen. 
7. Verkauf von Altmaterialien. — II. Privatanzeigen. 


DK 
u 


r a ——————— 
[ ö Statistische Nachrichten 7. die Lokalbahn S$zatmär-Nagybänya (unter Verwaltung der 
von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen Be stehend), eröffnet am 6. Juli 1884 (60 km 
29 für das Rechnungsjahr 1884. ) : während mehrere für Rechnung der resp. Baufonds etc, betrie- 
. Von der geschäftsführenden Direktion des Vereins Deutscher | pene Strecken in den Statistischen Nachrichten keine Aufnahme 


' Eisenbahnverwaltungen ist soeben der XXXV. Jahrgang der in | gefunden haben. 

_ rubro bezeichneten Statistischen Nachrichten herausgegeben Am Schlusse des Rechnungsjahres 1884 hat die Betriebs- 
_ worden, welcher sich den früheren Jahrgängen, was Umfang, | Jän ge*) betragen: 

_ Anordnung des Inhalts etc. betrifft, genau anschliesst. Als An- 


hang ist zum ersten Male dem Werke beigefügt das Normal- a ? f > = 
 Buchungsformular für die Eisenbahnen Deutschlands und die 38= ge = = PR: = 
 Kontirungsschemata für die Betriebsrechnung der Oester- Z Ssetuaels8| 3 SB 
_ reichischen und Ungarischen Eisenbahnen, sowie eine Nach- befden Haaas2 0204| 2 | 
_ weisung der mit den bezüglichen Spalten der vorliegenden Be2|l Sr 5+ | 2 |S3 
statistischen Nachrichten übereinstimmenden Titel und Positionen wh u = ‚3 50 
der genannten Buchungsformulare. Wir bringen im Anschlusse . 

km | km | km | km km 


E, an die über die früheren Jahrgänge des gehaltvollen Werkes ge- 
brachten Notizen auch aus dem vorliegenden Jahrgange die 
_ wichtigsten und interessantesten Daten nachstehend zur Ver- | A. Deutschen Bahnen 


a) Staatsbahnen a 191| 31 058| 31 716] 31 7711 + 4483 


 Öffentlichung. ne in Stahlen 

I. Ausdehnung. rivatbahnen in Staatsver- 
hi Die Erweiterung des Bahnnetzes ist im Jahre 1884 eine waltung . 2. 22... 17] 79) 822] 822) — 1415 
wenig bedeutende gewesen. c) Privatbahnen in eigener Dr 
m In den vorliegenden Jahrgang der Statistik sind zum ersten Verwaltung . » .. ..» 12] 4069| 4105| 4111] —2213 


220] 35 886| 36 609 36670) + 860 


"Male aufgenommen worden: d) überhaupt . . .... 


1.die Ilmebahn (unter Verwaltung der Braunschweigischen I ; 

Ben stehend), eröffnet am 20. Dezember 1883 (13 km n ee BR 192) 21 067) 21 435 21436] + 1433 
2. die Eisenbahn Fischhausen-Palmnicken (unter Verwaltung | C. Niederlän dischen und 
der Ostpreussischen Südbahn stehend), eröffnet am 16. Sep- anderen Vereinsb.. 56| 5084| 5201| 5205| + 234 


- 8. die Wernshausen-Schmalkaldener Eisenbahn (unter Verwal- i h h 
- tung der Werra-Risenbahn stehend), eröffnet am 1. April 1874 | bezw. im Jahresdurch- 
- (7 km Betriebslänge), schnitte bei den 
4. die Wismar-Rostocker Eisenbahn, eröffnet am 27. Juli 1883 A. Deutschen Bahnen . . . 
59 km Betriebslänge), B. Oesterr.-Ungar. Bahnen 
 d. die weBerlinchener Eisenbahn (unter Verwaltung der | ©. Niederländischen und an- aaR| 5 ODLL IR TARA 
-  Stargard-Cüstriner Eisenbahn stehend), eröffnet am 31. Ok- deren Vereinsbahnen : 56] 4988| i 04 + 
 _ tober 1883 (18 km Betriebslänge), überhaupt 467| 60 787| 61 961] 62038] + 2 
- 6. die Budapest-Fünfkirchener Kisenbahn, eröffnet am 16. No- =3 


vember 1882 (289 km Betriebslänge), 2 R a e 

*) Diejenige Betriebslänge der einzelnen Gruppen, welche 
- _*) Die Statistischen Nachrichten können gegen Einsendung | sich aus der Addition der Längen der einzelnen Bahnen ergeben 
des Betrages von 7,50 44 von dem Büreau des Vereine Deutscher | würde, ist — da eine nicht unbedeutende Gleislänge von 


Eis enbahnverwaltungen in Berlin |(S. W. Bahnhofstrasse 3) be- | mehreren Verwaltungen gemeinschaftlich (doppelt und 
:0gen werden. mehrfach) betrieben wird — um diese doppelt, drei- bezw. mehr- 


221| 35 569| 36 285| 36 347) + 
+ 


_ tember 1884 (18 km Betriebslänge), zusammen 4638| 62 024| 63 232) 63 298| + 2 567 
8 
190| 20 242) 20 598) 20 599) + 1 074 


— 450 — 


Die Bahnlänge im eigenen Besitz bestand aus: 
Haupt- Sekundär- 
bahnen bahnen 
bei der 
1884 | 1883 | 1884 | 1883 
km | km | km | km 
A. Deutschen DEUBES ER in a, 221180 .:0801:30 sı7 5875| 4935 
B. Oesterreichisch-Ungarischen Gruppe | 18786 17868; 2592| 2051 
C. Niederländischen etc. Gruppe. 4938| 4765| 208| 149 
überhaupt | 54 269] 53 260] 8675| 7135 
Von der Bahnlänge waren: 
eingleisig | zweigleisig | dreigleisig 
bei der 1884 | 1883 | 1884 | 1883 | 1884 | 1883 
km | km | km | km | km | km 
A. Deutschen Gruppe . . | 25 583| 24 949| 10 768] 10 544| 59 59 
B. Oesterr.-Ungar. Gruppe | 19473/18143] 1873| 1765| 1 — 
C. Niederländ.ete.Gruppe | 4115| 3901| 1031| 1006| — 7 
überhaupt |49 171| 46 993] 13 672| 18315] 60 | 66 


Der Sekundärbetrieb befindet sich demnach in steter Ent- 
wickelung, das vorliegende Rechnungsjahr weist bei den sämmt- 
lichen Vereinsbahnstrecken ein Plus von 1540 km Sekundärbahn- 
strecken oder 17,75 pÜt. gegen das Vorjahr nach, aber auch der 
Betrieb zuf den Hauptbahnen hat sich so entwickelt, dass die 
zweigleisigen Babnstrecken nicht unerheblich vermehrt werden 
mussten. Statistisch ist eine Vermehrung von 357 km = 2,61 pCt. 
nachgewiesen. 

.II. Anlagekapital. 

Infolge der tiefgreifenden Aenderungen, welche durch die 
Verstaatlichung einer Anzahl Privatbahnen hervorgerufen sind, 
ist es nicht mehr möglich, Vergleiche in betreff des konzessio- 
nirten und emittirten Anlagekapitals mit den Vorjahren anzu- 


stellen. Das konzessionirte Anlagekapital derPrivat- 
bahnen hat Ende 1884 betragen: 


n | Prioritäts- | Prioritäts- 
bei den aktion | Stamm- | -Obli- 

aktien gationen 

Mille Mark | Mille Mark | Mille Mark 
Deutschen Bahnen . .. 428 100 133 208 365 597 
Oesterr.-Ungar. Bahnen . 1 780 443 31 915 4 347 196 

Niederländ. und anderen 

Vereinsbahnen . . .. | 289418 15 017 324 637 
zusammen 2497 961 | 180140 | 5037430 


Die Veränderungen gegen die Vorjahre sind durch die Ver- 
staatlichuzg einer Anzahl Privatbahnen entstanden. 

Dagegen sindan verwendeten Anlagekapitalien 
nachgewiesen worden: 


“ pro 
überhaupt Kilometer 
bei den Bahnlänge 
1884 1883 (pro 1884) 
5 Mille Mark | Mille Mark Als 
A. Deutschen Bahnen 
a) Staatsbahnen BEER, 8 754 569 7 725-324 276 754 
b) Privatb. unter Staats- 
verwaltung . . .. . 176 798 502 834 221 274 
c) Privatbahnenin eigener 
Verwaltung, . .. . 785 268 1 209 649 ..194 623 
. . überhaupt | 9716635 | 9437807 266 455 
B. Oesterreichisch - Ungar. 
i Eisenbahnen. Or 5 534 775 5 283 334 269 018 
C. Niederländ.und anderen 
Vereinsbahnen . 1 154 380 1 114 890 240 696 
zusammen | 16405790 | 15 836 031 | 265 310 


fach betriebenen Gleisstrecken zu gross, sobald die be- 
treffende Gruppe in Betracht kommt, weil jede der 
Verwaltungen die betreffenden Gleise ihrer Betriebslänge hinzu- 
rechnet. Ks mussten deshalb bei den Summen der einzelnen 
Bahngruppen etc. diese Doppel-Betriebsstrecken ausser Ansatz 
bleiben. Selbstverständlich konnten bei dieser Operation nur 
diejenigen Gleisstrecken berücksichtigt werden, welche in der- 
selben Gruppe von zwei ‚oder mehreren Verwaltungen betrieben 
werden, und es erklärt sich hieraus, dass die Gesammt-Betriebs- 


länge nicht aus der Addition der Gruppen A, B und © hervor- 
gchen kann. 


Hiernach stieg das verwendete Anlagekapital im Jahre 1884 
gegen das Vorjahr um 570 Millionen Mark, und zwar bei der 
Gruppe der Deutschen Bahnen um 279 Millionen Mark, bei der 
Gruppe der Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen um 251 Millionen 
Mark und bei der Gruppe der Niederländischen und anderen 
Vereinsbahnen um 40 Millionen Mark. 

Das pro Kilometer Bahnlänge verwendete Anlagekapital 
differirte gegen das Vorjahr bei den Deutschen Bahnen um 
+ 1306 „44 oder + 0,49 pÜCt., bei den Oesterreichisch-Ungarischen 
Bahnen um — 402 „4 oder — 0,15 pCt. und bei den Niederlän- 
dischen und anderen Vereinsbahnen um — 101 44 oder — 0,04 pCt. 
es ist also eine Erhöhung des relativen Anlagekapitals aller Ver- 
einsbahnen um + 645 „# oder + 0,24 pCt. eingetreten, 


III, Transportmittel und Leistungen derselben. 
Am Schlusse des Rechnungsjahres 1884 waren vorhanden: 
1. Lokomotiven a) überhaupt bei den A. Deutschen Bahnen 
12053 Stück, B. Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 4 206 Stück, 
C. Niederländischen und anderen Vereinsbahnen 1345 Stück, 
D. sämmtlichen Vereinsbahnen 17604 Stück, b) im Jahresdurch- 
schnitte bei der Gruppe A. 11873 Stück, B. 4019 Stück, C. 1306 
Stück, D. 17198 Stück, bezw. c) pro Kilometer Betriebslänge bei 
der Gruppe A. 0,33 Stück, B. 0,20 Stück, C. 0,26 Stück, D. 0,28 
Stück. Der Bestand der Lokomotiven im Vorjahre be- 
trug ad A. 11668 Stück, B. 3'869 Stück, C. 1308 Stück und 
D. 16845 Stück. 2. Personenwagen bei der Gruppe 
A. 22120 Stück mit 49533 Achsen, B. 8256 Stück mit 17319 
Achsen, C. 2687 Stück mit 5919 Achsen, D. 33063 Stück mit 
72 771 Achsen. Die Anzahl der Achsen bezw. Plätze pro Kilometer 
Betriebslänge beträgt ad A. 1,38 resp. 26,42, B. 0,82 resp. 14,32, 
C. 1,16 resp. 21,79, D. 1,17 resp. 21,96. Der Bestand der Per- 
sonenwagenim Vorjahre stellte sich wie folgt: A. 21 605 
Stück, B. 7839 Stück, C. 2614 Stück und D. 32058 Stück. 
3. Lastwagen zu A. 83657 bedeckte und 163 191 offene, zu- 
sammen 246 848 (mit 503 770 Achsen) gegen 241684 im Vorjahre, " 
zu B. 45814 bedeckte und 50836 offene, zusammen 96650 (mit 
195 042 Achsen) gegen 92 027, zu C. 9537 bedeckte und 17245 
offene, zusammen 26 782 (mit 54876 Achsen) gegen 26497, zu 
D. 139 008 bedeckte und 231272 offene, zusammen 370230 (mit 
753688 Achsen) gegen 360208 im Vorjahre. Die Anzahl der’ 
Achsen pro Kilometer Betriebslänge beträgt al A 13,76, B. 9,09, ° 
C. 10,55, D. 11,92. Die Tragfähigkeit sämmtlicher 
Lastwagen betrug ad A. 2391679 t überhaupt bezw. 65,33 t 
pro Kilometer Betriebslänge, ad B. 977794 t überhaupt bezw. 
45,62 t pro Kilometer Betriebslänge, ad C. 260434 t überhaupt 
bezw. 50,07 t pro Kilometer Betriebslänge, ad D. 3629907 t über- 
haupt bezw. 57,41 t pro Kilometer Betriebslänge. E 
Die Leistungen der Betriebsmittel haben eine 
nicht unerhebliche Steigerung erfahren. ö 
Es haben zurückgelegt 1. die Lokomotiven auf den 
A. Deutschen Bahnen 253 298 977 Nutzkm, 13698481 km in Leer- 
fabrten, 108 098 285 km im Rangirdienst, zusammen 375 095 743 km 
bezw. 6969 Nutzkm pro Kilometer Betriebslänge gegen 6 820 Nutzkm 
im Vorjahre, B. Oesterreichisch - Ungarischen Bahnen 96 284 453 
Nutzkilometer, 3417090 km in Leerfahrten, 23208463 km im 
Rangirdienst, zusammen 122910006 km bezw. 4687 Nutzkm pro 
Kilometer Betriebslänge gegen 4488 Nutzkm in 1883, C. Nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen 30637366 Nutzkm, 
1000 964 km in Leerfahrten, 8197536 km im Rangirdienst, zu- 
sammen 39 835 866 km bezw. 6 003 Nutzkm pro Kilometer mittlerer 
Betriebslänge gegen 6073, D. sämmtlichen Vereinsbahnen 
380 220796 Nutzkm, 18116535 km in Leerfahrten, 139504 284 km 
im Rangirdienst, zusammen 537841615 km bezw. 6134 Nutzkm 
ro Kilometer mittlerer Betriebslänge gegen 6002 im Vorjahre. 
Die Anzahl der geleisteten Nutzkilometer pro Stück der mittleren 
Bestandzahl der Lokomotiven beträgt ad A. 21402 gegen 21161 
im Vorjahre, B. 24036 gegen 23499, (0. 23534 gegen 23 014, 
D. 22180 gegen 21834 im Vorjahre, 2. DiePersonenwagen 
(auf eigenen und fremden Bahnen) A. 1735219491 Achskm, 
B. 646097812 Achskm, C. 225655979 Achskm, D. 2606 973 2827 
Achskilometer. Durchschnittlich sind von jeder Personenwagen- 
achse zurückgelegt, A. 35 247 km gegen 34052 km im Vorjahre, 
B. 38287 km gegen 36102 km, (C. 38495 km ‚gegen 39341 km, 
D. 36225 km gegen 34947 km im Vorjahre. Die spezifische 
Achsenfrequenz hat betragen ad A. 49245 Achskm gegen 47 618 
im Vorjahre, B. 32195 Achskm gegen 30217, C. 45538 Achskm 
egen 46 729 Achskm, D. 43273 Achskm gegen 41857 Achskm im 
Nor wohingegen die bewegten Personenwagenplätze durch 
schnittlich besetzt waren ad A. 23,04 pCt., gegen 23,36 pCt. i 
Vorjahre, B. 22,67 pCt. gegen 23,32 pÜt., C. 21,38 Do Be 
ie Last- 


Achskilometer, B. 3277302601 Achskm, 0. 703199503 Achskm, 
D. 11859970082 Achskm. Durchschnittlich hat jede Lastwagen 
achse zurückgelegt zu A. 15 704 km gegen 15 922 km, B. 17 215 km 
gegen 18270 km, CO. 12826 km gegen 13504 km, D. 15875 km 
gegen 16324 km im Vorjahre. ie spezifische Achsenfriquen: 
betrug ad A. 218625 Achskm gegen 218834 Achskm im Vor 
jahre, B. 1656 392 Achskm gegen 161 986 Achskm, C. 150 015 Achskm 
gegen 166 723 Achskm, D: 192 346 Achskm ge en 196087 Achsk 
im Vorjahre, während die bewegte Tragfähigkeit der Lastwage 


ausgenutzt war zu A. mit 44,97 pCt. gegen 44,95 pCt. im Vorjahre, 
_B. 44,73 pCt. gegen 45,01 pÜt., C. 43,22 pCt. gegen 41,73 pCt., 
- _D. 44,82 pCt. gegen 44,79 pCt. im Vorjahre. Die Gesammt- 
 achsenfrequenz hat betragen überhaupt ad A. 9 860 358 258 
Achskilometer gegen 9571 251 194 Achskm im Vorjabre bezw. pro 
Kilometer Betriebslänge 271 284 Achskm gegen 269 818 Achskm 
im Vorjahre, B. 3 913455 553 Achskm gegen 3794839 715 Achskm 
_ bezw. pro Kilometer Betriebslänge 189983 Achskm gegen 
. 194358 Achskm, C. 995 148 751 Achskm gegen 1 031 727 651 Achskm, 
bezw. pro Kilometer Betriebslänge 194974 Achskm gegen 
212 683 Achskm, D. 14 768 962 562 Achskm gegen 14 397 818 560 
 Achskilometer im Vorjahre bezw. pro Kilometer Betriebslänge 
238063 Achskm gegen 240625 Achskm im Vorjahre. 
(Fortsetzung folgt.) 


De ee 


Ersparnisse im Eisenbahnbetriebe. 


j In der Versammlung des Vereins Deutscher Maschinen- 

ingenieure vom 23. März d. J. wurde von Herrn Eisenbahn- 
- Maschineninspektor von Borries über vorstehendes Thema 
ein Vortrag gehalten, welchem wir die folgenden Angaben mit 
dem Bemerken entnehmen, dass den Ausführungen des Herrn 
- Redners im wesentlichen die Verhältnisse der Preussischen 
- Staatsbahnverwaltung zu Grunde lagen. 
7 Die thunlichste Erzielung von Ersparnissen im Eisenbahn- 
_ betriebe ist erforderlich, damit die Ueberschüsse der Verwaltung 
_ keine durch anderweitige Staatssteuern zu deckende Einbusse 
erleiden, und damit eine Herabsetzung der Tarife ermöglicht 
werden kann. Letztere ist mit Rücksicht auf ihre hohe volks- 
_ wirthschaftliche Bedeutung zwar als eine der wesentlichsten 
_ Aufgaben der Staatsbahnverwaltung zu bezeichnen, wird jedoch 
- durch manche, vielleicht entbehrliche Verkehrsverbesserungen, 
welche Kosten verursachen und daher erhöhte Einnahmen fordern, 
erschwert. Die Betriebskosten setzen sich zusammen aus Vorder- 
_ sätzen und Einheitssätzen, beispielsweise also im Lokomotiv- 
dienste aus der zurückgelegten Kilometerzahl und den für Unter- 
haltung, Kohlenverbrauch und Personalbezüge festgestellten Ein- 
_ heitssätzen für das Kilometer. Jede Ersparniss an den Vorder- 
 sätzen wird am wirksamsten sein, da dieselbe das ganze Gebiet 
mitbetrifft, während Ersparnisse an den Einheitssätzen um so 
weniger wirken, je geringer diese selbst sind. Die Angemessenheit 
- einer Ersparniss an den meist technisch begründeten Vorder 
_ sätzen wird oft schwer nachweisbar sein, während eine genaue 
rechnungsmässige Prüfung der Einheitssätze stets zulässig ist 
und thatsächlich auch stattfindet. Es ergibt sich hierbei also 
der eigenthümliche Fall, dass den für die Sparsamkeit unwesent- 
lichen Be nstanden eine erhöhte Sorgfalt zu Theil wird, ein 
Zustand, dessen leicht möglichen nachtheiligen Folgen nur durch 
eine ganz besonders genaue Betriebsleitung und eine tüchtige 


F 


Erziehung und Ueberwachung der Betriebsbeamten wirksam ent- 
> rserbeitet werden kann. 

a ie Herbeiführung von Ersparnissen beim 
_ Personenverkehr erscheint um so mehr wünschenswerth, als 


derselbe keineswegs, wie oft irrthümlicherweise angenommen wird, 
in volkswirthschaftlicher Beziehung wichtiger ist als der Güter- 
- verkehr und ausserdem nur ungefähr die Selbstkosten deckt. 
- Sehr beachtenswerth sind in dieser Beziehung die von Herrn 
- Regierungsrath Todt im 1. Hefte des „Archiv für Eisenbahn- 
wesen“ 1886, S. 12—44 (siehe auch No. 4, 5, 6 und 7 unserer 
_ Zeitung) entwickelten Vorschläge und die in der „Zeitung des 
- Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ wiederholt zur Sprache 
gebrachte Einführung von 2 Wagenklassen, welche lebhaft zu 
_ befürworten ist. Da jedoch die Erzielung wesentlicher Erspar- 
nisse bei Durchführung der vorgeschlagenen Vereinfachungen 
nur durch eine erhebliche Vergrösserung des Verkehrs ohne er- 
_ hebliche Vermehrung der Zugkilometer zu gewinnen sein würde, 
hierfür aber zunächst eine Gewähr nicht vorhanden ist, so bleibt 
in diesem Falle, da auch eine Einschränkung des Hauptvorder- 
satzes, der Zugkilometer, schwerlich in Aussicht genommen 
werden kann, nur eine Herabminderung der Einzelbeträge übrig. 
®@ Eine bessere Platzausnutzung bewirkt eine 
‚nicht unwesentliche Abnahme der Zugkosten, indem beispiels- 
weise ein Zug, welcher infolge einer um 50 pCt. verbesserten 
Platzausnutzung anstatt mit 9 mit 6 Personenwagen gefahren 
werden kann, einschliesslich des Gepäck- und Postwagens anstatt 
‚83,2 a nur 71,5 3 Kosten für 1 Zugkm verursachen würde. 
 Dieselben nehmen daher um 14 7% oder rund 12 % für das 
 Zugkilometer ab, was für die auf den Preussischen Staatsbahnen 
_ im Jahre 1884/85 in Personen- und Schnellzügen gefahrenen rund 
67 Millionen Zugkilometer eine Ersparniss von rund 8 Millionen 
# bedeuten würde. Als ein Hinderniss für die günstige 
"Platzausnutzung erscheint die Koupeetheilung der Wagen und 
- die durch dieselbe veranlasste Verwöhnung der Reisenden hin- 
sichtlich der Raumansprüche. Durch einen grossen Wagenraum 
würde jedoch, wie sich aus dem Amerikanischen Personen- 
erkehr schliessen lässt, diesem Missstande entgegengewirkt 
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werden können. Auch erscheint es gerechtfertigt, besondere 
Wagen 1. Klasse nur in den Schnellzügen zu führen. Die Stations- 
beamten müssten ausserdem streng angewiesen werden, jedem 
Zuge nur so viele Wagen beizugeben, als der Verkehr bei Inne- 
haltung der vorschriftsmässigen Besetzung der Koupees wirklich 
erfordert. 

Grosse Ersparnisse können durch möglichst weitgehende 
Einführung von Omnibuszügenan Stelle mässig 
besetzter Personenzüge herbeigeführt werden, über 
welche der Herr Vortragende im Jahrgang 1884, Heft 6 des 
„Archiv für Eisenbahnwesen* eingehende Mittheilungen ver- 
öffentlicht hat und deren Kosten sich nach neuerer Feststellung 
noch günstiger gestalten, als daselbst angegeben ist. Falls von 
den auf den Preussischen Staatsbahnen im Jahre 1884/85 ge- 
leisteten 52 Millionen Personenzugkilometer der fünfte Theil, 
also 10,4 Millionen in Omnibuszügen gefahren wäre, so hätte 
dadurch eine Ersparniss von rund 4 Millionen Mark erzielt 
werden können. 

Weiterhin kann die Verwendung von Vorspann- 
maschinen, welche zwar auf starken Neigungen, bei un-. 
günstiger Witterung und vor schweren Zügen nothwendig sind, 
vielfach eingeschränkt werden, da die durch dieselben be- 
dingten Kosten, wie an einigen, der Wirklichkeit entnommenen 
Beispielen nachgewiesen wird, unter Umständen sehr beträchtlich 
werden. 

Nicht mindere Beachtung verdient eine zweckmässige Ver- 
theilung der Fahrzeit auf die einzelnen Strecken, d. h. eine 
richtige Berechnung der virtuellen oder Betriebslänge der ein- 
zelnen Strecken, indem dieLokomotive beimöglichst 
gleichmässiger Anstrengung die grösste Ge- 
sammtleistung entwickelt, sowie ferner die Ver- 
wendung ausreichend kräftiger Lokomotiven für die besonders 
schweren Züge. 

Bei dem Güterverkehre handelt es sich im allge- 
meinen um die thunlichst zweckmässige Ausnutzung der Loko- 
motivkraft, welche wohl einer Steigerung fähig sein dürfte, wenn 
man erwägt, dass die durchschnittliche Stärke der Güterzüge 
auf den Preussischen Staatsbahnen im Jahre 1884/85 etwa 
72 Achsen betragen hat, während die Mehrzahl der vorhandenen 
Güterzuglokomotiven auf den meist günstigen Bahnstrecken 
100 bis 120 Achsen zu befördern vermögen. Eine Steigerung der 
Durchschnittsstärke der Güterzüge um 20 pÜCt., also von 72 auf 
86 Achsen würde für die Preussischen Staatsbahnen bereits eine 
Ersparniss von rund 5 Millionen Mark für das Jahr 1884/85 be- 
deuten, in welchem auf 4662 Millionen Achskilometer 64,4 
Millionen Lokomotivzugkilometer entfallen Mit Rücksicht auf 
die Ungleichmässigkeit des Güterverkehrs an den einzelnen 
Wochentagen, welche vorzugsweise durch die geringe Zufuhr, 
aber nicht entsprechend verringerte Anzahl der gefahrenen Züge 
an den Sonntagen veranlasst wird, erscheint es vortheilhaft, dass 
Sonntags und Montags in der Hauptverkehrsrichtung nur die- 
jenigen Züge gefahren werden, für welche volle Belastung 
vorhanden ist, während in anderer Richtung nur die für die 
Lokomotivfahrten einigermassen günstig gelegenen Rückzüge ab- 
zulassen sind. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Erhöhung der Eisenbahntarife. 

Gegenüber der sensationellen Mittheilung des „B. B.-C.“, 
dass die Generaldirektion der Staatsbahnen angesicht der miss- 
lichen Betriebsergebnisse eine Erhöhung ihrer Tarife plane, kann 
mit Bestimmtheit erklärt werden, dass an dieser Meldung nur 
so viel Wahres ist, dass dem Staatseisenbahnrath bei seinem Zu- 
sammentritt lediglich angekündigt werden soll, man wolle die 
Ergebnisse des Betriebsjahres 1886 abwarten und statistisch fest- 
stellen, welche Einwirkung die ursprünglichen Tarifreduktionen 
auf die einzelnen Industrien geübt haben, ehe eine Aenderung 
in der Tarifpolitik vorgenommen werde. Nun scheint es aber, 
dass gegen eine Tariferhöhung schwere Bedenken obwalten, denn 
es ist wohl kein Mittel eine Besserung herbeizuführen, wenn 
man in Zeiten wirtbschaftlichen Rückganges auch noch an eine 
Vertheuerung der Frachtentarife schreitet. Uebrigens sind die 
Erfahrungen einer so kurzen Zeit wie die, während welcher der 
Staatsbahnbetrieb bei uns besteht, auch völlig unzureichend, um 
zur Basis einer neuen Tarifpolitik dienen zu können, zumal 
wenn man ins Auge fasst, dass diese Erfahrungen aus wirth- 
schaftlich abnorm schlechten Jahren sich ergeben haben. Vor- 
läufig sucht die Generaldirektion der Staatsbahnen in einer 
anderen Richtung als der einer Reduktion der Frachtsätze den 
Verkehr zu erleichtern. So wird sie dem zusammentretenden 
Eisenbahnrathe einen Antrag. unterbreiten, welcher für die 
Approvisionirung der Städte von wesentlichem Nutzen sein und 
den Frachtaufgebern, welche zumeist aus kleinen Leuten be- 
stehen, erhebliche Erleichterungen gewähren wird. Es sollen 
nämlich für alle auf ihren sämmtlichen Linien zur Verfrachtung 
mittelst Eilzügen gelangenden Konsumtibilien, wie Gemüse, Obst, 


Eier, Butter, Milch ete. etc. Frachtenkredite den Verfrachtern 
bis zur Höhe von 100 fi. eingeräumt und gleichzeitig sowohl die 
Frachtenzahlung als die Gewichtsberechnung nur allmonatlich 
vorgenommen werden. Es soll dem Verfrachter solcher Lebens- 
mittel das jeweilig aufgegebene Frachtgewicht und der entfallende 
Betrag in ein Buch eingetragen und jeden Monat Abrechnung 
gepfiogen werden. 


Abzweigung Herpelje-Triest. 

lm Abgeordnetenhause des Reichsrathes wurde der Gesetz- 
entwurf, betreffend die Erstreckung des Bauvollendungstermins 
für diese Abzweigung der Istrianer Staatsbahn, eingebracht. Der 
Entwurf bestimmt eine Verlängerung des Termines bis zum 
30. Juni 1887. In dem Motivenberichte wird ausgeführt, dass die 
Einhaltung des gesetzlichen, in diesem Jahre ablaufenden Voll- 
endungstermines mit Sicherheit zu erwarten gewesen wäre, wenn 
nicht die Bedachtnahme auf die künftige Verkehrsentwickelung 
dieser Bahn und die Pflicht der Vermeidung jedes nicht un- 
bedingt gebotenen Kostenaufwandes zeitraubende Studien und 
Erhebungen nothwendig gemacht hätten (Siehe Notiz No. 35 
S. 429 1886 d. Ztg.). 


Aktiengesellschaft der Lemberg-Belzecer Bahn. 

Zur Errichtung einer solchen Aktiengesellschaft unter der 
Firma: „Eisenbahn Lemberg-Belzec (Tomaczow)* mit dem Sitze 
in Wien, wurde der Lemberg-Czernowitzer Bahn die Bewilligung 
seitens der Regierung ertheilt und zugleich die Statuten dieser 
Gesellschaft genehmigt. ‚Dieselbe wird sich am 15. d. M. kon- 
stituiren. Die Eingangs genannte neue Bahn wird von der 
Lemberg-Czerınowitzer Bahn, welche sich um diese Nebenlinie 
schon lange beworben hat, gebaut und betrieben werden. 


Die Bestimmung der Bau- und Betriebslänge der Eisenbahnen. 
Auch der Ungarische Kommunikationsminister hat an 
sämmtliche Eisenbahnen einen Erlass gerichtet, mit welchem 
denselben die Grundprinzipien für die Feststellung der Bau- und 
Betriebslängen bekannt gegeben werden. Nach diesen im Ein- 
vernehmen mit dem Oesterreichischen Handelsminister fest- 
gestellten Prinzipien sind schon pro 1885 die Ausweise über die 
Linienlängen zusammenzustellen und der Königlich Ungarischen 
Eisenbahn-Generalinspektion vorzulegen (Siehe die Notiz in No. 29 
S. 368 1886 d. Ztg.). 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat dem pensionirten Oberst- 
lieutenant Johann Freiherrn v. Passetti und Julius Reichsfrei- 
herrn de Bechade in Wien die Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für eine normalspurige Lokalbahn a) von 
Freiheit über Marschendorf nach Dunkelthal und b) von der Sta- 
tion Klein-Schwadowitz der Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
über Eipel, Raatsch, Staudenz, Keule, Deutsch-Prausnitz, Soor, 
Rettendorf, Königinhof nehst einer Abzweigung von Rettendorf 
bis Ketzelsdorf, event. von Rettendorf nach Gradlitz und Kukus 
auf die Dauer eines Jahres ertheilt. — Das Handelsministerium 
hat ferner dem Koloman Lukrits, Ingenieur in Wien, die erbetene 
Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine nor- 
malspurige Lokalbahn a) von Zeltweg über Obdach und St. Leon- 
hard nach Wolfsberg und b) von Unter-Drauburg nach Cilli und 
dem Ingenieur Gwalbert Ziembicki in Jaroslau die Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normalspurige 
Lokalbahn von der Station Drohobycz der Dujester Bahn über 
Stebnik nach Truskawice auf die Dauer von sechs Monaten er- 
theilt und die der Maschinenfabrik-firma Märky, Bromovski und 
Schulz schon früher ertheilte Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für eine Bergbahn mit Drahtseilbetrieb auf 
die Belvedere-Lehne nächst der Civilschwimmschule in Prag, 
sowie die der Stadtgemeinde Dauba ebenfalls früher ertheilte 
Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine 
Lokalbahn von Liboch nach Dauba und von da nach Habstein 
auf weitere sechs Monate verlängert. 


Stand der Eisenbahnbauten Ende März d. J. in Oesterreich. 

Die mit Ende Februar ausgewiesene Baulänge der Oester- 
reichischen Eisenbahnen von 387,3 km (Staatsbabnen 212,8 km, 
Privatbahnen 174,5 km) erfuhr bis Ende März eine Erhöhung um 
72,2 km, welche sich bei gleicher Ziffer der im Baue begriffenen 
Staatsbahnen dadurch ergibt, dass einerseits die Erdstrecke der 
Lokalbahnlinie Brünn-Tischnowitz der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft mit 1,0 km für den beschränkten 
Frachtenverkehr zur Eröffnung gelangte, andererseits der Bau 
der 1,3 km langen Flügelbahn derselben Gesellschaft von der 
Donaukanalbrücke in die Freudenau und der Strecken Hliboka- 
Berhometh und Karapezina a. S.-Czodin der Bukowinaer Lokal- 
bahnen mit 53,2 km, bezw. 18,7 km Länge in Angriff genommen 
wurde. Es beträgt somit die Gesammtzahl der im Baue be- 
griffenen Eisenbahnstreeken 459,5 km, darunter 212,8 km Staats- 
bahnen und 246,7 km Privatbabnen. Im Baue fast vollendet 
wurde die Lokalbahn Swolenowes-Smecna; einen erheblichen Bau- 


| Erzielung dieses Resultates nothwendig war, nachdem die Schiff- 


welche mit Ende März 6379 Mann betrug. 


Die Handelskonvention mit Rumänien. 

Zur wirksamen Erzielung einer solchen mussten, wie in 
No. 36 $. 435 d. Ztg. d. Jahrg. berichtet wurde, von Seite jener 
Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen, welche dem betreffen- 
den Verbandstarife angehören, die Kartelltarife dieses Verbandes 
gekündigt werden. Zwar ist gegen die Kündigungsfrist von drei 
Monaten seitens einer Verwaltung ein Protest eingelaufen, doch 
ist dieser auch formell unbegründet. Das grosse Interesse, 
welches unsere Industriellen an dem Zustandekommen dieser 
Konvention nehmen, wird von den Bahnen so gewürdigt, dass 
die Betheiligten, trotz ihrer mit der Kündigung verbundenen 
Verkürzung sich dieser regierungsseitigen Forderung gefügt haben, 
ohne eine Deckung für den diesfalls wahrscheinlichen Ausfall zu 
verlangen, wie dies die Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft ge- 
than hat. Obzwar die von Bukarest einlangenden Nachrichten 
die überaus grossen Schwierigkeiten der Verhandlungen melden, 
so hofft man doch, dass dieselben zu einem gedeihlichen Resultat 
führen werden, da seitens unserer Monarchie Zugeständnisse be- 
züglich der Vieh- und Getreideeinfuhr in Aussicht gestellt wurden. 
Es ist aber sehr fraglich, ob die Kündigung der Bahntarife zur 


fahrtstarife abnorm billig sind. So wurden jüngst von Westfalen 
nach Galatz 30000 t Eisenbahnschienen zu Wasser billiger trans- 
portirt als es mittelst der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn 
über Bodenbach-Vercierova möglich war, ungeachtet die Staats- 
babn dieses Quantum noch zu einem billigeren Frachtsatze als 
dem für Kohlen verfrachten wollte. 


Die Ungarischen Staatsbahnen. 

In der „Budapester Revue“ ist einesehr interessante Studie 

über die Ungarischen Staatsbahnen von Heltay erschienen. Die 
von gründlicher Sachkenntniss zeugende Arbeit enthält die Ge- 
schichte der Ungarischen Staatsbahnen von ihrer Entstehung an 
und bespricht die Verstaatlichung sowie die Eisenbahnpolitik. 
Nicht nur Sachverständigen, sondern auch Laien bereitet die 
Lektüre dieses Werkes einen Genuss, denn der Autor begnügt 
sich nicht mit der trockenen Anführung der Daten, er bespricht 
vielmehr vom kulturellen Standpunkte die für jedermann inter- 
essanten Thatsachen. m 


Angebliche Entstaatlichung zweier Ungarischer Staatsbahnlinien. 

Anlässlich der Uebergabe des Betriebes der vom Ungarischen 
Staate gebauten Linien Munkacz-Beskid an die Ungarische Nord- 
ostbahn soll, einem Gerüchte zufolge, auch die Betriebsübergabe 
der Linie Miskolcz-Szerenecs und Szerencs-Püspök-Ladany (der 
ehemaligen Theiss-, jetzt Staatsbahn) an die Nordostbahn in Er- 
wägung gezogen werden. Dadurch soll deren Arrondirung be- 
zweckt und auch diese beiden Linien rentabler gemacht werden. 
Dieses Projekt ist schon älteren Datum und wurde vom früheren 
Direktor der Staatsbahnen energisch bekämpft; ob nun von der 
gegenwärtigen Leitung derselben eine grössere Nachgibigkeit 
zu erwarten ist, steht nun dahin. Die Ungarische Nordostbahn, 
welche schon heute ein Bahnnetz von ca. 600 km verwaltet, würde 
durch die erwähnten Betriebsübertragungen, sowie durch die 
Uebernahme einiger an ihre Linien anschliessenden Vizinalbahnen 
eine so bedeutende Vergrösserung erfahren, dass sie, abgesehen 
von den Ungarischen Linien der Oesterreichisch-Ungarischer 
Staatsbahn und der Oesterreichischen Südbahn, die bedeutendste 
Ungarische Privatbahn würde. Dieses Projekt hat aber nich 
nur eine verkehrspolitische, sondern auch eine prinzipielle Be- 
deutung, nämlich die Auflassung des Staatsbetriebes auf zwei 
nicht unbedeutende Linien. 


Beschlüsse der gemeinsamen Direktorenkonferenz. 

In der letzten zu Prag abgehaltenen Konferenz wurde, ab- 
gesehen von einigen minder wichtigen Angelegenheiten, noch 
folgendes beschlossen: Die vom Verkehrskomitee ausgearbeitete 
Instradirungstabelle für die Regelung der gegenseitigen tele- 
en Verständigung der Stationen unter einander bei 
ehrsstöriungen, wurde mit dem Beginn der Wirksamkeit vom 


Direktorenkonferenz festzusetzen und vorläufig ab Juli 1886 mi 
3 pCt. zu fixiren. (Dieser Beschluss wurde nur mit Stimmen- 
mehrheit gefasst, daher ein Einspruch seitens der dissentirenden 
Bahnen wahrscheinlich ist.) Auf Antrag des Tarifkomitees 
werden den Militärstellungspflichtigen nur in dem Falle Fahr- 
preisermässigungen gewährt, wenn das Ansuchen durch die 
Heimathsgemeinde vorgelegt wird. Endlich wurden die Anträge 
wegen Feststellung einer einheitlichen Norm betreffs der gebühren- 
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freien Beförderung von Kindern und das Ansuchen der land- 
wirthschaftlichen Gesellschaft in Steiermark abgelehnt, dass 
nämlich die Fracht bei Zuchtvieh nicht nach der Stückzahl, 
sondern nach dem Gewichte erfolge. 


Die Einnahmen der Oesterreichischen und der Ungarischen Bahnen. 
Auch der heutige Koursbericht gibt, wie seit so vielen Wochen 
schon, von der wirthschaftlichen Depression Zeugniss, unter 
welcher die ganze Monarchie leidet. In Ungarn sind diese Ver- 
hältnisse ebenso traurig, während- die Bahneinnahmen daselhst 
ünstiger als in Cisleithanien sind. In den Monaten Januar und 
ebruar 1886 haben beispielsweise die Ungarischen Bahnen ein 
kilometrisches Mehrerträgniss von 5,1 pCt., die Fünfkirchcen- 
Barcser Bahn eine Steigerung um 10 pCt., die Ofen-Fünfkirchener 
Bahn eine solche um 4,2 pCt. erzieit. In Cisleithanien dagegen 
traten gerade bei den ausgedehntesten Verkehrsanstalten 
die bedeutendsten Mindereinnahmen zu Tage. Aus der Ver- 
gleichung ihrer Mindereinnahmen gegen das schon ungünstige 
Betriebsjahr 1885 scheint hervorzugeher, dass je weiter nach dem 
Norden die Bahnen reichen, . desto grösser die Ausfälle sind, 
welche sie erleiden, während die mehr nach dem Süden führ’nden 
von dem vehementen Rückgange verschont blieben. 


Neue Oberbau-Konstruktion der Ferdinands-Nordbahn. 

Auf den Hauptlinien dieser Gesellschaft wird eine neue 
Konstruktion des Oberbaues eingeführt, worüber die Normalien 
bereits vom Handelsministerium genehmigt wurden. Damit die 
in grossen Mengen vorhandenen, dem bisherigen Oberbausystem 
entsprechenden Schienenbefestigungsmittel auch für die n«ue 
Oberbaukonstruktion verwendet werden können, sollen an der 
mit Erlass des Handelsministeriums vom 30. März 1882 ge- 
nehmigten Type für Schienen von Hauptbahnen ersten Ranges 
die erforderlichen Aenderungen vorgenommen werden. Da gegen 
die Anwendung dieses modifizirten Schienenprofils in statistischer 
Hinsicht kein Anstand obwaltet und auch die projektirte 
Befestigung der Schienen auf den Holzschwellen den erhöhten 
Verkehrsanforderungen auf den Hauptlinien der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn entspricht, ist — wie das „C. Bl. f. E.“ mittheilt — 
diese Genehmigung aus Öökoaomischen Rücksichten und unter 
der Voraussetzung erfolgt,dass die bisherigen Schwellendimensionen 
auch weiter beibehalten werden. Zugleich wurde der Ges |Il- 
schaft empfohlen, zur möglichst gleichmässigen Aufnahme und 
Uebertragung der am schwebenden Stosse zur Wirkung kommenden 
Vertikalkräfte nicht die projektirte unrymmetrische Verlaschung, 
sondern Aussen- und Innenlaschen mit gleichem Querschnitte 
desselben Widerstandsmomentes zur Anwendung zu bringen. 


Die Regelung des &ütertarifes der Russischen Eisenbahnen. 

Der Russische Eisenbahnrath hat den Blättern zufolge be- 
schlossen, dass sämmtliche Eisenbahntarife in direktem Verkehr 
von den Russischen Häfen des Baltischen, Schwarzen und Azuw- 
‚schen Meeres, sowie von der westlichen Landesgrenze in das 
Innere des Reiches nach dem Lokaltarife der Nikolaibahn Peters- 
burg-Moskau zu reguliren sind; die Tarife sollen überdies für 
Russische und ausländische Produkte und sämmtliche in den 
Russischen Häfen einlaufenden Schiffe dieselben sein. Damit 
entfallen u. a. die sogen. Rückladetarife in den gemischten 
Verkehren, d. h. die zwischen den Russischen Eisenbahnen und 
den ausländischen Schifffahrtsgesellschaften vereinbarten direkten 
Sätze, welche von so ausserordentlicher Billigkeit] waren, dass 
dadurch in vielen Fällen die Wirkung der Russischen Schutzzölle 
aufgehoben wurde. Für die Oesterreichischen Verhältnisse. ist 
das wichtigste an dieser Tarifreform der Bruch mit dem System 
der ausschliesslichen Ausnutzung der längsten Inlandslinie. Für 
jene Oesterreichischen Eisenbahnen, welche nach ihrer geographi- 
schen Lage zur Mitbedienung des Transitverkehrs von und nach 
Russland berufen sind, erwächst durch diese neue Regelung die 
Möglichkeit, mindestens einen Theil jener Verkehrsmengen wieder 
zu gewinnen, welche dieselben vor der Zeit der ersten Russischen 
Eisenbahnfusion verfrachteten, die ihnen aber während der letzten 

Jahre von den Russischen Eisenbahnen entzogen wurden. 


Transport des Russischen Petroleums. 
Die vor längerer Zeit zwischen den Südwestrussischen 
- Bahnen und der Galizischen Carl-Ludwigbahn angebahnten Ver- 
handlungen über den Transport des Russischen Rohpetroleums 
auf deren Linien nach Oesterreich sind finalisirtt und haben 
auch die Genehmigung des Handelsministeriums erhalten, nach- 
dem bezüglich der Tarifirung vollständig gleiche Antheile für 
den internationalen wie für den Lokalverkehr stipulirt wurden. 
Die eigentliche Aktivirung des Geschäftes, wonach die Carl- 
Ludwigbahn alle Ursache hat, sich die günstigsten Resultate zu 
versprechen, dürfte im Laufe des nächsten Monats erfolgen, 
indem noch einige Details der Verfrachtung mit "len Russischen 
Bahnen festgestellt werden müssen. Hierzu gehört die Hinüber- 
 schaffung des Russischen Petroleums . aus den Russischen in die 


" Oesterreichischen Waggons. Bekanntlich besitzen die Russischen 


Waggons eine andere Spurweite als die unsrigen und können 


infolge dessen auf unsere Linien nicht übergehen. Es werden 
nun jetzt bezüglich der Umladung des Rohpetroleums darüber 
Berathungen gepflogen, ob an der Grenze Reservoire gebaut 
werden sollen, in denen das Russische Petroleum angesammelt 
und aus denen es sodann auf Oesterreichische Waggons umge- 
laden würde, oder ob man das Petroleum direkt aus den 
Russischen Waggons in die Oesterreichischen hinüberpumpen soll. 


Verkehr auf den Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 
im März d. J 

Es wurden in diesem Monate im ganzen 3 738 360 Personen 
und 5335546 t Güter befördert und hierfür eine Gesammtein- 
nahme von 18 375 613 fl. erzielt, das ist pro Kilometer 825 fl. Im 
gleichen Monate 1885 betrug die Gesammteinnahme bei einem 
Gesammtverkehre von 3806321 Pırsonen und 5516340 t Güter 
und einer Gesammtlänge des Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnnetzes von 21 804 km 19 087 653 fl. oder pro Kilometer 875 fl., 
daher resultirt für den Monat März 1886 eine Verminderung der 
kilometrischen Einnahmen von 5,7 pCt. Die auf dem Osster- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnnetze in den ersten 3 Monaten 
1886 erzielten Transporteinnahmen beziffern sich auf 52 098 765 fl., 
in der gleichen Periode des Vorjabres auf 55 866 024 fl. Da die 
durchschnittliche Gesammtlänge der Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnen für die eben genannte Zeitperiode des lauf-nden 
Jabres 22254 km, im selben Zeitraume des Vorjahres dagegen 
21 792 km betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme 
pro Kilometer für die ersten 3 Monate 1886 auf 2341 fl. gegen 
2564 fl. im Vorjahre, das ist um 223 fl. ungünstiger, oder auf das 
Jahr berechnet pro 1886 auf 9364 fl. gegen 10256 fi. pro 1885, 
das ist um 892 fl, oder in beiden Fällen um 8,7 pCt. ungünstiger. 


Aus dem Geschäftsberichte der Carl-Ludwigbahn. 

Aus der allgemeinen Erörterung in diesem Berichte über 
das abgelaufene Jahr reproduziren wir folgende Darstellung, 
weil dieselbe symptomatisch für unsern gesammten Verkehr ist. 

Die allgemeine Krisis in Verbindung mit einer übermäch- 
tigen Konkurrenz hat die Unternehmung im abgelaufenen 
Jahre schwer getroffen. Die Getreidepreise wurden durch die 
Abgaben Amerikas, Indiens und Australiens auf ein seit der 
Entwickelung des internationalen Getreideverkehrs unerhörtes 
Niveau herabgedrückt, und dies um so leichter, als die vor Ein- 
führung der Deutschen Getreidezölle nach Deutschland impor- 
tirten grossen Getreidemassen den Markt ohnehin überlasteten. 
Die Russischen Getreidesendungen, von denen sonst ein erheb- 
licher Theil die Carl-Ludwigbahn passirt hatte, drängten sich 
nach den Seehäfen, und es gab auf der Carl-Ludwigbahn mit- 
unter eine Bewegung in umgekehrter Richtung, indem belang- 
reiche Transporte aus Ostgalizien nach Russland gingen. Auch 
der grösste Theil der Rumänischen Transporte ging für die 
Carl - Ludwigbahn verloren. Zu den Ausfällen im Getreide- 
verkehre trat infolge der Russischen Kohlenzölle der Ausfall an 
Kohlentransporten, ferner infolge wiederholter Seuchen der 
Rückgang an Borstenviehsendungen. Allen diesen Verhältnissen 
ist es zuzuschreiben, dass der gesammte Güterverkehr von 1,223 
Millionen Tonnen im Jahre 1884 auf 1,041 Millionen Tonnen 
im Jahre 1885, das ist um 182 000 t oder 14,82 pCt. sank. 

lim Jahre 1881 wurden 24 Mill'onen Tonnenkilometer weniger 

efahren als im Jahre 1885, und trotzdem betrug die Einnahme 
des Jahres 1881 aus dem Güterverkehr 7,9 Millionen Gulden, jene 
des Jahres 1885 ungeachtet der höheren Frequenz nur 6,14 
Millionen Gulden. Im Vergleiche mit dem Jahre 1881 verminderte 
sich daher die Frachteneinnahme um 1,76 Millionen Gulden, im 
Vergleiche mit dem Jahre 1884 um 1,8 Millionen Gulden. Diese 
Differenzen, bemerkt der Bericht, zeigen, wie tief einschneidend 
die Tarifermässigungen gewirkt haben, welche die Carl-Ludwig- 
bahn einerseits unmittelbar aus Konkurrenzrücksichten, an- 
dererseits aber wegen der Rückwirkung dieser Tarifermässigungen 
auf von der Konkurrenz nicht unmittelbar berührte Gebiete zu- 
zugestehen genöthigt war. 

Auch der Rückgang des Personenverkehrs resultirt weniger 
aus der Ablenkung des Verkehrs auf die Galizische Transversal- 
bahn, als aus dem Niedergange des Geschäf'slebens. Der Bericht 
hebt hervor, dass die Verkehrsresultate sich .noch ungünstiger 
gestaltet hätten, wenn nicht insbesondere der durch die geän- 
derten Verhältnisse am meisten berührten Linie Krakau-Lemberg 
die Zufuhren der Jaroslau-Sokaler Lokalbahn zu Hilfe gekommen 
wären. 

Der Bericht bespricht die nach Möglichkeit erfolgte Re- 
duktion der Ausgaben und schliesst mit folg:nder Bemerkung: 
„Ob und inwiefern Aussicht auf Besserung der Verhältnisse 
vorhanden ist, lässt sich nicht ermessen, so lange die der- 
a herrschenden wirthschaftlichen Anschauungen massgebend 

eiben.“ 


27. Generalversammlung der Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn. 

In dieser am 30. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
verlas Generalsekretär Regierungsrath Kühnelt den Gestions- 
bericht für das Jahr 1885. Derselbe bespricht die Betriebserträg- 
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nisse und die Erträgnisse der Lokalbahn Czernowitz-Nowosielica, 
berichtet sodann über den Bau der Linie Hliboka-Berhometh, der 
Bukowinaer Lokalbahnen, die Verhältnisse der Eisenbahn Lemberg- 
Belzec und jener von Kolomea nach Ropa und bemerkt schliess- 
lich, dass die mit der Rumänischen Regierung schon früher ge- 
führten, aber dann wieder abgebrochenen Verhandlungen wegen 
Verkaufs der Rumänischen Linien auf Wunsch der Königlichen 
Regierung wieder aufgenommen und derselben neue Propositionen 
überreicht wurden, worüber jedoch bisher kein Bescheid erfolgt 
ist. Ueber die Interpellatien eines Aktionärs wurde von seiten 
des Verwaltungsraths erklärt, dass das Anlagekapital für die Linie 
Kolomea-Ropa 960 000 fl, getheilt in zwei Drittel Prioritäts- und 
ein Drittel Stammaktien, betrage, und dass die Bauvergebung 
der Linie Lemberg-Rawa ruska namhafte Ersparnisse für die Ge- 
sellschaft ergeben werde. Hierauf wurde der Antrag des Ver- 
waltungsraths, betreffend die Verwendung des Reinerträgnisses 
dahin genehmigt, dass von dem verfügbaren Ueberschuss von 
820161 fl. nach Abrechnung einer Tantitme von 10 pCt. für den 
Verwaltungsrath der Betrag von 472500 fl. zur Vertheilung einer 
Superdividende von 3 fl. 50 kr. pro Aktie und Genussschein zu 
verwenden ist, so dass sich die Aktie mit 13 fl. 50 kr. oder 6?/, pCt. 
verzinst, und den Rest von 265 645 fl. auf neueRechnung vorzutragen, 
genehmigt. Um dem Wunsche ausländischer Aktionäre nach Aus- 
zahlung der Koupons in einem fixen Währungsbetrage zu ent- 
sprechen, wurde der Verwaltungsrath ermächtigt, den am 
1./11. d. J. fällig werdenden Aktienkoupon mit 5 fl. Oe. W. resp. 
in Reichsmars, Pfund Sterling oder Holländischen Gulden nach 
bisherigem Berechnungsmodus einzulösen. 


Erste Generalversammlung der Lokalbahn Czernowitz-Nowosielica. 
In dieser am 18. v.M. in Ozernowitz abgehaltenen General- 
versammlung wurde bekannt gegeben, dass die genannte, von 
der Lemberg-Czernowitzer Bahn gegen Erstattung der Selbst- 
kosten betriebene Lokalbahn schon im ersten, vom 12./7. 1884 
bis 31./12. 1885 laufenden Betriebsjahre Einnahmen von 116 250 fl. 
erzielt hat, so dass nach Abzug der Ausgaben von 52 014 fi. ein 
Ueberschuss von 64236 fl. resultirt. Es wurde beschlossen, hier- 
von pro rata temporis eine Dividende von 5 pCt., d.i. 14 fl. 69 kr, 
pro Prioritätsaktie und eine Dividende von 3 pCt., d.i. 8 fl. 82 kr. 
pro Stammaktie mit 1. Juli laufenden Jahres auszubezahlen. 


31. Generalversammlung der Graz-Köflacher Bahn. 

In dieser am 3. d. M. abgehaltenen Generalversammlung 
wurde auf Grund des Geschäftsberichts konstatirt, dass sich die 
Geschäftsergebnisse der Gesellschaft zufriedenstellend gestaltet 
haben, wenngleich der Eisenbahnbetrieb im ganzen mit einer 
Mindereinnahme von ca. 16000 fl. gegen das Vorjahr abschliesst. 
Es werden nach Ertheilung des Absolutoriums folgende Anträge 
desVerwaltungsrathsangenommen: a) von dem pro 1885 mit 524 866 fi. 
ausgewiesenen Reingewinn sollen zunächst zur Amortisation von 
25 Aktien & 200 fi. 5 000 fl. verwendet werden; zur 5 pCt. Ver- 
zinsung der im Umlauf befindlichen 35 765 Aktien sind 357 650 fi. 
auszuscheiden. Von den sohin verbleibenden 162,216 fl. sind 
16 221 fl. für den Reservefonds und 19978 fl. für Tantiemen zu 
bestimmen, so dass, zuzüglich des Gewinnvortrages vom Vorjahre, 
128 645 fl. noch verfügbar sind. Hiervon sollen 107 577 fl. zur Ver- 
theilung einer Superdividende auf die ceirkulirenden 35 765 Aktien 
und 94 Genussscheine von je 3 fl. verwendet und 21068 fl. auf 
neue Rechnung vorgetragen werden. Die Gesammtdividende be- 
trägt sonach 13 fl. = 6\/, pCt. und gelangt vom 11. d. ab zur 
Auszahlung. b) Die Generalversammlung ermächtigt den Ver- 
waltungsrath, nach behördlicher Bew ieune der neuen Priori- 
tätenemission in der Höhe von 9000 000 fi. Oe. W. in Noten, den 
zur Konvertirung nicht zu verwendenden Theilbetrag von 1000 000 
Gulden Oe. W. in Noten zu begeben. 


17. Generalversammlung der Ostrau-Friedländer Eisenbahn. 

In dieser am 7. d. M. stattgefundenen Generalversammlung 
wurde der Geschäftsbericht erstattet, nach welchem sich im ab- 
gelaufenen Jahre die geschäftliche Depression, verbunden mit 
der grossen Konkurrenz und erheblichen Tarifschwierigkeiten, 
auch in den Betriebsergebnissen der Bahn, insbesondere in der 
geringeren Transportbewegung geltend gemacht hat. Der Per- 
sonenverkehr blieb auf der Höhe des Vorjahres. Von dem Rein- 
erträgniss von 55 224 fl, sowie nach Dotirung des Reservefonds 
und Verwaltungsraths-Tantiteme mit zusammen 11 044 fl. und zu- 
züglich des vorjäbrigen Gewinnvortrages bleiben 47503 fl. ver- 
fügbar. Der Verwaltungsrath beantragt 47 125 fl. zur Einlösung 
des Julikoupons mit je 6 fl. 50 kr. = 3% pCt. zu verwenden und 
die restlichen 378 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. Der Antrag 
wurde ohne Debatte einhellig angenommen, ebenso die nach- 
folgenden zwei Anträge, und zwar: a) auf Ermächtigung des 
Verwaltungsrathes, die mit 5 pCt. in Silber verzinsliche Prioritäts- 
schuld der Gesellschaft, nach Genehmigung der Staatsverwaltung, 
im geeigneten Zeitpunkte in eine niedriger verzinsliche zu kon- 
vertiren, b) auf weitere Ermächtigung des Verwaltungsrathes zur 
Erwerbung ‚der Konzession für den Bau und Betrieb einer Flügel- 
bahn von einem Punkte der gesellschaftlichen Linien zur Nord- 
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bahnstation Schönbrunn, deren Herstellung der Verwaltungsrath 

zur Wahrung der selbständigen Aktionsfreiheit der Gesellschaft 

für nothwendig erachtet. x 
Börsenbericht und Koursnotiz. 

Weniger als die Blokade der Griechischen Häfen hat der 
Rückgang der Eisenbahnzktien, welchen man noch vor kurzem 
kaum geahnt hätte, die Börse in hohem Grade verstimmt. Es 
ist zu befürchten, dass das Anlagekapital die Erwerbung von 
Bahneffekten für längere Zeit meiden wird. Dazu kamen die 
offiziellen Communiques einiger Bahnverwaltungen über die 
Höhe oder vielmehr Niedrigkeit der diesjährigen Dividende, auf 
welche man zwar schon früher gefasst war, sich aber doch etwas 
besser vorgestellt hatte. Ohne besondern Grund wich Nordbahn 
(2355) um 23 fl.; die Veröffentlichung des vorerwähnten Geschäfts- 
berichtes drückte Carl-Ludwigbahn auf 197,50; trotz der von der 
Nordwestbahn beschlossenen Einlösung der Juli- Koupons mit 
nur 3 fl. wich dieselbe doch nur auf 166,25; eine namhaftere 
Baisse erfuhr die Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn (229,75) 
infolge des wieder schlechteren Einnahmenausweises; der Be- 
schluss der Südbahn, eine Dividende von nur 5 Fres. zu ent- 
richten , hatte deren Rückgang auf 103,25 zur Folge. Dagegen 
hatte die Elbethalbahn (151,25), vielleicht wegen des noch nicht 
gefassten Dividendenbeschlusse, seine kleine Avance von 1fl. 25 kr. 
zu verzeichnen. 


Aus Sachsen. 
&üterbahnhof in “era. 


Der neue Güterbahnhof, welchen die Sächsische Staats- 
eisenbahnverwaltung inmitten des Fabrikviertels von Gera an 
der Staatsbahnlinie Gössnitz-Gera angelegt hat, soll dem Ver- 
nehmen nach am 1. Juni d.J. für den Wagenladungsver- 
kehr eröffnet werden undzum Unterschied von dem Gemeinschafts- 
bahnhof in Gera die Bezeichnung Gera-Pfordten erhalten. 


Telegraphische Vorausbestellung von Billets ete. 

Die auf den Preussischen Bahnen bereits seit einiger Zeit 
bestehende Einrichtung, dass zu bequemerer Ausführung von 
Touren, für welche direkte Billets nicht bestehen, die auf den 
Deere enge on D benöthigten neuen Billets und Gepäckscheine 
von der Abgangsstation aus im voraus telegraphisch bestellt 
werden können, soll am 1. Juni auch im Sächsischen Lokal- 
verkehr ins Leben treten. Bei der grossen Zahl der zwischen 
den Sächsischen Stationen bestehenden direkten Billets hatte sich 
bisher ein besonderes Bedürfniss nach £Kinführung dieser Ein- 
richtung nicht geltend gemacht, zumal auch auf den Ueber- 
gangsstationen meist inreichende Zeit zur Besorgung neuer 
Billets und Neuaufgabe des Gepäcks vorhanden ist, in eiligen 
Fällen aber die Stationen ohnehin die Entnahme der Billets 
bereitwillig vermittelten. 

Wie wir hören sind auch Verhandlungen im Gange, wonach 
die gedachte Einrichtung auch auf den Verkehr zwischen Sächsi- 
schen und Preussischen Stationen übertragen werden soll. Die 
Gebühr ist für jede Vorausbestellung auf 50 8 normirt. 


Chemnitz-Aue-Adorfer Eisenbahngesellschaft in Liquidation. 
Der Bericht der Liquidatoren pro 1885 konstatirt den regel- 
mässigen Fortgang der Liquidation. Bis jetzt haben 98 pÜt. der 
Verbindlichkeiten durch Baarzahlung (insgesammt 9272500 44) 
ihre Erledigung gefundeu, die Aktionäre erhielten 4471 900 4 
(23°/, pCt.). Gegenwärtig sind fast nur noch formelle Anstände 
zu beheben, so mangelt es insbesondere zur Zeit noch am voll- 
ständigen Eintrag des Königlich Sächsischen Staatsfiskus als 
Eigenthümer des erkauften Bahnareals und bevor dieser nicht 
erfolgt ist, wird die Gesellschaftskaution von 240000 44 nicht 
zurückgezahlt. 2 
Das Gewinn- und Verlustkonto schliesst mit einem Verlust 
von 14 025 995 44. (Derselbe erklärt sich daraus, dass das von der 
Gesellschaft aufgewendete Anlagekapital sich auf ca. 31700000 #4 
stellt, während der Staat bei Uebernahme der Bahn einen Kauf- 
preis von nur 19 089 000 44 d.i. 11 589 009 4 in baar und 7 500 000.4 
durch Vernichtung der im Staatsbesitz befindlichen Aktien ge- 
währte.) } 
Pfändung eines Eisenbahnzuges. ; 
Am 7. Mai d.J. ist auf der in Sachsen gelegenen Anschluss- 
station der Sächsischen und der Buscht@hrader Bahn Reitzen- 
hain der gewiss seltene Fall vorgekommen, dass ein ganzer Per- 
sonenzug einschliesslich Lokomotive gerichtlich gepfändet wurde. 
Derselbe bestand aus Betriebsmitteln der BuschtEhrader Gesell- 
schaft und wurde kurz nach der Einfahrt in den Bahnhof 
Reitzenhain — in der Richtung von Komotau — im Auftrage 
eines Frankfurter Bankhauses, welches in einem der bekannten 
Kouponprozesse eine Verurtheilung dieser Gesellschaft zur 
Zahlung von ca. 120000 44 erlangt hatte, auf Betreiben eines 
von Frankfurt persönlich erschienenen Rechtsanwalts durch eine 
Gerichtsdeputation aus Marienberg mit Beschlag belegt. Da nun- 
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mehr der Train nicht mehr zur Bedienung des kurz darauf 
fälligen Personenzuges ‘der Richtung Reitzenhain - Komotau 
verwendet werden konnte, so wurden die Passagiere auf der 
kurzen Strecke bis zur Landesgrenze in Sächsischen Wagen be- 
fördert, dort aber in Buschtöhrader Wagen placirt. Bis auf 
weiteres wird wohl dieses Verfahren beibehalten werden müssen. 


Dieser Vorfall zeigt aufs neue, wie sehr das bereits vor 
Monaten vom Reichstag genehmigte Gesetz, welches die Beschlag- 
nahme von Betriebsmitteln der Eisenbahnen untersagt, ein Be- 
dürfniss ist. So viel wir wissen, hat dieses Gesetz nun auch die 
Zustimmung des Bundesraths gefunden und wird sonach dem- 
nächst publizirt werden. 


Nachträglich hören wir noch, dass der Personenzugdienst 
zwischen Krima und Reitzenhain bis auf weiteres mit Wagen der 
Aussig-Teplitzer Bahn besorgt werden soll. Die leer zurück- 
kehrenden Güterwagen aber sollen nach Antrag der Buschtährader 
Bahn künftig nicht mehr über Reitzenhain, sondern nur noch 
über Annaberg-Weipert geleitet werden, da hier die Ueber- 
in Böhmen liegt, eine Pfändung durch 
Deutsche Gerichte also ausgeschlossen ist. 

Uebrigens bemerken wir noch, dass das vorgedachte Gesetz, 
welches die Pfändung von Betriebsmitteln verbietet, auf aus- 
ländische Wagen nur unter der Voraussetzung der Reziprozität 
anwendbar ist. So viel wir wissen, ist nun auch in Oesterreich 
ein entsprechendes Gesetz ausgearbeitet worden, doch hat das- 
selbe noch nicht alle verfassungsmässigen Stadien durchlaufen. 


A. priv. Buschtehrader Eisenbahn. 
Geschäftsbericht pro 1885. 


Dem uns vorliegenden Geschäftsberichte pro 1885 entnehmen 
wir nachstehende Daten: Nachdem die Verhandlungen über die 
Babnhofsanlage bei Graslitz durch Verfügung des K.K. Handels- 
ministeriums vom 25. August 1885 dahin entschieden war, dass 
ausser der bisherigen provisorischen Station Graslitz (welche nach 
Inbetriebsetzung der neuen Station den Namen Unter-Graslitz 
führen soll) noch eine neue Station errichtet werden soll, konnte 
die Einleitung zum Ausbau der Strecke Falkenau-Graslitz-Reichs- 
grenze betrieben werden und wurde mit dem Bau dieser Linie 
am 7. Dezember v. Js. begonnen. Das Netz der Gesellschaft ist 
in die Linien des A - Unternehmens, welches ausser 5 Haupt- 
strecken noch die Lokalbahn Krupa-Kolleschowitz sowie 9 In- 
dustrial- und 19 Kohlenbahnen mit zusammen 206,5 km umfasst 
und in dieLinien des B-Unternehmens, welches 7 Hauptstrecken 
und 4 Industrial- und 24 Kohlenbahnen mit 252,1 km enthält, 
getheilt. Die Gesammtbetriebslänge beider Netze betrug 458,6 km. 


Auf den Linien des A-Unternehmens wurden im Berichts- 
jahre 475 861 (gegen 496 509) oder 20648 Personen weniger als 
im Vorjahre befördert. Im Gepäck- und Eilgutverkehr wurden 
5451,2 (gegen 5 782,6) t oder 331,4 t weniger als im Vorjahre ex- 
peditt. An diversen Frachtgütern wurden 515 376,4 (gegen 
606 443,6) t oder 90567,2 t weniger als im Vorjahre befördert. 
Auch der Kohlenverkehr hatte sich im Berichtsjahre vermindert, 
es wurden befördert 1 306 907,7 (gegen 1 389 056,4) t oder 82 148,7 t 
weniger als im Vorjahre. Im ganzen betrug die beförderte Güter- 
menge (inkl. der Regiegüter) 1 907 653,3 (gegen 2078 038,9) t, die- 
selbe hat also um 170385,1 t abgenommen. 

Während auf den Linien des A-Unternehmens in allen Ver- 
kehrszweigen ein Rückgang bemerkbar ist, ist auf den Linien 
des B-Unternehmens im Personenverkehr eine kleine Steigerung 
ausgewiesen, im Eilgut- und Gepäckverkehr ebenso im Frachten- 
verkehr ist ein Rückgang bemerkbar, dagegen hat sich der Kohlen- 


‚verkehr gehoben, die beförderte Gesammtgütermenge ist aber 


ebenfalls und zwar um 31 457,5 t zurückgegangen. Im ganzen 
wurden auf den Linien des B-Unternehmens 698 340 (gegen 696 065) 
also + 2275 Personen befördert. Im Gepäck- und Eilgutver- 
kehr gelangten 8487,7 (gegen 8 710,1) t, mithin 222,4 t weniger 
als im Vorjahre zur Beförderung. Im Frachtverkehr wurden 
413 282,9 (gegen 483 823,1) t oder 70540,2 t weniger als im Vor- 
jahre und im Koblenverkehr 1 088 063,7 (gegen 1055 325,8 t) oder 
+ 32 739,9 t befördert. 

Auch im Steinkohlenbergbau ist ein bedeutender Rückgang 
bemerkbar gewesen, die Ertragsabnahme ist hauptsächlich auf 
die in der Zuckerfabrikation eingetretene Einschränkung zurück- 
zuführen, für welche sich auf anderen Industriegebieten ein 
kompensirender Koblenabsatz nicht finden liess, ausserdem haben 
auch die Koblenpreise infolge der gedrückten allgemeinen Ge- 
schäftslage eine Verschlechterung erfahren. Gegen das Vorjahr 
ergab sich ein Rückgang im Absatzquantum von 22828 t. Der 
Betriebsüberschuss des E ohlenwerkes belief sich auf 252 231 fi., 
welcher Betrag hälftig auf beide Unternehmen vertheilt wurde. 


Die Betriebsergebnisse der Bahnlinien Lit.A 


sind egen das Vorjahr um 214090 fl. zurückgegangen. Der Rück- 
gang be 


rifft hauptsächlich den Güterverkehr und vertheilt sich 
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der betreffende Minderertrag nahezu gleichmässig auf Kohle und 
diverse Güter. Die Einflüsse, welche hier nachtheilig wirkten, 
sind die gleichen wie die vorerwähnten und es hat sich im Bahn- 
verkehr die im Materialbedarfe und in der Produktion der 
Zuckerindustrie eingetretene Reduktion sehr fühlbar gemacht. 
Die Bruttoeinnahmen betrugen im ganzen bei den Bahnlinien 
Lit. A 3 005 519 (gegen 3 219 609 fl. im Vorjahre) oder — 214 090 fi. ; 
dieselben vertheilen sich auf den Personen- und Gepäckverkehr 
mit 446 403 fi, auf Eilgut- und Frachtverkehr mit 2390 998 fl. und 
auf verschiedene Einnahmen mit 168118 fl. Auf 1 km entfiel 
durchschnittlich eine Bruttoeinıahme von 14554 (gegen 15 591) fl. 
oder — 1037fl. Die Betriebsausgaben dieser Bahnlinien beliefen 
sich auf 1008597 (gegen 1035 878) fl, sie haben daher um 26921. 
abgenommen. Dieselben vertheilen sich auf die allgemeine Ver- 
waltung mit 52526 fl, auf die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 
mit 364197 fl., auf Verkehrs- und kommerziellen Dienst mit 
358 344 fl. und auf Werkstätten- und Zugförderungsdienst mit 
233890 fl. Auf 1 km entfielen 4886 (gegen 5 016) fl. oder — 130. 
Das Verhältniss der Betriebskosten zu den Einnahmen beträgt 
33,57 (gegen 32,17) pCt. Die besonderen, zu den Betriebskosten 
nicht gehörenden Ausgaben für Steuern, Stempel, Pensionsfonds- 
Beiträge etc. beliefen sich- auf 249010 (gegen 164937) fl. oder 
+ 84073 fl. Zu dieser Mehrausgabe wird aufkläreni bemerkt, 
dass mit dem 5. März 1885 rücksichtlich des bis dahin einkom- 
mensteuerfrei gewesenen Theiles der Linien Lit. A die halbe 
Steuerpflicht und ebenfalls mit dem Jahre 1885 bei den bis dahin 
befreit gewesenen Kffekten die halbe Kouponsstemp.lpflicht ein- 
traten. Der Ueberschuss betrug somit 1 747 551 (gegen 2018 793) fl. 
oder — 271242 fl. Zu diesem Betriebsüberschuss ist noch hinzu- 
zurechnen die Hälfte des Betriebsüberschusses des Kohlenwerkes 
126116 fl. und Aktivzinsen mit 24546 fl., so dass sich derselbe zu- 
sammen auf 1 898 213 fl. stellt. Dagegen betrug das Erforderniss 
an Prioritätenverzinsung und Amoriisation 1029373 fl. und somit 
der Reinertrag des Unternehmens Lit. A 868 839 (gegen 1 209 468) fl, 
oder — 340 629 fl. 


Die Betriebsergebnisse des Unternehmens 
Lit. B weisen im Jahre 1885 eine Bruttoeinnahme von 2992 551fl. 
(gegen 3 014 922 fl. im Vorjahre) aus, sie haben sich also um 
22371 fl. reduzirt. Auf diesen Linien haben zwar die bei den 
Linien Lit. A berührten Verhältnisse die weitere Entwickelung 
des Kohlenverkehrs nicht zu hindern vermocht, da dieser Ver- 
kehr nach dem Auslande eine erfreuliche Zunahme erfahren hat, 
dagegen ist der sonstige Güterverkehr durch die im allgemeinen 
ungünstige Geschäftslage beeinflusst worden und konnte dieser 
Einnahmerückgang durch die besseren Ergebnisse des Kohlen- 
verkehrs nicht ganz ausgeglichen werden. 


Von der vorerwähnten Bruttoeinnahme entfallen 635 902 fi. 
auf den Personen- und Gepäckverkehr, 2204 044 fl. auf den Eil- 
gut- und Frachtverkehr und 152605 fl. auf verschiedene Ein- 
nahmen. Auf 1 km entfielen durchschnittlich 11870 (gegen 
11963) fl. oder — 93 fl. 


Die Betriebsausgaben beliefen sich auf 1115829 Be 
1132 580) fl. oder — 16751 fl. d. i. pro Kilometer 4426 (gegen 
4494) fl. oder — 68 fl., dieselben vertheilten sich auf die all- 
gemeine Verwaltung mit 71906 fl., auf die Babnaufsicht und Bahn- 
erhaltung mit 381 848 fl, auf den Verkehrs- und kommerziellen 
Dienst mit 410 687 fl. und aufden Werkstätten- und Zugförderungs- 
dienst mit 251 388 fi. Das Verhältniss der Betriebskosten zu den 
Einnahmen betrug 37,29 gegen 37,57 pCt. im Vorjahre. Die be- 
sonderen, zu den Betriebskosten nicht gehörenden Ausgaben für 
Steuern, Stempel, Pensionsfondsbeiträge beliefen sich auf 150 496 
(gegen 32 772)1. und erklärt sich die Mehrausgabe aus denselben 

rsachen, wie solche bei dem gleichen Ausgabetitel der Linien 
des A-Unternehmens angegeben sind. 


Der Betriebsüberschuss betrug 1726 224 (gegen 1849569) fl. 
oder 123345 fl. weniger als im Vorjahre. Zu diesem Betriebs - 
überschuss kommt noch die Hälfte des Betriebsüberschusses des 
Kohlenwerkes mit 126 116 fl. hinzu, so dass sich der Gesammt- 
überschuss auf 1 852 340 fl. stellt. Dagegen sind an Passivzinsen und 
zur Prioritätenverzinsung und Amortisation 1188295 fl. zu zahlen. 
Es ergibt sich sonach ein Reinertrag des Unternehmens Lit. B 
von 664 045 (gegen 858 762) fl. oder — 194 717 fl. 


Beispiele Englischer und Amerikanischer Tarifsätze. 


In der Versammlung Amerikanischer Civilingenieure wur- 
den bei der Besprechung des Dorsey’schen Vortrages, welcher 
die Ueberlegenheit der Amerikanischen Lokomotiven und der 
Amerikanischen Betriebsweise behauptete, von North einige ver- 
gleichende Daten von Englischen und Amerikanischen Tarifen 
gegeben um zu zeigen, wie viel billiger im allgemeinen die Ame- 
rikaner die Güter befördern. Die angegebenen Amerikanischen 
Preise sind Verbandspreise (Pooltarifs), alle Sätze sind für die 
Englische Meile angegeben, 1 £ = 4,84 D. gerechnet. 


ABB. 


Frachtfür die Tonnenmeile 
Eng- Ameri- 
h lische| Englische |kanische 
702 ns Mei- Fracht Trunkline 
len Fracht 
Gusseisen. 
Barrow ‚Sheffield 122 14,5 5 
N Birmingham 161 16 5 
Eisendraht, verpackt oder unverpackt. 
Birmingham Coventry 19 |110 und 63,6 7 
n Manchester 84 | 49 N) 7 
= Liverpool 97 | 46,9 „ 30 7 
= London 1130250. 305 77324 7 
s Hull 1322| 46  „ 32 7 
E Glasgow 286 | 29 EN22.D 7 
Stahl- und Eisenwaaren. 
ei Manchester 84 51 12 
= Liverpool 97 48,3 12 
5 London 113 50,5 = 
" Plymouth 222 41 12 
a Glasgow 286 31 12 
2 Edingburgh 298 26,6 12 
Sägen und Werkzeug. 
Sheffield | Hull 27633) 69,4 12 
Baumwollen-Garne. 
Manchester Hull 92 47,4 15 
€ Neweastle 142 39,2 15 
Baumwollwaaren für AusfuhrundliInland. 
Manchester Liverpool 31 | 53,2 und 82 15 
5 Hull 92 47 15 
u Birmingham 84 61 15 
8 Bristol 117 42,3 15 
. London 200 | 25,5 und 43,9 15 
= Exeter 266 39,7 15 
Wollen, gezwirnte und Stoffwaaren. 
Bradford Manchester 40 15 
= Birmingham 120 58,3 15 
S | London 196 48,7 15 
.. | Glasgow 210 47,2 15 
Irdene Waaren und Porzellan. 
Stoke Birmingham 45 | 53,7 und 77 |15 und 7 
= London 150 | 31 „4.60, 115 2007 
Maschinen imallgemeinen, Ausfuhr und Inland. 
Leeds Hull 51 |59,2 und 118,5 7 
ki Newcastle 100 |27,8 „ 34,3 7 
Landwirthschaftliche Maschinen (Eisen), Aus- 
fuhr und Inland. 
Banbury London 78 | 80 und 98 7 
Bedford r 50 | 90,4 und 106,4 1 
x Liverpool 152 | 65,8 und 86 7 
Zucker. 
Liverpool | Manchester 31 85,8 [) 
Hull Sheffield 53 63 [ 
London Nordhampton 67 39 5 
? Sheffield 162 22,4 5 
Greenock Newcastle 186 17 5 
Baumwolle. 
Liverpool | Manchester | 31| 56 | 5,4 
Holz. 
5 | " | 31 | 71 =, 
Thee. 
” | ” Le 84,5 35 
Apfelsinen. 
= Bene jet 71,6 | 12 
Talg, 
n | n | 3 61,7 | 6 
Eppce und Schinken. 
= | anchesterr | 31 71 | 6 
Mehl und Getreide. 
r Birmingham 97 31 5 
Bristol b 94 20 [) 


‚. Die Amerikanischen Sätze müssen zur genaueren Ver- 
gleichung noch mit 1,12 multiplizirt werden, da sich die Eng- 
lischen Angaben auf die Bruttotonne, die Amerikanischen auf 
die Nettotonne beziehen. R. B. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2409 vom 8. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins-Statut. Begleitschreiben zu dem Entwurf eines 
neuen Vereins-Statuts nebst Bericht der Oasterreichischen Nord- 
westbahn (abgesandt am 13. d. Mts.). 

No. 2419 vom 7. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. Be- 


‚gleitschreiben zu den statistischen Nachrichten für das Rech- 


nungsjahr 1884 (abgesandt vom 10. bis 14. d. Mts.). 

No. 2425 vom 9. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend den IV. Nachtrag zum Vereins-Wagenregulativ (abge- 
sandt am 12. d. Mts.). 


Amerikanische Korrespondenz. 
Haftung für einen Passagier mit Freifahrkarte. 


Bei einem Unfalle auf einer Bahn in Texas wurde ein 
Passagier beschädigt, welcher auf eine Freifahrkarte reiste, auf 
deren Vorderseite die Worte standen: „Gültig nur für eine Fahrt, 
sofern die umstehenden Bedingungen vom Inhaber unterschrieben 
sind* und deren Rückseite den Vermerk enthielt: „Nicht über- 
tragbar. Bei Vorzeigung durch eine andere, als hierin bezeich- 
nete Person wird der Zugführer das Billet abnehmen und den 
Fahrpreis einziehen. Freifahrende Passagiere übernehmen selbst 
alle Gefahr aus Unfällen für ihre Person oder ihr Bigenthum und 
haben keinerlei Schadensansprüche an die ausgebende Gesell- 
schaft.“ Unterzeichnet hatte der Inhaber diesen Vermerk nicht. 
lı dem von ihm gegen die Bahn wegen Entschädigung an- 
vestellten Prozesse entschied der oberste Gerichtshof von Texas, 
in Bestätigung des Urtheils der Vorinstanz, wie folgt: 

1. Die Nichtunterzeichnung der Karte durch den Kläger ist ohne 
Bedeutung. Da er die Karten erhalten und benutzt hat, so 
muss angenommen werden, dass er in die aufgedruckten Be- 
dingungen gleichwohl gewilligt habe. 

2. Das Verschulden eines Bahnbeamten, gleichviel welchen 
Grades, bezüglich der Reisenden ist ein Verschulden der 
G sellschaft selbst, und führt die Verantwortlichkeit des Be- 
förderers mit sich, welche dieser durch Vertrag, auch bei frei 
beförderten Reisenden, nicht beseitigen kann. 

3. Eine Eisenbahngesellschaft ist nicht befugt, durch Vertrag 
ihren öffentlichen Charakter als Passagierbeförderer aufzu- 
heben, welche das Gesetz sowohl wie die Natur des Ge- 
schäfts ihm beilegt. Denn hinter jedem Vertrag steht eine 
öffentliche Kontrolle, welche die Parteien freiwillig nicht 
beseitigen können. 


Union Paeifie Bahn. 

Nach einer Depesche aus Washington vom 29. März d. Js. 
!at der oberste Gerichtshof der Vereinigten Staaten in dem 
Prozesse, welcher einerseits wegen der Ansprüche der Bahn für 
Beförderung der Vereinigten Staaten-Post und deren Beamten, 
andererseits wegen der Forderung des Staates wegen Zahlung 
von 5 pCt. von den Einnahmen der Bahn nach dem Gesetze von 
1862 schwebt, die Entscheidung der Vorinstanz bestätigt, wonach 
der Bahn für die der ER geleisteten Dienste 2910134 D. 
und dem Staate 4 487 807 D. zugesprochen werden, sodass letzterer 
die Differenz von 1577673 D. von der Bahn zu empfangen hat. 


£ Der Deerfield-Unfall. 

Ein Unfall, so schwer wie er seit langer Zeit nicht und 
überhaupt nur selten in Amerika vorgekommen, hat sich am 
7. April d. Js. auf der Troy-Greenfield Eisenbahn, 
der einzigen vom Staate (Massachusetts) ge- 
bauten undinBetriebgehaltenenBahn derUnion, 
ereignet. Während der betroffene, aus 3 Express- bezw. Gepäck-, 
3 Personen- und 1 Schlafwagen bestehende Personenzug eine 
Stelle passirte, wo der Bahnkörper eine steile Felswand durch- 
schneidet, sank der letztere in sich zusammen, die sämmtlichen 
Wagen stürzten den Abhang hinunter, einer über den anderen 
hinweg, in den Trümmern entstand Feuer und die Folge war, 
dass von der Gesammtzahl der Passagiere von 140 nicht weniger 
als 80 getödtet, 55 verletzt wurden und nur 5 un- 
beschädigt blieben. Die Lokomotive verblieb auf dem Gleise. 

Aus der von der „Railr. Gaz.“ gebrachten Mittheilung über 
den Thatbestand entnehmen wir folgende Einzelheiten: E 

Die Bahn ist, wie gedacht, vom Staate im Jahre 1864 im 
allgemeinen eingleisig gebaut; der ursprüngliche Bahnkörper 
wurde theils durch Einschnitt in den Felsabhang, theils durch 
Aufschüttung der rohen Felsstücke hergestellt. Im Jahre 1881 
wurde an der Unfallsstelle ein zweites Gleis gelegt, dergestalt, 
dass man an der inneren Seite den Fels löste und an der äusseren 
Seite die Stücke hinunterwarf. Rutschungen waren an der frag- 
lichen Stelle vorher nie beobachtet; der Bahnkörper war von dem 
Bahnmeister kurz vorher, von dem eier u Ingenieur 
vor einigen Tagen begangen und weder sie noch andere Beamten 


_ und Passanten hatten irgend etwas Auffälliges bemerkt. Das- 
selbe bekunden Lokomotiv- und Zugpersonal des nächst vorher 
- gefahrenen Zuges. 
Als Ursache des Einsinkens des Bahnkörpers wird ver- 
“ muthet, dass die lose Felsanschüttung beim Bau des zweiten 
 Gleises, ohne dass für eine Befestigung bezw. solide Verbindung 
mit dem alten Bahnkörper gesorgt wurde, der Zerstörung durch 
Eindringen des Wassers und durch Frost Gelegenheit gegeben 


habe. 

e Brückenbauten. 
X . Im Unterhause der Vereinigten Staaten sind Gesetzentwürfe 
_ angenommen wegen Baues einer grossen Anzahl Brücken über 
N schiffbare Flüsse, nämlich: 
 — über den Missisippi: bei Alton, Ill.; bei Keithsburg, Ill.; 
w. _, zu Winona, Minn.; zu Red Wing, Minn.; 

über den Missourı: zu St. Joseph, Mo.; zu Council Bluffs, 


&o oberbalb St. Charles, Mo.; bei Atchinson, Kan.; bei Cham- 
Zi „, berlain, Dak.; bei Pierre, Dak.; 

Be über den Teneersee durch die Nashville, Jackson & Memphis 
x Eisenbahngesellschaft, 

er über die Flüsse Illinois und Des Moines durch die 
he Newyork und Council Bluffs Eisenbahngesellschaft, 

hi über den Red River bei Brown’s Fähre, Texas, 

or > -S8t. Croix zwischen Prescott, Wisc,, und Taylors 
E- Falls, Minn.; 

r über den Kansas durch die Inter-State Rapid Transit Co.; 
F: 5 „ Yellowstone in Montana; 


„n . dieFlüsss Tombighee, Warrior, Tenessee etc. 
E in Alabama durch die Gulf & Chicago Air Line Eisen- 
7 bahngesellschaft; 
»„ die Youngs Bay, Oregon; 
den Westarm des Detroitflusses zur Verbindung 


g a von Belle Isle Park mit dem Festland. 
> Strikes. 
he Der Strike auf der Missouri Pacificbahn ist anschei- 


gend nun zu Ende. Es kommen zwar noch einzelne lokale Störungen 
vor, aber der Verkehr ist vollständig wıeder aufgenommen und 
"die Oberbeamten erklären, soviel Leute als nöthig sind zu 
haben. Es ist zwischen der Verwaltung und den Strikenden 
irgend welches Abkommen nicht geschlossen und eine grosse 
"Anzahl derjenigen, welche die Arbeit niedergelegt haben, ist nicht 
wieder eingetreten und wird auch wohl nicht wieder zurück- 
kehren. Die Gesellschaft befördert aber Güter auf allen Stationen 
und ist nach ihrer Erklärung von der gegenwärtigen Lage ganz 
befriedigt. 
, Nur bezüglich der Lokomotivfeuerleute, welche ihre Be- 
werden in förmlicher Weise durch die Beamten ihrer Brüder- 
schaft zur Sprache brachten, erfolgte eine gütliche Regelung. 
7 Auf dem East St. Louis-Bahnhofe erreichte der Strike des 
 Bahnhöfspersonalsseinen Höhepunkt bei einem ernstlichen Aufruhr 
’ am 9. April,alseine Abtheilung von Hilfspolizisten, welche einen über 
‚die Cahokiabrücke gehenden Zug der Louisville&Nashville 
Bahn zu beschützen suchte, auf die Striker und andere Leute, 
die sich an der Brücke zusammengefunden hatten, Feuer gab, 
nachdem erstere vom Pöbel verhöhnt, beschimpft und mit Steinen 
angegriffen waren. Durch die Schüsse wurden 4 Personen ge- 
‚tödtet und 3 verletzt, unter diesen eine Frau. Nach dem Feuer- 
“ geben versuchte die Wache nicht weiter Stand zu halten, sondern 
fioh über die Brücke nach St. Louis, und East St. Louis blieb in 
den Händen der Aufrührer. In dieser Nacht wurden verschie- 
- dene Güterwagen auf dem Louisville & Nashville Bahnhof in 
Brand gesteckt und auch auf dem Cairo Short Line - Bahnhof 
wurde ein Güterzug und ein Oelschuppen verbrannt. 
5 Beim Empfang der Nachricht von diesem Vorfall wurden 
“auf Anordnung des Gouverneurs von Illinois 10 Kompagnien 
"Miliz nach East St. Louis gesandt, nach deren Ankunft die Ord- 
“nung wieder hergestellt und die Arbeit in den Bahnhöfen wieder 
“aufgenommen wurde. Seitdem sind grössere Störungen in East 
"St. Louis nicht wieder vorgekommen, die verschiedenen Bahnen 
‚senden wieder Züge in beschränkter Weise ab, wobei einzelne der 
lokalen Beamten, die zur Arbeit zurückgekehrt sind, nebst den 
"von aussen her zugezogenen Leute Hilfe leisten; dieser Dienst 
macht aber, wie leicht erklärlich, besondere Schwierigkeiten. 
Die militärische Besetzung muss bis auf weiteres dort verbleiben, 
denn nach ihrem Abzuge würde wahrscheinlich sofort wieder der 
"Betrieb unmöglich werden. 
” Ungeachtet des bis jetzt für die Strikenden erfolglosen Ver- 
laufs in den beiden vorerwähnten Fällen haben doch auf anderen 
"Punkten wiederum neue Arbeitseinstellungen stattgefunden. Die 
Beamten der 3. Avenue-Trambahn in Newyork feiern, weil die 
Verwaltung sich weigert, die nicht zur „Empire Protective Assoc.“ 
gehörenden Beamten, welche ihr während eines früheren Strikes 
 werthvolle Dienste geleistet haben, zu entlassen. 
3 Der Strike der Bahnhofs - Weichensteller der 
Lake Shore & Michigan Southern Kisenbahn in 


Chicago hat insofern eine besonders bedenkliche Seite, als die, 


Ja.; zu Saline City, Mo.; zu Clay oder Jackson City, Mo.; 


Bay i7, yoga 


übrigens wenig zahlreichen, Unternehmer thatsächlich sich der Bahn 
bemächtigt haben und der ganzen Staatsverwaltung von Illinois 
Trotz bieten, deren Exekutive dabei unthätig geblieben ist und die 
Auflehnenden nur höflich ersucht hat, Frieden zu halten. Dies 
hat aber. nicht gehindert, dass der Gang der Züge unterbrochen 
wurde, sobald sie den Stadtbezirk verlassen hatten. In letzterem 
würden die Uebelthäter unzweifelhaft verhaftet sein. Es war 
von Anfang an klar, dass nur eine ansehnliche Polizei- oder 
Militärmacht hier die Ordnung hätte aufrecht erhalten können. 
Wenn aber, wie es der Fall, den Leuten straflos gestattet wird, 
sich des Eigenthums ihrer früheren Arbeitgeber zu bemächtigen, 
so wächst die Gefahr einer Pöbelherrschaft gewaltig und blutige 
Konflikte können nicht ausbleiben.*) 

Als Folge des Eisenbahnstrikes haben auch in einigen Berg- 
werksdistrikten Arbeitseinstellungen stattgefunden, so dass die 
Kohlenförderung sehr eingeschränkt ist. 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 


Versammlung am 13. April 1886. 
Vorsitzender: Herr Oberst Golz. 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Claus. 


Herr Ingenieur Henning aus Bruchsal als Gast hält unter 
Vorführung einer grossen Zahl von Modellen einen Vortrag über 
Central- Weichen- und Signal-Sicherungsan- 
lagen. In Bezug auf diese Anlagen können die Bahnhöfe der 
Eisenbahnen in grosse und kleine eingetheilt werden, wobei zu 
den letzteren alle diejenigen zu zählen sind, auf denen entweder 
gar nicht rangirt wird oder auf denen die Rangirmanöver nur in 
Ein- und Aussetzen einzelner Wagen- oder Zugabtheilungen 
bestehen. Die grossen Bahnhöfe sind in der Mehrzahl schon 
mit centralen Signal- und Weichenstellungen ausgerüstet, so dass 
die, die Sicherung der ersten spitzbefahrenen Weiche eines Bahn- 
hofs betreffende Bestimmung des Bahnpolizei-Reglements vor- 
nehmlich die kleinen Bahnhöfe trifft. Der Vortragende theilt in 
ausführlicher Darstellung seine Ansichten über die Art und 
Weise mit, wie für solche kleine Bahnhöfe die centralen Weichen- 
und Sicherungsanlagen zweckmässig und allen zu machenden 
Ansprüchen entsprechend zu gestalten sind. 

Herr Oberingenieur Frischen spricht über ein Projekt 
für eine Hilfsmaschinen - Requisitionsanlage 
für die Berliner Stadtbahn und erläutert die geplante 
Anlage an dem zur Stelle gebrachten, von der Firma Siemens 
& Halske gefertigten Apparate. Wenn von einer Station der 
Berliner Stadtbahn eine Hilfsmaschine gefordert werden muss, 
so macht dies eine Reihe telegraphischer Mittheilungen an die 
übrigen Stationen der Stadtbahn erforderlich, da letztere nicht 
nur Kenntniss davon haben müssen, dass und wo eine Hilfs- 
maschine erforderlich ist, sondern auch davon, aus welcher 
Richtung die Hilfsmaschine zu erwarten ist. Da die Telegraphen- 
anlagen der Stadtbahn ohnedies stark in Anspruch genommen 
sind, so ist in Frage gekommen, ob nicht eine besondere EKin- 
richtung getroffen werden könne, mittelst deren die in Rede 
stehenden Mittheilungen an die betheiligten Stationen gemacht 
werden können, ohne dass die übrigen für den telegraphischen 
Verkehr bestimmten Einrichtungen mit benutzt werden müssen. 
Die vorgezeigten, mit Weckereinrichtung verbundenen Apparate, 
von denen einer auf jeder Stadtbahnstation aufzustellen sein 
würde, entsprechen den gestellten Bedingungen. Die zu 
machenden Mittheilungen kommen auf einem Zifferblatt zur Dar- 
stellung, auf welchem sich ein Zeiger befiadet. Letzterer wird 
durch UmJrehung einer Kurbel seitens der die Hilfsmaschine 
fordernden Station auf allen Stationen gleichmässig in Bewe- 
gung gesetzt. Die Frage, ob die a praktische Verwendung 
finden werden, ist noch nicht entschieden. 

Herr Konsul Klostermann spricht im Anschluss an 
seine an den Vortrag des Herrn Geh. Ober - Regierungsrath 
Dr. von der Leyen über die Nordamerikanischen Ueberland- 
bahnen in der Versammlung am 19. März d. J. geknüpften Be- 
merkungen über dieWichtigkeitthunlichstkurzer 
Schienenverbindungen des Innern Deutsch- 
lands mit den grossen Seehäfen. Die gewerbliche 
Thätigkeit Deutschlands hat sich im letzten Jahrzehnt bedeutend 
entwickelt und auf den überseeischen Märkten, insbesondere in 
Asien und Australien, einen Absatz errungen, der im Wettbewerb 
mit England und Nordamerika Gefahr läuft verloren zu gehen, 
wenn der Transport nicht nach Möglichkeit erleichtert wird. 
Der Vortragende führte des Weiteren aus, dass für diesen Zweck 
Kanäle nicht geeignet seien, dass dieser Zweck vielmehr lediglich 
durch Eisenbahnen erreicht werden könne. Die Tragfähigkeit 
und der Tiefgang der Seeschiffe nehmen stetig zu, in nicht ferner 
Zeit werden deshalb für den überseeischen Verkehr nur die 


bedeutendsten, den Schiffen grossen Tiefgangs stets erreichbaren 


*) Nach den neuesten Depeschen sind seitdem auch that- 
sächlich wiederholt sehr. ernstliche Zusammenstösse mit blutigem 


‚ Ausgange in Chicago ‚wiederholt vergekommen, (D. Berichterst.) 
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Seehäfen in Betracht kommen. Für die Verbindung dieser See- 
häfen mit dem Binnenlande seien aber die Eisenbahnen das 
geeignetste Mittel. Zur Verbesserung der Beförderung nach Ant- 
werpen und nach Triest empfehle sich der Bau von direkten 
Eisenbahnen von Mainz nach Brüssel, bezw. Antwerpen und von 
Lend oder Radstadt über Villach nach Triest. Diese beiden 
Linien würden für die Erreichung des Seeweges durch den Suez- 
kanal nach dem Osten sehr förderlich sein und haben nament- 
lich für Mitteldeutschland eine grosse Bedeutung, nicht allein 
wegen der dadurch erzielten Abkürzung des Weges, sondern 
auch wegen der Beseitigung der Hemmnisse, welche die Be- 
rührung verschiedener Länder und selbständiger Eisenbahn- 
gruppen dem Verkehre bereitet. Die Wasserstrassen können 
namentlich wegen der Langsamkeit der Beförderung auf den- 
selben die Eisenbahnen richt ersetzen und man würde rach der 
näher begründeten Ansicht des Vortragenden besser thun, die 
für Wasserstrassen seither aufgewendeten Mittel den Eisenbahnen 
zuzuwenden. Man gehe allgemein von der Ansicht aus, dass 
Karäle ihr Anlagekapital nicht zu verzinsen haben und dass 
höchstens die Unferhaltungskosten durch den Verkehr gedeckt 
werden müssen. während an die Eisenbahnen die Forderung 
g«stellt wird, dass sie ihr Anlagekapital verzinsen sollen. In 
Frankreich habe der Verkehr auf den Wasserstrassen trotz der 
grossen, auf die Verbesserung und Erweiterung derselben ver- 
wendeten Summen bei weitem nicht in dem Masse wie auf den 
£isenbahnen zugenommen. Auch sei die Beförderung auf 
Wasserstrassen nicht um so viel billiger, als man gemeinhin 
annehme. Beispielsweise koste 1 t Steinkohlen vom Departement 
du Nord nach Paris auf dem Wasserwege 6,50 Frcs. Fracht gegen 
7,40 Fres. auf der Eisenbahn. Dabei braucht sie auf dem Wasser- 
wege 6 Wochen, auf der Eisenbahn nur einige Tage. Bei der 
angegebenen Wasserfracht sind die Verzinsung des Baukapitals 
der Kanäle und der Eindeichung der Flussläufe, sowie die Unter- 
haltungskosten der Wasserstrassen ausser Berücksichtigung ge- 
blieben, da in Frankreich seit 1880 alle an den Staat zu zahlen- 
den Schifffahrtsabgaben aufgehoben sind, 

Durch Abstimmung in üblicher Weise werden als ein- 
heimische ordentliche Mitglieder des Vereins aufgenommen die 
Herren Regierungsrath Caesar und Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Herm. Schneider. 


Strafrecht: Gefährdung eines Eisenbahntransportes, 

v. 0. Wer auf dem zu einer Eisenbahnüberfahrt führenden 
Wege so rasch gefahren ist, dass er nicht mehr im Stande war, 
die Pferde seines Fuhrwerks vor der geschlossenen Ueberfahrts- 
schranke anzuhalten und infolge dessen die letztere fahrlässiger- 
weise durchbrochen ha!, so dass das Fuhrwerk auf das Gleise zu 
stehen kam und hierdurch die Gefahr eines Zusammenstosses mit 
dem sich nähernden Eisenbahnzuge herbeigeführt wurde, ist 
wegen Jahrlässiger &efährdung eines Eisenbahntransportes zu 
verfolgen. — $ 315, 316 R.-Str.-G.-B. — Aus den Gründen: 
„In Erwägung, dass 1. Lukas $. hinreichend verdächtig ist, am 
16. Februar 1885 Abends bei Mering auf der Eisenbahnlinie 
Augsburg-München fahrlässigerweise den um 6 Uhr 15 Minuten 
Abends von Augsburg in der Richtung gegen München abge- 
lassenen Kurierzug No. 301 in Gefahr gesetzt zu baben, indem er 
kurze Zeit, bevor dieser Zug die Ueberfahrt bei Mering zu 
passiren hatte, im angetrunkenen Zustande, jedoch im Bewusst- 
sein der Gefährlichkeit seines Beginnens mit einer mit 2 Pferden 
bespannten Chaise seines Dienstherro von der nur 100 bis 150 
Schritte vom Bahnkörper entfernten Schlosswirthschaft in Mering 
in der Rıchtung gegen die Ueberfahrt fuhr und hierbei die 
Pferde so übermässig antrieb, dass sein Fuhrwerk in raschen 
Lauf gerieth und er nicht im Stande war, vor der an der Üeber- 
fahrt angebrachten geschlossenen Schranke zu halten, die Pferde 
vielmehr, wäbrend der Kurierzug schon in grosser Nähe war, die 
Barrierenstange der Schranke durchbracher, auf den Bahnkö per 
stürmten und erst vor der auf der anderen Seite des Bahn- 
körpers befindlichen, gleichfalls geschlossenen Schranke anbhielten, 
wobei sowobl die Pferde als auch die Chaise theilweise noch auf 
das Bahngleise zu stehen kamen und ein Zusammenstoss des 
unmittelbar darauf diese Stelle passirenden Kurierzuges mit dem 
Fuhrwerke des Angeschuldigten nur deshalb unterblieb, weil der 
Wechselwärter rasch die geschlossene jenseitige Schranke öffnete 
und hierdurch die noch rechtzeitige Entfernung des Fuhrwerks 
vom Bahnkörper ermöglichte; 2. diese Handlung ein nach $ 316 
mit $ 315 R.-Str.-G.-B.’s strafbares gemeingefährliches Vergehen 
bildet, — wird wegen des vorbezeichneten Vergehens gegen 
Lukas S. das Hauptverfahren vor der Strafkammer des Land- 
gerichts Augsburg eröffnet.“ (Beschl. des Ober-Landesgerichts 
Eu En vom 9. Juli 1885; Samml. der Entscheid. Bd. Il 
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Miszellen. 
Störung des Zugverkehrs auf der Gotth dbahn. 


Den 23. März entgleiste, Abends nach 8 Uhr, im Gefälle 
von 10 pCt. und in einer Kurve von 300 m Radius, zwischen 
Goldau und Steinen die vordere Axe des dritten Wagens eines 
Güterzuges von 44 Axen und lief dann auf den Schwellen weiter 
Der mit Roheisen beladene, der Rhein-Nahebahn gehörende 
Wagen verlor auf der Weiterfahrt allmählich seine Ladung, gin 
gegen Ende der Fahrt in Stücke und veranlasste auch die theil- 
weise Zerstörung des nächstfolgenden, vierten Wagens, welcher 
mit Coaks beladen war. Beim Anhalten hingen die Trümmer 
des dritten Wagens in den Noth ketten und drei Axen standen 
kreuz und quer vor der hinteren Axe des zweiten Wagens. 
Anderweitige Beschädigungen am Rollmaterial fanden nicht statt, 
auch blieb das Personal unversehrt. Die Ursache der Entglei- 
sung liegt unzweifelhaft in einer Verschiebung des rechtsseitigen 
Rädes auf der Axe desselben, nach Inneu zu. Erst 150 m hinter 
der Engleisungsstelle, am Ende der Kurve, fiel dann auch das 
andere Rad aus den Schienen und es zeigen die Eindrücke der 
Spurkränze auf den Schwellen, dass eine Annäherung derselben 
um ca. 55 mm stattgefunden hatte. Messungen an der zuerst 
entgleisten Axe zeigen 45 mm Verengung. Das Gleise besass 
vor und nach der Katgleisung durchweg die vorschriftsmässige 
Spurweite. Schienen wurden nicht beschädigt, dagegen an den 
Befestigungsmitteln und an den Schwellen grosse Verheerung 
angerichtet, durch Abscheeren von Laschenbolzen, Verbiegen und 
Köpfen von Schienennägeln und Zerfasern der Schwellenober- 
fläche zunächst der Nagelung, also da, wo dies am schädlichsten 
ist. Nach sieben Stunden Nachtarbeit war das Gleise soweit 
wieder hergestellt, dass der Nachtschnellzug durchgelassen wer- 
den konnte; derselbe erlitt eine Verspätung von vier Stunden. 


Sicherung hölzerner Laudungsbrücken gegen Feuer. 


Vor 3 Jahren wusde der hölzerne Pier in Queenborough, an 
welchem die Dampfer der Vlissinger Linie anlegen und die 
London-, Chatham- und Dover-Eisenbahn beginnt, vollständig 
durch Feuer zerstört. Nachdem derselbe im vorigen Jabre wieder- 
um in Holz erneuert worden ist, hat man zu seiner und der Ge- 
bäude Sicherheit jetzt eine Dampfmaschine und Pumpe in einem 
Maschinenhause am Ufer, also in Sicherheit gegenüber einem 
etwa ausbrechenden Feuer, aufgestellt. Das Saugrohr der Pumpe 
ist 120 m weit bis zu dem tiefen Wasser fortgeführt, das Druck- 
rohr läuft längs des Piers, zweigt sich nach den einzelnen 
Schuppen und Gebäuden ab, und hat Hydranten in geeigneten 
Entfernungen. Das Feuer unter dem Kessel ist fertig angelegt 
und man gebraucht, auf Grund der angestellten Versuche, nur 
9 Minuten 10 Sekunden nach der Anzündung, um Dampf von 
7 Atmosphären Spannung zu erzeugen und 15 Sekunden später 
einen kräftigen Strahl von 68 m Weite und 45 m Höhe aus den 
verschiedenen Hydranten zu werfen. 


Bei der im Bau begriffenen 350 m langen. hölzernen 
Landungsbrücke in der Themse für das Albert-Dock in London, 
welche sich an die neue Schleuse desselben schliesst, soll in 
anderer Weise verfahren werden. An der Landungsbrücke will 
man die Personen und Eilgüter schleunigst, also noch ehe das 
Schiff in den Dockhafen einzufahren vermag, ausschiffen, um sie 
mittelst des auf der Brücke selbst bereitstehenden Eisenbahn- 
une bis in die City zu befördern; ferner soll den Schiffen, 
welche in den Hafen wegen eingetretener Ebbe nicht mehr ein- 
zufahren vermögen, ein sicherer Liegeplatz an der Landungs- 
brücke gewährt werden, vor der die Flusssohle bis 8,2 m unte 
Niedrigwasser Springfluth, also tiefer als das Fahrwasser der 
Themse ausgebaggert wird. Es sollen hier eine grosse Anzahl etwa 
0,45 m starker Betonmauern, welche von unter Niedrigwasser 
liegenden, mit den Pfählen verbundenen Gurthölzern getragen 
werden, der Quere nach bis zu dem oberen Bohlenbelage ein- 
gezogen werden. Sie bilden feuersichere Scheidewände, zerlegen 
also den Bau in einzelne Tueile, um das Feuer zu beschränken. 
Auch bei der hölzernen, vor der Erdböschung aufgeführten Ufer- 
kajung im Vietoria-Dock in London sind von derselben Hafen- 
Be aalatt in gleicher Weise Betonscheidewände aufgeführt 
worden. 


_ „Bei der in die Weser bei Nordenhamm eingebauten, haupt 
sächlich zum Ueberladen der Petroleumfässer von den Segschiffen 
in die Eisenbahnwagen dienenden Landungsbrücke, welche vor 
einigen Jahren vom Feuer zerstört wurde, sind beim Neubau 
seitens der Oldenburgischen Eisenbahnverwaltung (Geh. Ober- 
Baurath Buresch) schmiedeeiserne Pfähle verwendet worden, die 
aus einem mittleren Flacheisen und zwei, an den Seiten desselben 
durch Nietung befestigten alten Eisenbahnschienen zusammen 
gesetzt waren. 


‚mE a u tih v 
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Berlin, den 15. Mai 1886. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1, Berichtigungen. 


Rumän, »- Galiz. - Danziger Güterverkehr. 
Sistirung von Frachtsätzen. Die im Tarife 
vom 15. Mai 1886 enthaltenen Frachtsätze 
für den Verkehr mit den Stationen der 
Rumänischen Linien der Lemberg-Czerno- 
witz-Jassy -Eisenbabn gelangen bis auf 
weiteres nicht zur Anwendung. 

Wien, am 11. Mai 1886. (977) 
Die Generaldirektion der K. K. priv. 
Galizischen Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


2. Eröffnungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
Eröffnung der Haltestelle Inzersdorf. 
Nach einer Mittheilung der Generaldirek- 
tion der K.K. priv. Südbahngesellschaft 
vom 7.d.Mts. ist am 1. d. Mts. die an 
der Linie Wien-Pottendorf- Wiener Neustadt 
zwischen den Stationen Meidling und 
Inzersdorf bei Wächterhaus No.3 gelegene 
Haltestelle Inzersdorf unter der Benen- 
nung „Inzersdorf-Haltestelle“ für den Per- 
sonenverkehr eröffnet worden. 
Eine Aufnahme von Reisegepäck findet 
in derselben nicht statt. 
Berlin, den 13. Mai 1886. (978) 
Die Beuchätietührend® Direktion. 
ex. 


'3. Güterverkehr. 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 


_ und lebenden Thieren. Die Abfertigungs- 
- befugnisse für Bahnhof Guhrau und die 


Bhf. in K 


Haltestelle Kaltebortschen und Saborwitz 
werden vom 20. Mai d. Js. ab dahin er- 
weitert, dass auf denselben auch Leichen 
und lebende Thiere zur Be'örderung an- 
genommen werden. 
Breslau, den 11. Mai 1886, (979) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahnverkehr Berlin - Erfurt. Mit 
sofortiger Gültigkeit treten Aenderungen 
der Vorbemerkungen zum Kilometerzeiger 
und einzelner Stationsnamen, ermässigte 
Tarifkilometer für Berlin Anhalt-Dres- 
dener Babphof, Calau, Hohenbocka Ober]. 
Bhf. und Horka, sowie ermässigte bezw. 
neue Ausnahme - Tarifsätze für Braun- 
kohlen ete. ab Gross-Räschen, Senften- 
berg, Strassgräbchen, Weisswasser und 
Br sechacht nach Berlin Anhalt-Dresd. 
raft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 


_ ligten Expeditionen. 


_ Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer un 
- Deutsch-Belgischer Güterverkehr. Mit Gül- 


Erfurt, den 10. Mai 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(980) 


und 


tigkeit vom 15. Mai d. Js. werden die 


Artikel f 
„Luppen von Schweisseisen und 
Schweissstahl, auch Luppenstäbe (Roh- 
schienen), rohe Blöcke von Flusseisen 
und Flussstahl, auch Stahlknüppel 
(Billets) 

im Rheinisch - Köln - Minden- 


 Belgischen Güterverkehr inden Aus- 
nahmetarif?7b und im Deutsch- 


 Belgischen Güterverkehr in den 
Spezialtarif Ill versetzt. 
Köln, den 11. Mai 1886. (981) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
(linksrheinische). 


Deutsch - Französischer Verband (Ver- 
kehr via Elsass - Lothringen). Für den 
direkten Verkehr nach Französischen 
Stationen über Alt-Münsterol tre 
ten mit sofortiger Gültigkeit ermässigte 
Schnittfrachtsätze in Kraft: 

Für Eisen etc. der Spezial- 
tarifelund ll 
(Ausnahmetarif 5b und 5c des direkten 
Deutsch - Französischen Gütertarifs vom 
1. Dezember 1885). 


A.-T.5alA.-T.öb 


Von 
Frcs. pro Tonne 
Mainz, Centralbahnhof . | 17,70 | 13,45 
Frankfurta/M.,Westbahn- 
hof, Ostbhf, Sachsen- 
hausen, Main-Neckar- 
Bahnhof@.#.,. 72.2.2 2:15.18,40 14,00 
Darmstadt, H. L. B. und 
MUNSBIAU SS SUEIT.5O 1118,80 
Weinheim . . .. 1565 | 11,95 
Mannheim . 14,30 | 10,95 


Ludwigshafen. . . . . | 14,30 | 10,95 
FürPalmöl,Palmkernöl(Palm- 
nusskernöl) und Kokosöl in Wagen- 
ladungen von 10000 kg 
(Klasse B des obengenannten Tar ifs vom 
1. Dezember 1885). 


Klasse B 
Von Frcs. pro Tonne 
Gr.:Gerau 20,60 
Mainz 20,50 
Mannheim-Neckarvorstadt . 17,40 


Strassburg, den 7. Mai 1886. 
Die geschäftsführende Direktion: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Eisass- Lothringen. 


Ostdeutsch - Ungarischer Verband. Am 
15. Mai tritt der Nachtrag XII zum Ost- 
deutsch-Ungarischen Verbandtarif Theil II 
Heft 1 (Klassentarif) in Kraft. Derselbe 
enthält: 

Bestimmung betreffend Einführung der 
bereits publizirten Frachtsätze im Ver- 
kehr mit den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau, Kreuzburg, 
Laurabütte, Namslau, Oels und Tworog ;, 

Aenderung des Ausnahmetarifs No. 17 
für Retorten von Chamotte und Thon, 
sowie Aufnahme der Station Gleiwitz in 
denselben; 

Aenderung bezw. Ermässigung der Aus- 
nahmefrachtsätze für Schwefelkiese und 
Eisenerze; 

Aufnahme der Station Mezö - Kövesd 
(Ungar. St.-B.) in den Ausnahmetarif 15 
Borke; 

Neue Frachtsätze des Ausnahmetarifs 19 
für Eier, Eiweiss, Eigelb, Albumin und 
des Ausnahmetarifs 20 für Wein in 
Fässern. 

Druckexemplare des Nachtrages sind bei 
den Verbandstationen gratis zu beziehen. 

Breslau, den 10. Mai 1886. (983) 

Königliche Eisenbahndirektion 
für die Deutschen Verbandverwaltungen. 


Obersehlesisch - Galizischer Kohlenver- 
kehr. @alizisch - Norddeutscher Getreide- 
verkehr. talizisch - Norddeutscher bezw. 
Galizisch - Niederländischer Eisenbahnver- 
band. Mit dem 1. Juli d. J. werden 
sämmtliche: 

a) in dem Ausnahmetarif vom 1. Mai 1886 

für den Transport Oberschlesischer 
Steinkohlen und Kokes von den dies- 


(982) 


seitigen Stationen nach Stationen der 
Galizischen Carl-Ludwig-Bahn, 

b) in den Tarifheften 1, 2 und 3 zum 
Galizisch-Norddeutschen Getreidever- 
kehr vom 1. November 1885, sowie in 
den hierzu erschienenen Nachträgen , 

ec) in den Heften 1, 2 und 3 zum Gali- 
zisch-Norddeutschen bezw. Galizisch- 
Niederländischen Eisenbahnverband 
vom 1. November 1885, sowie in den 
hierzu erschienenen Nachträgen, 

enthaltenen Frachtsätzge für den Verkehr 
mit den Stationen der Lokalbahn Ja- 
roslau-Sokal der Galizischen 
Carl-Ludwig-Bahn aufgehoben. 
Breslau, den 12. Mai 1886. (984) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Den Süddeutschen Eisenbahnverband, hier: 
den Verkehr Elsass-Lothringen-Bayern be. 
treffend. lın Süddeutschen Verbaude, Ver- 
kehr zwischen Deutschen Bahnen, wird mit 
Gültigkeit vom 15. Mai I. J. der VI. Nach- 
trag zu Theil II Heft No. 1 des Güter- 
tarifes (Verkehr Eisass-Lothringen-Bayern) 
ausgegeben, welcher Berichtigungeu des 
Haupttarifes und der Nachträge IV und V, 
dann Ergänzungen der Tarifbestimmungen 
und der Instradirungsvorschriften, einen 
Ausnahmetarif für Eisen und Stahlwaaren, 
ferner Frachtsätze für die Stationen der 
Reichsbahnen Saargemünd, Bühl im Elsass, 
Heissenstein, Lautenbach, Mülhausen- 
Nord und für die Bayerischen Stationen 
Förtschendorf, Gotteszell, Gundelsdorf, 
Ludwigsstadt, Probstzella, Rothenkirchen, 
Steinbach, Igling und Marktl enthält. 

Der Nachtrag wird, soweit der Vorrath 
reicht, auf Bestellung unentgeltlich ab- 
gegeben. 

München, den 7. Mai 1886. (985) 
Generaldirektion.d. K.B. Verkehrsanstalten, 
Betriebsabtheilung. 

v. Schamberger. 


Preussisch - Russischer Verkehr. An 
Stelle der mit 30. Mai cr. ausser Kraft 
tretenden Getreide- etc. Frachtsätze ab 
Radsiwillow tr, Station der Russischen 
Südwestbahn, nach Königsberg etc. treten 
nach Ablauf dieses Tages die folgenden: 
61,91 Rbl. + nach Königsberg 60,66 #4, 
Pillau 72,09 44, Memel und Elbing 82,33 44 

ro 10.000 kg. (986) 

irektion der Ostpreussischen Südbahn. 

Transittarife nach Kumänien. Die Tran- 
sittarife von Stationen Deutscher Bahnen 
nach Halbstadt, Myslowitz, Oswiecim und 
Oderberg für Güter zum Export nach 
Rumänien vom 1. Oktober 1884 bezw. 
1. Mai 1885, welche nach unserer Bekannt- 
machung vom 6. April cr. zum 1. Juni d.J. 
ausser Kraft treten sollten, bleiben, nach 
dem der Rumänisch-D.utsche Tarif in- 
zwischen gekündigt worden ist, bis auf 
weiteres in dem bisherigen Umfange in 
Geltung. 

Breslau, den 7. Mai 1886. (987) 

Königliche Eisenbahndirektionen, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


K. K. priv. Süd - Norddeutsche Verbin- 


dungsbahn. Mit 1. Juni I. J. tritt zum 
Hefte No. 1 des Norddeutsch - Süäcksischen 
Verbandtarifes vom 1. März 1885 der 


Nachtrag Iv in Kraft, welcher Aufnahme 
neuer Stationen der Sächsischen Staats- 
bahnen und der Eisenbahndirektion 
Hannover sowie Berichtigungen enthält, 


Exemplare erliegen in der Station Reichen- 
berg, als auch bei der unterzeichneten 
Direktion zur Einsicht bereit. 

Wien, am 7. Mai 1886. 

Die Direktion. 
priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elbeumschlagsverkehr, Für 
Holzstoffpappe*) bezw. Holzpapierstoff 
(Holzpapierzeug, Holzzeugmasse, Holzstoff, 
Holzzellstoff, Cellulose), letztere auch in 
Pappdeckelform treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „OCentralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätzee pro 100 kg im Kartirungswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende lau- 
fenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube, resp. 


(988) 


K. K. 


bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 5000 kg— 10000 kg 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
und und Wagen 


Aussig-Landungsplatz 
von Wien (K. E. B., 
K.F.J.B,K.F.N B, 


Oe.U.St.E.G.,Oe.N.W.B.) 2,40 M 113.4 
Nach Dresden-Elbkai 

von Wien (K. E. B., 
K.F.J.B.K. F.N.B,, 
Oe.U.St.E.G.,Oe.N.W.B.) 279 „ 1,41 „*) 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach ANSULEED und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 A Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

*) Für Holzstoffpappe erhöht sich bei 
Dresden-Elbkai dieser Frachtsatz um 7 % 
pro 100 kg. 

Wien, am 11. Mai 1886. 

Die Betriebsdirektion. 


K. K. priv. Süd- Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Tarifnachtrag. Mit 1. Juni 
l. J. tritt zum Braunschweig - Magdeburg- 
Sächsichen Verbandstarife der Nachtrag V 
in Kraft. Exemplare dieses Nachtrages 
erliegen in der Station Reichenberg als 
auch bei der unterzeichneten Direktion 
zur Einsicht bereit. 

Wien, am 7. Mai 1886. (990) 

Die Direktion der 

Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn. 


(989) 


4. Personen- und Gepäckverkehr, 


Mit dem 1. Juli 1886 wird zum Heft IV 
des Tarifs für den Personenverkehr im 
Staatsbahnverbande der Nachtrag V her- 
ausgegeben, durcli welchen die bisherigen 
Retourbillets für den Verkehr zwischen 
den Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Frankfurt a/M. und Erfurt auf- 
gehoben und durch neuberechnete Billets 
ersetzt werden. Die Preise derselben 
sind grösstentheils ermässigt und nur 
theilweise ist eine Erhöhung eingetreten. 

Das Nähere kann schon jetzt auf dem 
diesseitigen Verkehrsbüreau — Hedderich- 
strasse No. 59 — eingesehen werden. 

Frankfurt a/M., den 12. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Durch $ 5 Absatz 2 und 3 des Gesetzes 
vom 17. Mai 1884 (G.-S. S. 129), $ 5 Ab- 
satz 2 des Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(G.-8.8.11) und $5 Absatz 2 des ferneren 
Gesetzes vom 23. Februar 1885 (G.-S. 8. 43) 
ist der Finanzminister ermächtigt worden, 
die Prioritätsanleihen der verstaatlichten 
Eisenbahnen, soweit dieselben nicht in- 
zwischen getilgt sind, zur Rückzahlung 
zu kündigen, sowie auch den Inhabern 
der Schuldverschreibungen dieser An- 
leihen die Rückzahlung der Schuldbeträge 
oder den Umtausch gegen Staats-Schuld- 
verschreibungen anzubieten und die Be- 
dingungen des Angebots festzusetzen. 


(991) 
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Von diesen Ermächtigungen mache ich 
in Betreff der nachfolgend bezeichneten 
Schuldverschreibungen der Braunschwei- 
gischen Eisenbahn, nämlich: 

der vierprozentigen Prioritätsobliga- 

tionen de 1881 (Privilegium vom 

16. März 1881) 
dahin Gebrauch, dass ich den Inhabern 
den Umtausch ihrer Schuldverschreibungen 
gegen Schuldverschreibungen der 3 %- 
prozentigen konsolidirten Staatsanleihe 
jetzt unter folgenden Bedin- 
gungen anbiete: 

a) Für die umzutauschenden Schuldver- 
schreibungen wird derselbe Nenn- 
betrag in: Schuldverschreibungen der 
3 % prozentigen konsolidirten Staats- 
anleihe gewährt. 


b) Den Inhabern werden die umzu- 


tauschenden Schuldverschreibungen 
mit den bisherigen Zinsansprüchen 
noch bis zum zweitnächsten Zinsen- 
fälligkeitstermine belassen, also bis 
zum 2. Januar 1887. 

Diejenigen Inhaber, welche dieses An- 
gebot annehmen wollen, haben ihre dies- 
bezügliche Erklärung bis einschliesslich 
den 31. Mai d. Js. schriftlich oder münd- 
lich bei der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse oder bei der Königlichen Eisenbahn- 
Betriebskasse zu Magdeburg, oder ferner 
bei der Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
kasse (Berlin-Magdeburg) zu Berlin — Pots- 
damer Bahnhof — oder bei der König- 
lichen Eisenbahn - Betriebskasse (Berlin- 
Lehrte) zu Berlin — Lehrter Bahnhof — 
oder bei den Königlichen Eisenbahn- 
Betriebskassen zu Halberstadt oder Braun- 
schweig unter vorläufiger Einreichung der 
Obligationen abzugeben. 

Berlin, den 1. Mai 1886. 

Der Finanzminister. 
von Scholz. 


Vorstehende Bekanntmachung des Herrn 
Finanzministers wird hierdurch mit dem 
Bemerken veröffentlicht, dass den Er- 
klärungen über die Annahme des An- 
gebots ausser den Schuldverschreibungen 
(Obligationen) selbst ein Verzeichniss, 
welches Nummer und Nennwerth der 
letzteren enthält, für jede Gattung von 
Obligationen besonders, in doppelter Aus- 
fertigung beizufügen ist. Das eine Exem- 
plar wird, mit einer Empfangsbescheini- 
gung versehen, dem Einsender sofort wie- 
der ausgehändigt und ist von demselben 
bei einstweiliger Wiederausantwortung der 
von der Annahmestelle mit einem Vermerk 
zu versehenden Obligationen zurückzu- 
geben. 

Wegen Einreichung der Obligationen 
zum Umtausch gegen 3 % prozentige Staats- 
Schuldverschreibungen wird später das 
Erforderliche veranlasst werden. 

Magdeburg, den 4. Mai 1886. (992) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Durch $ 5 Absatz 2 und 3 des Gesetzes 
vom 17. Mai 1884 (Ges.-S. S. 129), $ 5 Ab- 
satz 2 des Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(G.S. S. 11) und $ 5 Absatz 2 des fer- 
neren Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-S. S. 43) ist der Finanzminister er- 
mächtigt worden, die Prioritätsanleihen 
der verstaatlichten Eisenbahnen, soweit 
dieselben nicht inzwischen getilgt sind, 
zur Rückzahlung zu kündigen, sowie auch 
den Inhabern der Schuldverschreibungen 
dieser Anleihen die Rückzahlung der 
Schuldbeträge oder den Umtausch gegen 
Staats-Schuldverschreibungen anzubieten 
und die Bedingungen des Angebots fest- 
zusetzen. 

Von diesen Ermächtigungen mache ich 
in Betreff der nachfolgend bezeichneten 
Schuldverschreibungen der Altona-Kieler 
Eisenbahn, nämlich: 


1. der vierprozentigen Prioritätsobliga- 
tionen Ill. Emission (Privilegium vom 
2. April 1872), und j 
2. der vierprozentigen Prioritätsobliga- 
tionen IV. Emission (Privilegien vom 
21. April 1876 und 26. November 1877) 
dahin Gebrauch, dass ich den Inhabern 
den Umtauschihrer Schuldverschreibungen 
gegen Schuldverschreibungen der 3!/, pro- 
zentigen Konsolidirten Staatsanleihe jetz t 
unter folgenden Bedingungen 
anbiete: 
a) Für die umzutauschenden Schuldver- 
schreibungen wird derselbe Nenn- 
betrag in Schuldverschreibungen der 
3!/, prozentigen konsolidirten Staats- 
anleihe gewährt. 
b) Den Inhabern werden die umzu 
tauschenden Schuldverschreibungen 
mit den bisherigen Zinsansprüchen 
noch bis zum zweitnächsten Zinsen- 
Fälligkeitstermin belassen, also bis 
zum 2. Januar 1887. 
Diejenigen Inhaber, welche dieses An«- 
gebot annehmen wollen, haben ihre dies- 
bezügliche Erklärung bis einschliesslich 
den 31. Mai d. Js. schriftlich oder münd- 
lich bei der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse zu Altona oder bei den Königlichen 
Eisenbahn - Betriebskassen zu Berlin 
(Direktionsbezirk Altona), Hamburg, Kiel 
und Flensburg oder bei der Königlichen 
Eisenbahn-Hauptkasse zu Frankfurt a/M. 
unter vorläufiger Einreichung der Obliga- 
tionen abzugeben. 
Berlin, den 1. Mai 18886. 
Der Finanzminister. 
von Scholz. 


Vorstehende Bekanntmachung des Herren 
Finanzministers wird hierdurch mit dem 
Bemerken veröffentlicht, dass den Erklä- 
rungen über die Annahme des Angebots 
ausser den Schuldverschreibungen (Ob- 
ligationen) selbst ein Verzeichniss, welches 
Nummer und Nennwerth der letzteren 
enthält, für jede Gattung von Obligationen 
besonders, in doppelter Ausfertigung bei- 
zufügen ist. Das eine Exemplar wird, 
mit einer Empfangsbescheinigung ver- 
sehen, dem Einsender sofort wieder aus- 
gehändigt, und ist von demselben bei 
einstweiliger Wiederausantwortung der 
von der Annahmestelle mit einem Ver- 
merk zu versehenden Obligation zurück- 
zugeben. 

Formulare zu den erwähnten Verzeich- 
nissen können von der Königlichen Eisen- 
bahn-Hauptkasse zu Altona, sowie von 
den Königlichen Eisenbahn-Betriebskassen 
zu Berlin (Direktionsbezirk Altona), Ham- 
burg, Kiel und Flensburg unentgeltlich 
bezogen werden. 

Wegen Einreichung der Obligationen zum 
Umtausch gegen 3 prozentige Staats- 
Schuldverschreibungen wird später das 
Erforderliche veranlasst werden. 

Altona, den 4. Mai 1886. (993) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Durch $ 5 Absatz 2 und 3 des Gesetzeg 
vom 17. Mai 1884 (Ges.-S. 8. 129), $ 5 
Absatz 2 des Gesetzes vom 23. Februar 
1885 (Ges.-S. S. 11) und $ 5 Absatz 2 des 
ferneren Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-S. S. 43) ist der Finanzminister er- 
mächtigt worden, die Prioritätsanleihen 
der verstaatlichten Eisenbahnen, soweit 
dieselben nicht inzwischen getilgt sind, 
zur Rückzahlung zu kündigen, sowie auch 
den Inhabern der chuldverschrei- 
bungen dieser Anleihen die Rückzahlung 
der Schuldbeträge oder den Umtausch 
gegen Staats-Schuldverschreibungen an 
zubieten und die Bedingungen des Ange 
bots festzusetzen. ; 

Von diesen Ermächtigungen mache ich 
in Betreff der nachfolgend bezeichneten 


N 
i 


a u ae Ed Ba a kn Zain u Alf ann u En dl A Zn 


Schuldverschreibungen der Berlin - Ham- 
burger Eisenbahn, nämlich: 
1. der vierprozentigen Hamburg - Berge- 
ge Eisenbahn - Prioritätsanleihe 
un 
2. der vierprozentigen Berlin-Hamburger 
Eisenbahn -Prioritätsobligationen II 
Emission (Privilegien vom 11. August 
1848 und 17. März 1862) 
dahin Gebrauch, dass ich den Inhabern 
den Umtausch ihrer Schuldverschrei- 
bungen gegen Schuldverschreibungen der 
31% prozentigen konsolidirten Staatsanleihe 
jetzt unter folgenden Bedin- 
gungen anbiete: 
a) Für die umzutauschenden Schuld- 
verschreibungen wird derselbe Nenn- 
betrag in Schuldverschreibungen der 
314 prozentigen konsolidirten Staatsan- 
leihe gewährt. 
b) Den Inhabern werden die umzu- 
tauschenden Schuldverschreibungen 
mit den bisherigen Zinsansprüchen 
noch bis zum zweitnächsten Zinsen- 
fälligkeitstermine belassen, also rück- 
sichtlich der Anleihe unter 1 bis zum 
1. September 1887 und rücksichtlich 
der Anleihe unter 2 bis zum 2. Januar 
1887. 
Diejenigen Inhaber, welche dieses An 
Bebat annehmen wollen, haben ihre dies- 

ezügliche Erklärung bis einschliesslich 
den 31. Mai d. Js. schriftlich oder münd- 
lich bei der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse zu Altona oder bei den Königlichen 
Eisenbahn-Betriebskassen zu Berlin (Direk- 
tionsbezirk Altona), Hamburg, Kiel und 
Flensburg oder bei der Königlichen Eisen- 
bahn-Hauptkasse zu Frankfurt a/M. unter 
vorläufiger Einreichung der Obligationen 
abzugeben. 

Berlin, den 1. Mai 1886. 

Der Finanzminister. 
von Scholz. 


Vorstehende Bekanntmachung des Herrn 
Finanzministers wird hierdurch mit dem 
Bemerken veröffentlicht, dass den Er- 
klärungen über die Annahme des Ange- 
bots ausser den Schuldverschreibungen 
(Obligationen) selbst ein Verzeichniss, 
welches Nummer und Nennwerth der 
letzteren enthält, für jede Gattung von 
Obligationen besonders, in doppelter Aus- 
fertigung beizufügen ist. Das eine Exem- 
plar wird, mit einer Empfangsbescheini- 
gung versehen, dem Einsender sofort 
wieder ausgehändigt und ist von dem- 
selben bei einstweiliger Wiederausant- 
wortung der von der Annahmestelle mit 
einem Vermerk zu versehenden Obliga- 
tionen zurückzugeben. 

Formulare zu den erwähnten Verzeich- 
nissen können von der Königlichen Eisen- 
bahn-Hauptkasse zu Altona, sowie von 
den Königlichen Eisenbahn-Betriebskassen 
zu Berlin (Direktionsbezirk Altona), Ham- 
burg, Kiel und Flensburg unentgeltlich 
bezogen werden. 

Wegen Einreichung der Obligationen 
zum Umtausch gegen 3}% prozentige 
Staats-Schuldverschreibungen wird später 
das Erforderliche veranlasst werden. 

Altona, den 4. Mai 1886. (994) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bei der am 28. April d. J. stattgehabten 
Ziehung der in diesem Jahre zu amorti- 
sirenden Prioritätsobligationen der Thürin- 
gischen Eisenbahngesellschaft sind die 
im nachstehenden Verzeichnisse aufge- 
führten Nummern ausgeloost worden. 

Wir fordern die Inhaber der gezogenen 
Obligationen auf, den Nominalbetrag der 
letzteren : 

vom 1.Juli 1886 ab 


1. in Erfurt bei der Königlichen Eisen- 


bahn-Hauptkasse, 
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2. in Berlin (Askanischer Platz 5), Dessau, 

alle a/S., Weissenfels uni Cassel bei 

den dortigen Eisenbahn - Betriebs- 
kassen 

gegen Rückgabe der Obligationen in den ge- 

wöhnlichen Geschäftsstunden zu erheben. 
Ausserdem werden eing>löst: 

die Obligationen der Serien I vis 1V: 

3. in Berlin: durch die Gencraldirektion 

der Seehandlungs-Sozietät, 

4. in Leipzig: durch die Leipziger Bank, 

5. in Frankfurt a/M.: durch die König- 

liche Eisenbahn-Hauptkasse (Sachsen- 
hausen), 
die Obligationen der Serie V: 
6. in Berlin: durch die Direktion der 
Diskontogesellschaft, 

7.in Leipzig: durch die Allgemeine 
Deutsche Kreditanstalt, 

8.in Weimar: durch die Weimarische 
Bank, 

9 in Erfurt: durch das Bankhaus Adolph 
Stürcke, 

10. in Frankfurt a/M.: durch das Bauk- 
haus M. A. von Rothschild & Söhne, 

die Obligationen der Serie VI: 

11. in Berlin: durch die Direktion der 
Diskontogesellschaft und durch die 
Bank für Handel und Industrie, 

12. in Leipzig: durch die Allgemeine 
Deutsche Kreditanstalt, 

13. in Erfurt: durch das Bankhaus Adolph 
Stürcke, © 

14. in Frankfurt a/M.: durch das Bank- 
haus M. A, von Rothschild & Söhne 
und durch die Filiale der Bank für 
Handel und Industrie. 

Den Obligationen der I. und Ill. Emis- 
sion ist der Koupon No. 12 und der Talon 
und den Obligationen der IL, IV., V. und 
Vl. Emission sind die Koupons No. 2 bis 
12 und der Talon beizufügen. 

Die Verzinsung der ausge- 
loosten Obligationen hört mit 
dem1. Julid. Js. auf. 

Die Inhaber der in dem nachstehenden 
Verzeichnisse als rückständig aus frü- 
heren Verloosungen aufgeführten Obliga- 
tionen werden wiederholt zu deren Rück- 
gabe und zur Abhebung der betreffenden 
Kapitalbeträge aufgefordert. 


Verzeichniss 
der am 28 April 1886 ausge- 
loosten, vom 1. Juli 1886 ab zur 
Einlösung gelangenden 4 ptt. 
Prioritätsobligationender 

Thüringischen Eisenbahn- 
gesellschaft. 

1. Emission. 
Prioritätsanleihe vom Jahre 1848, für 
welche die Obligationen unterm 1. Januar 

1848 ausgestellt sind. 

Serie Azu1000 Thaler. 11 Stück. 

No. 19 45 94 106 116 118 195 268 282 
359 426. 
Serie B zu 500 Thaler. 43 Stück. 

No. 4 50 31 166 302 312 395 461 541 590 
614 677 689 763 821 903 928 942 980 1013 
1018 1070 1150 1185 1232 1283 1296 1321 
1354 1360 1386 1397 1481 1514 1517 1587 
1694 1713 1779 1878 1893 1915 1985. 
Serie O zu 200 Thaler. 162 Stück 

No. 32 43 46 164 277 504 524 553 572 
578 693 696 731 791 844 855 896 953 984 
1089 1126 1147 1156 1170 1182 1187 1279 
1280 1319 1458 1483 1526 1537 1596 1597 
1609 1649 1699 1714 1778 1782 1786 1810 
1824 1864 1933 2021 2038 2198 2299 2352 
2377 2407 2464 2559 2663 2665 2689 2834 
2838 2889 2895 2897 2927 2948 2949 2957 
2997 3066 3101 3116 3201 3293 3331 3401 
3412 3453 3462 3495 3583 3630 3654 3680 
3684 3690 3727 3761 3795 3798 3883 3897 
3924 3973 4022 4077 4085 4120 4173 4218 
4220 4261 4322 4536 4645 4670 4761 4785 
4879 4928 4992 5142. 5191 5205 5292 5298 
5300 5486 5502 5511 55835 5552 5747 5821 


6927 5928 5944 6006 6008 6120 6130 6150 
6182 6191 6279 6285 6294 6297 6333 6343 
6377 6422 6469: 6492 6502 6520 6527 6534 
6593 6681 6740 6776 6819 6936 6944 7020 
7086 7193 7203 7204 7331 7349 7423. 

Serie Dzu 100 Thaler. 218 Stück. 

No. 59 61 122 130 144 208 354 380 386 
484 508 601 603 615 658 679 693 753 
789 810 866 1031 1065 1073 1104 1181 
1291 1310 1313 1369 1385 1413 1423 1425 
1476 1555 1562 1619 1627 1628 1644 1668 
1728 1735 1751 1780 1801 1813 1849 1952 
1969 1988 2066 2099 2113 2153 2240 2251 
2319 2397 2455 2474 2548 2556 2646 2772 
2981 3045 3076 3129 3135 3277 3316 3345 
3406 3440 3464 3525 3530 3586 3638 3640 
3645 3669 3695 3794 3823 3904 3916 3953 
3983 4027 4033 4078 4095 4108 4132 4196 
4199 4217 4567 4600 4689 4714 4719 4732 
4784 4811 4852 4944 49568 5042 5058 5131 
6144 5206 5307 5358 5405 5442 5451 5492 
5569 5580 5624 5631 5736 5769 5779 5849 
5875 5903 6024 6134 6215 6268 6360 6392 
6421 6510 6591 6701 6738 6746 6769 6901 
6932 6939 6957 6975 7042 7102 7150 7153 
7189 7258 7311 7359 7367 7392 7470 7604 
7611 7649 7878 8001 8029 8053 8099 8136 
8154 8163 8204 8271 8294 8299 8331. 8378 
8415 8588 8717 8719 8733 8816 8823 8839 
8874 8965 9055 9119 9143 9179 9194 9264 
9326 9338 9357 9358 9372 9403 9430 9480 
9534 9587 9615 9647 9775 9780 9799 9800 
9802 9808 9822 9823 9835 9935 9941 9958. 
— Diese Obligationen sind mit Koupon 

No. 12 und Talon zurückzugeben. — 

Rückständig aus früheren Verloo- 
sungen und daher noch einzulösen 
sind: 

1. aus der Verloosung vom 

7. April 1881. 

Serie C zu 200 Thlr. No. 422 5025. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 2 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
2. aus der Verloosung vom 
13. April 1882. 

Serie C zu 200 Thlr. No. 706 3093 4366. 

Serie D zu 100 Thlr. No. 5477 6112 
7869 9539. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 4 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
3. aus der Verloosung vom 
19. April 1883, 

Serie B zu 500 Thlr. No. 728 1295. 

Serie C zu 200 Thlr. No. 3315 3772 
6462 6102 6355 7142. 

Serie D zu 100 Tülr. 
6892 9596. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 6 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
4 aus der Verloosung vom 
19. April 1884. 

Serie B zu 500 Thir. No. 180 1335. 

Serie C zu 200 Thlr. No. 597 798 1704 
2346 2697 2733 3424 4806 6306 7192. 

Serie D zu 100 Thir. No. 119 1265 1288 
1549 2068 2127 2907 3450 4063 5170 5540 
5626 6675 6804 7352 8200 8295 9512 9540. 
— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No 8 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 

5. aus der Verloosung vom 

22. April 1885. 

Serie B zu 500 Thir. No. 468 609 1035 
1100 1546 1570 1776 1989. 

Serie C zu 200 Thlr. No. 751 1192 1353 
1432 1960 4983 5049 6208 6608 6874 7046, 

Serie D zu 100 Thlr. No. 553 564 1280 
1448 1517 1993 2269 2272 2929 3146 3491 
3889 4495 7444 7677 7678 7930 8279 8367 
8402 8724 9345. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 10 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
II. Emission. (Serie II.) 
Prioritätsanleine vom Jahre 1852, für 
welche die Obligationen unterm 1. No- 
vember 1851 ausgestellt sind. 
Abtheilung A zu 500 Thaler. 
10 Stück, 

No. 15 64 83 105 107 137 149 183 187 285. 


No. 965 4587 6318 


Abtheilung B zu 200 Thaler. 
53 Stück. 

No. 1 54 69 128 139 187°199 258 292 318 
384 417 464 505 559 589 666 691 755 778 
838 874 876 1096 1148 1170 1218 1285 1398 
1444 1475 1494 1522 1528 1544 1566 1571 
1582 1642 1649 1653 1728 1760 1761 1777 
1845 1862 1872 1891 1952 1961 1968 1977. 

Abtheilung C zu 100 Thaler. 

107 Stück. 

No. 9 22 41 108 117 139 250 258 261 273 
326 357 359 363 365 397 439 448 493 727 
814 837 858 884 911 915 938 948 954 965 
979 1098 1171 1181 1268 1269 1315 1377 
1398 1415 1579 1587 1729 1751 1780 1788 
1858 1897 1907 1936 1959 1973 2008 2016 
2025 2034 2053 2058 2093 2166 2206 2209 
2287 2351 2377 2401 2414 2419 2421 2469 
2509 2528 2543 2613 2647 2667 2676 2692 
2728 2742 2771 28329 2884 3036 3082 3138 
3159 3227 3259 3269 3292 3302 3323 3382 
3389 3442 3464 3472 3510 3512 3572 3590 
3603 3657 3787 3879 3899. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 2 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 

Rückständig aus früheren Verloo- 
sungen und daher noch einzulösen 
sind: 

1. aus der Verloosung vom 

19. April 1883, 

Abtheilung C. zu 100 Thir. No. 2087. 
— Diese Obligation ist mit den Koupons 
No. 4 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 

2. aus der Verloosung vom 

19. April 1884. 


Abtheilung B zu 200 Thlr. No. 964 
1534. 

Abtheilung C zu 100 Thir. No. 1485 
2409. 


— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 6 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
3. aus der Verloosung vom 
22. April 1885. 

Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 106 

856 1887 1883 2306 2391 2700 2785 2877. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 8 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
III. Emission. (Serie Ill.) 
Prioritätsanleihe vom Jahre 1855, für 
welche die Obligationen unterm 31. März 
1855 ausgestellt sind. 
Abtheilung A zu 500 Thaler. 
6 Stück. 

No. 11 141 178 238 331 357. 
Abtheilung B zu 200 Thaler. 
62 Stück. 

No. 109 122 127 205 404 443 439 520 679 
696 783 961 982 1029 1045 1053 1106 1210 
1278 1307 1394 1405 1427 1453 1472 1488 
1576 1585 1614 1765 1785 1816 1863 1971 
2023 2038 2051 2056 2081 2101 2121 2232 
2272 2349 2384 2417 2532 2562 2669 2906 
2941 2968 3107 3158 3315 3391 35°8 3595 
3673 3712 3961 3983. 

Abtheilung C zu 100 Thaler. 

314 Stück. 

No. 6 245 368 410 454 474 581 598 638 
653 668 733 765 932 1002 1052 1058 1228 
1313 1376 1538 1557 1640 1726 1783 1815 
2052 2064 2092 2173 2559 2616 2629 2665 
2677 2716 2772 2840 3024 3030 3035 3073 
3102 3193 3202 3206 3229 3259 3341 3361 
3446 3454 3627 3663 3859 3868 3883 3901 
3904 4144 4154 4272 4381 4384 4390 4438 
4472 4641 4848 4951 4986 5057 5084 5291 
5587 5659 5705 5716 5828 5879 5927 5931 
5935 5940 5961 5977 6008 6045 6046 6353 
6357 6393 6452 6489 6635 6928 6938 6967 
7153 7221 7325 7377 7433 7442 7460 7499 
7500 7506 7599 7626 7719 7754 7884 7909 
7914 7966 8001 8006 8167 8173 8251 8287 
8315 8316 8317 8338 8341 8342 8403 8415 
8622 8651 8697 8775 8796 8903 8973 9045 
9180 9317 9329 9362 9372 9409 9438 9442 
9612 9704 9734 9783 9800 9863 9898 9920 
9996 10011 10079 10100 10145 10195 10200 
10206 10240 10249 10371 10430 10453 10570 
10579 10981 11027 11060 11082 11103 11153 


Tr Ale 


11161 11300 11313 11314 11427 11483 11512 
11721 11782 11811 11886 11925 11926 11952 
11977 12029 12082 12086 12097 12104 12416 
12417 12517 12537 12609 12650 12701 12777 
12967 13013 13160 13198 13209 13263 13314 
13369 13473 13551 13615 13700 13720 13807 
13921 13945 13948 13950 13976 13981 14001 
14197 14274 14367 14471 14522 14536 14657 
14690 14883 14954 14968 15007 15087 15111 
15116 15359 15427 15492 15499 15508 15581 
15609 15620 15702 15756 15772 15819 15820 
15887 15904 15997 16187 16287 16283 16323 
16394 16453 16468 16498 16597 16651 16655 
16736 16773 16885 16894 16913 16949 17005 
17144 17156 17222 17260 17287 17490 17510 
17543 17615 17708 17711 17719 17795 17841 
17913 18192 18196 182283 18274 18436 18469 
18545 18553 18573 18681 18734 18394 18904 
189367 18973 19017 19062 19202 19239 19262 
19361 19479 19618 19634 19826 19365. = 
— Diese Obligationen sind mit Koupon 

No. 12 und Talon zurückzugeben. — 

Rückständig aus früheren Ver- 
loosungen und daher noch einzu- 
lösen sind: 

1. aus der Verloosung vom 

7. April 1881. 

Abtheilung B zu 200 Thlr. No. 3540. 

Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 1984 
8266 10983. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 2 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
2. aus der Verloosung vom 
13. April 1882. 

Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 270 7711 
11897 13120 17671 17899. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 4 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
3. aus der Verloosung vom 
19. April 1883. 

Abtheilung C. zu 100 Thlr. No.1591 2644 
7394 8896 8897 9019 10125 11749 13480 
15006 18061 18818 19936. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 6 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
4. aus der Verloosung vom 
19. April 1884. 

Abtheilung B zu 200 Thlr. No. 764 2019 
2674 3254 3610. 

Abtheilung C zu 100 Thlr, No. 159 181 
405 716 1529 3393 3409 3434 4223 5971 7393 
8514 8686 9065 9226 9491 10642 13152 13545 
14421 15921 16781 17613. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 8 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
5. aus der Verloosung vom 
22. April 1885. 

Abtheilung B zu 200 Thlr. No 1125 3119 
3750 3757 3788. 

Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 601 930 
1031 2709 3200 3635 3551 3716 3996 4032 
4111 4584 4851 5278 6410 6783 7246 8084 
8976 9286 9964 10350 10369 11351 12482 
13571 14558 15072 15085 16683 17804 17889 
17971 18916 19651 19889 19934. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 10 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
IV. Emission (Serie IV). 


Prioritätsanleihe vom Jahre 1856, für welche 


die Obligationen unterm 1. März 1857 aus- 
gestellt sind. 

AbtheilungA zu 500 Thaler. 

18 Stück. 

No. 29 35 240 259 400 416 497 525 552 
598 650 686 1013 1036 1069 1138 1156 1169. 
AbtheilungB zu 200 Thaler. 
89 Stück. 

No. 4u 134 175 188 212 307 639 649 773 
786 811 1024 1093 1325 1330 1421 1455 1539 
1540 1753 1765 1781 1787 1805 1929 1974 
1979 1994 2050 2051 2137 2139 2178 2316 
2323 2363 2375 2399 2400 2468 2623 2627 
2794 3085 3114 3120 3153 3246 3251 3274 
3330 3384 3415 3442 3511 3565 3578 3638 
3714 3752 3800 3833 3351 4088 4143 4147 
4188 4340 4478 4192 4522 4529 4749 4825 
4831 4834 4883 4901 4978 5095 5156 5180 
5271 5309 5321 5364 5626 5744 5791. 


Abtheilung C zu 100 Thaler. 
316 Stück. 

No. 39 61 189 235 241 286 359 543 614 
727 815 842 882 893 902 911 1072 1085 1163 
1249 1250 1327 1376 1396 1525 1530 1652 
18738 1961 2208 2220 2233 2249 2266 2287 
2355 2490 2496 2502 2540 2585 2619 2748. 
2811 2819 2898 2985 3025 3087 3116 3132 
3223 3288 3362 3385 3525 3678 3761 3780 
3822 3838 4036 4046 A116 4178 4234 4385 
4391 4440 4585 4933 5095 5170 5288 5369 
5381 5334 5396 5561 5564 5582 5587 5624 
57483 5809 5882 5921 5999 6071 6245 6322 
6340 6372 6440 6445 6499 6610 6544 6647 
6688 6776 6869 6898 6953 7141 7170 7180 
7191 7462 7492 7539 7578 7589 7611 7722 
7771 7780 7829 7903 7963 8055 8368 8430 
8519 8522 8575 8647 8681 8753 8797 8837 
8894 8942 8994 9011 9122 9297 9423 9445 
9463 9516 9549 9563 9544 9662 9809 9924 
10009 10027 10041 10063 10129 10172 10414 
10532 10661 10693 10726 10878 11156 11256 
11390 11598 11613 11677 11691 11753 11767 
11817 11928 11930 11995 12039 12103 12208 
12230 12259 12342 12395 12465 12475 12539 
12590 12622 12847 12978 13121 13124 13138 
13226 13293 13411 13470 13502 13533 13547 
13610 13781 1°920 13921 14094 14098 14105 
14276 14283 14384 14427 14496 14498 14512 
14535 14617 14893 14898 14917 15032 15070 
15072 15116 15143 15168 15244 15261 15302 
15434 15541 15575 15631 15673 15821 15875 
15979 16055 16060 16063 16068 16133 16181 
16293 16294 16314 16349 16390 16470 16474 
16558 16619 16628 16659 16702 16710 16768 
16866 16871 17091 17193 17213 17259 17312 
17348 17476 17568 17585 17599 17607 17668 
17736 17746 17748 17897 17979 18042 18099 
18344 18451 18458 18580 18680 18757 18811 
18866 18963 19071 19134 19245 19271 19388 
19416 19427 19462 19469 19524 19826 19863 
19931 19967 20018 20039 20049 20150 20176 
20181 20186 20203 20244 20307 20344 20363 
20393 20469 20625 20784 20813 20902 20964 
20984. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 2 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 

Rückständig aus früheren Verloosun- 

gen und daher noch einzulösen sind: 
1. aus der Verloosung vom 
7. April 1881. 

Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 6435 8293 
12872 20574. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 2 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
2. aus der Verloosung vom 
13. April 1882. 

Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 3412 20524. 
— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 4 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
3. aus der Verloosung vom 
19. April 1883. 

Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 5814 6508 

15038 15438 20527. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 6 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
4. aus der Verloosung vom 
19. April 1884. 

Abtheilung B zu 200 Thlr. No. 894 3165. 

Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 5620 6768 
8227 9699 12426 20529. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 8 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
5. aus der Verloosung vom 

22. April 1885. 

Abtheilung B zu 200 Thlr. No. 2877 4869. 

Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 2775 6415 
8614 12252 12857 15033 17895 20973. 2 
— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 10 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 

V. Emission (Serie V). { 
Prioritätsanleihe vom Jahre 1870, für welche 
die Obligationen unterm 1. Juli 1870 aus- 

gestellt sind. Bi 

Abtheilung A zu 500 Thaler. 

15 Stück. 

No. 325 327 405 443 464 497 739 752 766 

835 913 1174 1186 1335 1538. 


a. > 


j 
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AbtheilungB zu 200 Thaler. 
49 Stück. 

No. 142 166 182 351 618 686 701 719 948 
951 1074 1091 1246 1418 1491 1579 1591 1696 
1857 2000 2011 2049 2281 2372 2420 2736 
2854 3011 3140 3231 3239 3278 3377 3452 
3579 3638 3701 3861 3864 4034 4114 4160 
4188 4312 4320 4429 4683 4789 4964. 


Abtheilung C zu 100 Thaler, 
97 Stück. 

No. 379 553 578 602 674 693 759 935 937 
1050 1074 1306 1408 1574 1728 1745 1898 
1953 1970 2037 2082 2102 2164 2249 2276 
2497 2813 2902 2946 2970 3121 3135 3179 
3378 3495 3530 3543 3569 3689 3780 4010 
4136 4237 4414 4446 4648 4703 4731 4798 
4815 4883 4949 5015 5070 5253 5283 5334 
5696 5777 5943 6062 6172 6269 6821 6917 
6963 6999 7031 7057 7105 7127 7321 7359 
7539 7577 7754 8005 85334 8365 8467 8484 
8801 8868 8922 9033 9035 9082 9199 9208 
9217 9282 9315 9393 9438 9795 9802 9997. 
— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 2 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 

Rückständig aus früheren Ver- 
loosungen und daher noch einzu- 
lösen sind: 

1. aus der Verloosung vom 

19. April 1884. 


Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 9732. 


— Diese Obligation ist mit den Koupons. 


No. 5 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
2. aus der Verloosung vom 
22. April 1885. 
Abtheilung C zu 100 Thlr. No. 141 1549 
4079 5691. 

— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 7 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
VI. Emission (Serie VI). 
Prioritätsanleihe vom Jahre 1874, für welche 


‘ die Obligationen unterm 1. September 1874 


ausgestellt sind. 
Abtheılung A zu 3000 Mark, 
7 Stück. 
No. 8 46 453 613 656 474 794. 


Abtheilung B zu 1500 Mark. 
21 Stück. 
No. 1079 1376 1482. 1570 1791 1815 2027 
2099 2104 2146 2444 2615 2693 2808 3046 
3162 3373 3431 3649 3803 3900. 


Abtheilung C zu 300 Mark. 
144 Stück. 
No. 4052 4178 4187 4351 
4714 4753 4812 4854 4997 
6087 6397 6459 6483 6615 
7863 7897 7900 7951 8334 8415 8448 8486 
8578 8826 9091 9257 9261 9262 9299 9822 
9916 10039 10289 10315 10334 10339 10927 
11153 11334 11372 11643 11730 11732 11737 
11742 11845 12006 12024 12040 12140 12150 
12197 12266 12441 12566 12624 13309 13435 
13637 13704 13926 13931 13936 14016 14225 
14242 14366 14369 14421 14748 15227 15298 
15333 15536 15686 15989 16217 16562 16367 
16369 16372 16377 16429 16520 16667 16774 
16800 17035 17179 17374 17657 17694 17699 
17704 17709 17804 17895 17966 17981 18064 
18077 18101 18595 18826 19051 19097 19478 
20351 20377 20442 20551 21013 21015 
21018 21023 21028 21083 21117 21155 21444 
21697 22416 22421 22521 22576 22581 22588 
22646 23007 23012 23119 23391 23543 23578. 
— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No. 2 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
Rückständig aus früheren Ver- 
loosungen und daher noch einzu- 
lösen siad: 
1. aus der Verloosung vom 
13. April 1882. 
Abtheilung.C zu 300 Mark. No. 5552 11481. 
— Diese Obligationen sind mit Koupons 
No, 4 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 
2. aus der Verloosung vom 
19. April 1883. 
Abtheilung C zu 300 Mark. No. 8116. 
— Diese Obligation ist mit den Koupons 
No, 6 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 


4617 4675 4680 
5562 5929 5994 
6722 7405 7428 
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3. aus der Verloosung vom 
19. April 1884. 

Abtheilung C zu 300 Mark. No. 9675. 
— Diese Obligation ist mit den Koupons 
No. 8 bis 12 und Talon zurückzugeben. — 

Erfurt, den 10. Mai 1886. (995) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Ziehungsliste. Bei der am 
30. April 186 auf Grund des mit hohem 
K.K. Finanz-Ministerialerlasse vom 27. Ja- 
nuar 1866, Z. 4788, genehmigten Tilgungs- 
planes in Gegenwart eines K. K. Notars 
vorgenomm°nen XVII. Verloosung der 
Prioritätsobligationen Emission 1866 &ä 
300 fl. Oe. W. Silber wurden folgende 
175 Nummern gezogen: 
280 697 739 773 798 825 848 855 892 978 
1074 1375 1414 1555 1648 1674 1701 1740 
1778 1909 2:45 2129 2229 2472 2559 2626 
2751. 2769 2811 2832 2926 2983 3020 3035 
3240 3274 3327 3353 3434 3448 3462 3609 
3684 4101 4227 4256 4257 4363 4386 4505 
4534 4624 4774 4812 4888 4940 4954 4970 
5041 5058 5111 5131 5253 5456 5489 5537 
5740 5839 6182 6209 6484 6521 6573 6639 
6769 6912 6963 7037 7079 7104 7350 7402 
7433 7552 7558 7561 7888 7920 7934. 8073 
8369 8439 8654 736 8761 8792 8848 8955 
9214 9401 9421 9525 9557 9600 9630 9651 
9706 9791 9812 9853 10126 10252 10435 
10533 10618 10688 10777 10791 10882 11241 
11300 11331 11443 11483 11543 11558 11632 
11652 11678 11731 11811 11875 11961 12233 
12514 12485 12772 12976 12984 13032 13080 
13133 13142 13144 13311 13351 13384 13798 
13857 14044 14073 14277 14290 14321 14332 
14339 14453 14520 14675 14691 14706 14845 
15114 15261 15343 15379 15408 15436 15624 
15627 15669 15894 16041 16230 16331. 
Vom 2. August 1386 an werden diese 
Obligationen, wenn sie mit allen nach 
diesem Tage fällig werdenden, zu diesen 
Obligationen gehörenden Koupons nebst 
Talon präsentirt werden, bei der Haupt- 
kassa der Gesellschaft in Wien (Nordwest- 
bahnhof) zum Nominalwerthe in effek- 
tivem Silber eingelöst; ferner übernehmen 
noch die Einlösung dieser Obligationen, 
u. zw. spesen- und provisionsfrei in Reichs- 
mark umgerechnet nach demjenigen 
Wiener Kourse, welcher nach Vereinbarung 
der Oesterreichischen Eisenbahnen perio- 
disch bekannt gegeben wird, nachbenannte 
Zublstellen: 
in Berlin: Herr S. Bleichröder, die 
Deutsche Bank und die Direktion der 
Diskontogesellschaft ; 

in Breslau: Herr E. Heimann, 

in Frankfurt a.M.: die Filiale der Bank 
für Handel und Industrie und die 
Herren M. A. von Rothschild & Söhne; 

in Leipzig: die Allgemeine Deutsche 
Kreditanstalt; 

in München: die Bayerische Vereins- 

bank. 

Die Verzinsung obiger gezogenen Obli- 
gationen hört mit Knde Juli 1886 auf und 
wird daher der Werth der von den Obli- 
gationen etwa abgetrennten, nach dem 
1. August 1886 fällig werdenden Koupons 
von dem Einlösungsbetrage in Abzug 
gebracht. 

Bisher sind noch unbehoben von der 

Ziehung 1882: No. 7280 7579 7798 11503. 

Ziehung 1883: No. 2496 2564 2 78 6327 
9650 14159. 

Ziehung 1884: No. 2186 3509 35 6 4477 
4937 6448 7287 9348 11140 12991. 

Ziehung 1885: No. 451 841 1508 25 ? 
2611 3213 3515 3943 4373 4381 6191 1 '22 
7439 7576 8223 8295 8428 10077 101,‘ 
11973 12463 1297 ) 12989 13295 13941 14266 
14799. 

Wien, den 30. April 1886. (996) 

Vom \erwaltungsrathe. 


6. Submissionen. 

Königliche Eisenbahndirektion 
rheinische). Die Lieferung von:. 

16 Personenwagen IV. Klasse (3 Loose), 

32 kompletten Radsätzen (1 Loos), 

64 Trag- und 80 Spiralfedern (1 Loos) 
soll, unter Zugrundelegung der Bedin- 
gungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen vom 17. Juli 1885, ver- 
geben werden. 

Die Ausschreibungsunterlagen liegen in 
unserem maschinentechnischen Büreau 
hierselbst altes Ufer No. 2 zur Einsicht 
offen und werden daselbst gegen 2 4% 
für die Wagen, 1,50 44 für die Ralsätze 
und 1,50 44 tür die Trag- und Spiralfedern 
in baar oder in Deutschen Reichspost- 
Briefmarken verabfolgt. Angebote sind 
frankirt und versiegelt mit der äusseren 
Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung von Personen- 

wagen, bezw. Radsätzen, Trag- und 

Spiralfedern* 
bis zum 26. Mai er, Vormittags 
10 Uhr, unserem maschinentechnischen 
Büreau einzureichen und werden dieselben 
am nämlichen Tage Vormittags 11 Uhr in 
Gegenwart der etwa erschienenen Bieter 
eröffnet. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Köln, den 5. Mai 1886. (997) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


K. Württembergische Staatseisenbahnen. 
Die Anschaffung von 30 Personenwagen 
1ll. Klasse wird beabsichtigt. 

Die Zeichnung und die Lieferungsbe- 
dingungen können von dem Sekretariat 
der unterzeichneten Generaldirektion be- 
zogen werden. 

Die Lieferung hat frei auf eine Württbg. 
Eisenbahnstation zu geschehen. 

Angebote sind bis zum 22. Mai, 
Mittags 12 Uhr, versiegelt und mit der 
Aufschrift 

„Personenwagen-Lieferung“ 
versehen dem genannten Sekretariat zuzu- 
stellen. 

Stuttgart, den 1. Mai 1886. 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


Verdingung von Wasserleitungsrohren. 
Im Wege öffentlicher Ausschreibung soll 
für den Bahnhof Schildberg 

eine 324 lfde Meter lange Rohrleitung 
von 175 mm lichter Weite einschliess- 
lich Verlegung verdungen werden. 

Lieferungsbedingungen liegen in dem 
unterzeichneten Büreau zur Einsicht aus 
und werden gegen postfreie Einsendung 
von 50 4 Schreibgebühren unfrankirt 
abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Lieferung einer Rohrleitung* bis zu 
dem auf 

Donnerstag, den 27. Mai d.). 

Vormittags 11 Uhr 
anberaumten Verdingungstermin an das 
unterzeichnete Büreau einzusenden. Zu- 
schlagsfrift 14 Tage. 

Breslau, den 11. Mai 1886. (999) 

Maschinentechnisches Büreau der 
Königlichen Eisenbahndirektion. 


Lieferung von Steinkohlen. Breslau- 
Warschauer Eisenbahn. Die Lieferung der 
für die Zeit vom 1. Juli 1886 bis dahin 
1887 für die diesseitige Verwaltung er- 
forderlichen Steinkohlen (doppelt gesiebte 
Würfelkohlen ungefähr 2300 000 kg) soll 
im Wege des Öffentlichen Angebotsver- 
fahrens frei Eisenbahnwagen Oels ver- 
gchen werden. 

Ve, “hlossene mit entsprechender Auf- 
s.hrift ve. "<hene win sind portofrei 
bis _ım 10.sunid. Js. an uns einzu- 


(links- 


(998) 


reichen, von wo auch die Lieferungsbe- 

dingungen gegen Einsendung von 0,50 4 
bezogen werden können. 

Poln.Wartenberg, den 11. Mai 1886. (1000) 
Direktion. 


Verding von 

a) 8 St. dreiachs. Tender-Lokomotiven 

nebst Reservetheilen, 

b) 3 St. zweiachs. Tender-Lokomotiven 

nebst Reservetheilen 
in zwei Loosen. 

Angebote sind bis zum 31. Maid. J,, 
Vorm. 11 Uhr versiegelt mit der Auf: 
schrift: „Verding von Lokomotiven“ 
portofrei an unser maschinentechnisches 


Büreau hierselbst W. Königgrätzerstrasse . 


132 einzusenden. 

Zuschläge erfolgen innerhalb 4 Wochen. 
Bedirgungen und Zeichnungen können in 
dem genannten Büreau während der Ge- 
schäftsstunden eingesehen oder von dem- 
selben gegen gebührenfreie Ein- 
sendung von 4 44 bezogen werden. 

Berlin, den 13. Maj 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung der in der Zeit vom 
1. Juli 1886 bis dahin 1887 erforderlichen 
Feuerungsmaterialien, als 130 000 kg Torf- 
kohlen, 75000 kg kieferne Holzkohlen, 
700000 kg Koupee-Heizkohlen, 1600 t 
inländische Braunkohlen, 470 tinländische 
Braunkohblen - Briquettes und 480 t Böh- 
mische Braunkohlen soll im Wege des 
öffentlichen Angebotsverfahrens vergeber. 


werden. 
] \ 


Mannheim. 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Specialität: 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen' 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare &eleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft. 


(1001) 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & 2. Verzinkerei, 
u. Kupfer- ? S Telegraphen- 
Drahtfabrik; ® 2 kabel- 
9rahtseilerei, & ® Fabrik. 


Zaundraht (Fen.ing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Yerzinkter Telegraphei:draht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrlördn, 


Patent 
Stahl-Stachelzaundraht. 


= 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein m. Eisenbahn-Verwaltungen. N 
Veramtwortlicher Redaoteur: Dr. jur. Wilh. Kooh zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstr. 2.) — Exredition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr. A — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8 j 


— VI 


Bedarfsnachweisungen und Lieferungs- 
bedingungen liegen im Materialienbüreau 
bierselbst, Fürstenwallstrasse No. 10, zur 
Einsicht aus, können auch von demselben 
gegen portofreie Einsendung von 30 A 
bezogen werden. 

Angebote, zu welchem das vorgeschrie- 
bene Formular zu benutzen, sind mit der 
Aufschrift: 

„Angebot auf Feuerungs- 
materialien Gruppe Ill“ 
bis zum Eröffnungstermine 
am Donnerstag, den 20. Mai 1886, 
Vormittags 10 Uhr, 
verschlossen und portofrei an das oben- 
bezeichnete Büreau einzusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 12. Juni 
1886 ab. 

Die Bewerbungsbedingungen sind in 
No. 176 des Deutschen Reichs- und König- 


lich Preussischen Staatsanzeigers vom 
30. Juli 1885 veröffentlicht. 
Magdeburg, den 8. Mai 1886. (1002) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung der im Etatsjahre 1886/87 
erforderlichen 8 Millionen geschnit- 
tenen Billetkarten Edmonson- 
schen Systems soll im Wege der 
öffentlichen Verdingung vergeben werden. 

Bedarfsnachweisungenund Bedingungen 
liegen im Materialienbüreau hierselbst, 
Fürstenwnllatianse No. 10, zur Einsicht 
aus, können auch von demselben gegen 
postfreie Einsendung von 30 A bezogen 
werden. 


0000 Exemplar 
im Betrieb. 


Angebote, zu welchen das vorgeschrie- 
bene Formular zu benutzen, sind mit der 
Aufschrift: 

Angebot auf Billetkarten 
bis zum Eröfnungstermine am 
Freitag, den 28 Mai 1886 
Vormittags 11 Uhr 
verschlossen und portofrei an das oben- 
bezeichnete Büreau einzusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft am 10. Juni 1886 
ab. Die Bewerbungsbedingungen sind in 
No. 176 des Deutschen Reichs- und König- 
lich Preussischen Staats-Anzeigers vom 
30. Juli 1885 veröffentlicht. 


Magdeburg, den 10. Mai 1886. (1008) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter Eisenbahn-Drehscheiben. 
6 Stück alte Drehscheiben, auf verschie- 
denen Stationen unseres Bezirks lagernd, 
sollen verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen und Verzeichniss 
der Drehscheiben können in unserer 
Kanzlei hierselbst eingesehen und auf 
frankirtes Ersuchen gegen Einsendung 
von 50 A Gebühren bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Drehscheiben“ 
versehen, bis zum 31. Mai Vorm. 12 Uhr 
einzureichen. Zuschlagsfrist 4 Wochen. 


Aachen, den 10. Mai 1886. (1004) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


I. Privat-Anzeigen. 
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Bequemste und Are: Betriebskraft. 
Jn liegender und stehender Anordnung. 
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Hannover 


Be und 
silberne 
Medalllen etc. 


Filialen: 
Berlin, London, 
Malland, 
Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris, 


construiren und empfehlen 


Aquapulte und Pulsometer. 

Vortneile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe, 


Patent-Universal-Injectoren 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
Körting’s 
Aquapult. 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16.000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


Automat. Vacuum-Bremsen. 
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Privat-Inserate 
und 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Zeitung 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des D h- 
Oesterreiehischen Postgehietes) und durch pr BR ERe 
Tee FH 


handlung vierteljährlich . 


2. Bei directer,Zusendung nnter Streifband durch die 
Expedition en 3SW.) für das Deutach- 
rlie 20 Mk. 


Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
r. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


T; gar. . Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. ’ 


des Verei ng 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMAN® 
(Beuthatranse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionsprels 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung wetterer 600 Beilagen zu den durch dir 


4 2 > , u Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
- . Exemplaren sind susserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


; Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 18. Mai 1886. 


Des Busstags wegen erscheint diese Nummer am 18, Mai cr, 


- Dieser Nummer liegen die Sommerfahrpläne der Main-Neckarbahn, Lübeck-Büchener, Lübeck-Hamburger und 
Lübeck-Travemünder Eisenbahnen bei. 


Strassenbahn bei St. Johann. 


RERENRE E: 


Sachsen-Coburg-Gotha. 
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Nordamerikas. — I. Offizielle Anzeigen: 1. Berichtigungen. 


Die Central-Markthalle in Berlin und die 
e Stadtbahn. 


Unter den vielen bedeutsamen Ereignissen, welche einen 
in seiner ganzen Tragweite noch nicht übersehbaren Wendepunkt 
in der Entwickelungsgeschichte der Stadt Berlin bilden, wird 
die am 3. Maid. ii erfolgte Eröffnung desstädti- 
schen Markthallenbetriebes eine hervorragende Stelle 
einnehmen. Mit diesem Tage hat die Hauptstadt des Deutschen 
Reiches einen weiteren und hoffentlich erfolgreichen Schritt ge- 
than, einen Theil der ihr aus früheren, knapp begrenzten Ver- 
 hältnissen noch anhaftenden störenden und an Kleinstädterei 
- gemahnenden Ueberbleibsel abzustreifen, um im vollen Bewusst- 
sein, sowie im richtigen Verständnisse des stolzen Wortes: „No- 
 blesse oblige“ auch hinsichtlich der grossartigen und vornehmen 
Regelung des für eine Millionenstadt so überaus wichtigen Markt- 
 verkehrs in einen rühmlichen Wettstreit mit anderen, in dieser 
Beziehung bereits vorangeeilten Städten zu treten. 

{ Schon längst hatte sich in den weitesten Schichten der 
- Berliner Bevölkerung die Ueberzeugung Bahn gebrochen, dass 
die — geradezu zum Gespött der; Fremden gewordene — Ge- 
Piögonnett, den Wochenmärkten offene Plätze im Innern der 
- Stadt und denselben benachbarte Strassen einzuräumen, aus den 

verschiedenartigsten Gründen wiıthschaftlicher, sanitärer, ästhe- 
tischer und sonstiger Art unwürdig und unhaltbar geworden sei. 
Trotzdem bedurfte es Jahrzehnte langer, Kämpfe und Ausein- 
andersetzungen innerhalb der massgebenden Kreise, in welchen 
- bei der Beurtheilung und Berathung dieser Frage die entgegen- 
_ gesetztesten Strömungen wirksam waren, um eine Neuregelung d«s 
- bestehenden Zustandes im Sinne der nunmehr zum Theil bereits 
_ vorliegenden und im übrigen ihrer Vollendung entgegenreifenden 
' Thatsachen herbeizuführen. Hiernach werden die offenen Märkte 
aus der Stadt verschwinden und in Markthallen verlegt werden, 
- von welchen die 4 ersten — am Alexanderplatz, an der Linden- 
' und Friedrichstrasse, an der Zimmer- und Mauerstrasse, sowie 
an der Dorotheenstrasse und dem Reichstagsufer — seit dem 
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Vom 3. Mai 1886. — 
Preussische Staatsbahnen: Fahrpreisermässigung 
Rundreiseverkehr von 


Amtsbezeichnung der Stationsvorstände 
Sekundärbahnen in 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 4. Eisenbahn-Rffektenver- 


3. Mai d. J. nach erfolgter Aufhebung von 8 Wochenmärkten 
gewissermassen die Feuerprobe zu bestehen haben, während die 
Herstellung weiterer Hallen an geeigneten Stellen der einzelnen 
Stadtviertel in Aussicht genommen ist. 

Unter diesen Markthallen nimmt die am Bahnhof Alexan- 
derplatz der Stadtbahn gelegene eine Ausnahmestellung ein, 
indem dieselbe nicht allein gleich den übrigen für den Klein- 
handel, sondern ausserdem auch für die den hauptstädtischen 
Bedürfnissen entsprechende, vortheilhafte Abwickelung des Gross- 
handels mit Lebensmitteln bestimmt ist. Mit Rücksicht auf 
diesen Zweck wird sie insbesondere als „Gentral-Markt- 
halle“ bezeichnet. Dass eine solche ihrer Aufgabe im vollen 
Umfange nur würde entsprechen können, wenn es möglich war, 
dieselbe in eine thunlichst innige Verbindung mit den in Berlin 
mündenden Bahnen, den hauptsächlichsten Zuführern des Be- 
darfs an Lebensmitteln, zu bringen, war von vornherein mit zweifel- 
loser Klarheit erkannt. Es darf daher als ein gRicklicher Zufall 
betrachtet werden, dass die Erfüllung dieser Bedingung durch den 
Bau der Stadtbahn, welche durch ihre beiderseitigen Anschlüsse 
an die Ringbahn bezw. durch letztere mit sämmtlichen in Berlin 
endigenden Bahnen in Verbindung steht, verwirklicht werden 
konnte. Zu diesem Behufe wurden bereits zu einer Zeit, als die 
Stadtbahn noch nicht dem Betriebe übergeben war, zwischen 
den betheiligten Behörden eifrige Verhandlungen über die vor- 
theilhafte Ausnutzung der mitten durch die Stadt geführten neuen 
Verkehrsstrasse für die Markthallenangelegenheit gepflogen, welche 
für die Durchführung derselben bestimmend geworden sind. 

Der für die Central-Markthalle gewählte Bauplatz liegt im 
Centrum der Stadt unmittelbar an der Westseite des Bahnhofs 
Alexanderplatz und wird auf den übrigen Seiten von der Kaiser 
Wilhelmstrasse, von der Neuen Friedrichstrasse und von der 
Panoramaanlage begrenzt. Die nutzbare Grundfläche, welche unter 
Hinzuziehung von 7 Viaduktbogen der Stadtbahn ein Rechteck 
von etwa 117 m Länge und 99,15 m Breite bildet, umfasst eine 
Grundfläche von rund 11 600qm. Von der Neuen Friedrichstrasse 
aus, an welcher sich die Hauptansicht des Gebäudes befindet, 


/ 
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ist dasselbe für Fussgänger durch drei Haupteingänge zuzäng- 
lich; ein weiterer Eingang ist auf der entgegengesetzten Lang- 
seite, an der zukünftigen Parallelstrasse neben der Stadtbahn 
vorgesehen. Für den Wagenverkehr geht durch die ganze Halle 
von der Panoramastrasse bis zur Kaiser Wilhelmstrasse eine 8m 
breite Durchfahrt, welche seitens der Wagen ausschliess- 
lich in einer Fahrrichtung und n ur vor den eigentlichen Markt- 
stunden, während derselben aber für den Verkehr des Publikums 
benutzt werden soll. Der Hallenbau ist zum Theil zweigeschossig 
angelegt, indem sich an den Fronten der Kaiser Wilhelmstrasse, 
der Neuen Friedrichstrasse und der Panoramastrasse in Höhe des 
Stadtbahnviaduktes etwa 12 m breite Seitengalerien entlang- 
ziehen und ausserdem zwei Mittelgalerien parallel zur Kaiser 
Wilhelmstrasse den Raußa durchschneiden. Durch letztere wird 
der Gesammtraum in drei Haupthallen zerlegt, von welchen im 
Erdgeschoss die an der Panoramastrasse liegende für den Detail- 
handel mit Fischen und Grünkram, die mittlere für den Engros- 
handel mit Obst und die dritte für den Detailhandel mit Fleisch 
bestimmt ist. Für die Bedürfnisse des sonstigen Grosshandels 
in Lebensmitteln sind die Viadukträume unter der Stadtbahn 
und unter den im Anschlusse an dieselbe für den Markthallen- 
verkehr besonders hergestellten Eisenbahngleisen vorgesehen, 
welche aus einem von dem Bahnhofe Alexanderplatz sich ab- 
zweigenden und bis zur Spandauer Brücke sich erstreckenden 
Ausziehgleise von 380 m Länge und 2 Ladegleisen bestehen. 
Letztere umschliessen einen etwa 6m breiten Ladeperron, welcher 
Oeffnungen für 6 hydraulische Fahrstühle enthält, mittelst welcher 
die mit den Eisenbahnzügen angekommenen Güter in die Halle 
hinabgelassen werden. as eine Ladegleis ist ausserdem mit 
einem zweiten, neben der Markthalle sich hinziehenden 10 m 
breiten Ladeperron in Verbindung gebracht, welcher in gleicher 
Weise wie die vorerwähnten, im übrigen noch für Verwaltungs-, 
Geschäftsräume und dergleichen bestimmten Galerien erforder- 
lichenfalls zur vorläufigen Aufstapelung der Marktwaaren benutzt 
werden soll. 

Die Frage, in welcher Weise bezw. in welchem Umfange die 
Leistungsfähigkeit der Eisenbahn für die Zwecke des Markt- 
hallenverkehrs zu verwerthen sei, ist zunächst von der Kenntniss 
derjenigen Gütermengen, deren Zuführung zur Markthalle auf 
dem Eisenbahnwege zu bewirken sein wird, abhängig. Dass die 
Anforderungen in dieser Hinsicht unter Umständen und bei weit- 
gehender Ausnutzung des letzteren recht umfangreich werden 
könnten, ergibt sich im allgemeinen bereits aus den statistischen 
Aufzeichnungen, welche überhaupt über den Verbrauch von 
Lebensmitteln in Berlin und seinen nächsten Vororten aus 
neuerer Zeit vorliegen. Hiernach werden jetzt jährlich etwa 
1625 Millionen Pfund Nahrungsmittel verzehrt, wovon beispiels- 
weise auf frisches Fleich 160, auf Geflügel 3, auf Wild 2%, auf 
frische Fische 21, auf geräucherte Fische 7, auf marinirte 
Fische 8, auf Obst 31, auf Apfelsinen 3, auf Eier 19, auf Käse 8, auf 
Butter 30 Millionen Pfund und auf Milch 77 Millionen Liter eut- 
fallen. Ueber den Antheil der einzelnen Eisenbahnen bei der 
Heranschaffung dieser bedeutenden Mengen , sowie über den- 
jenigen Bruchtheil derselben, welcher voraussichtlich der Markt- 
halle zufliessen wird, fehlen indessen bisher die genauen Daten, 
welche nunmehr erst durch die praktischen Erfahrungen ge- 
wonnen werden müssen. Der bis auf weiteres für die Bedienung 
der Central-Markthalle festgesetzte Eisenbahn - Betriebsplan darf 
daher nur als ein auf Schätzungen beruhender Versuch be- 
trachtet werden, welcher nach Massgabe der sich entwickelnden 
Verhältnisse erforderlichenfalle zu berichtigen sein würde. Be- 
sondere Betriebsschwierigkeiten bei etwaiger Steigerung der An- 
forderungen an die Eisenbahn dürften hierbei zunächst kaum 
zu erwarten sein, da dieselben vermuthlich allmählich zunehmen 
werden und die Eisenbahnverwaltung bei der Bewältigung der- 
selben mit Hilfe des bedeutenden, ihr zur Verfügung stehenden 
Materiales auch schwerlich in Verlegenheit gerathen kann. In 
jedem Falle besteht zwischen den betheiligten Behörden eine 
erfreuliche Uebereinstimmung darüber, die in dieser Hinsicht 
wünschenswerthe Entwickelung der Verhältnisse thunlichst zu 
fördern und zu erleichtern, damit der Verkehr zwischen Käufer 
und Verkäufer sich für beide Theile rasch und vortheilhaft voll- 
ziehen kann. Ausserdem aber dürfte es Sache der an dem 
Berliner Markte betheiligten Versender sein, im eigenen Interesse 
diese Bestrebungen dadurch zu unterstützen, dass zur Beför- 
derung der Waaren nach Möglichkeit diejenigen Züge benutzt 
werden, welche die schnellste Ueberführung der Sendungen nach 
der Markthalle gestatten. 

Inwieweit hierbei mit Rücksicht auf eine zweckmässige 
Versorgung der Stadt Berlin mit Nahrungsmitteln Verschiebungen 
der bestehenden Zugverbindungen angezeigt sein sollten, wird 
die Zukunft lehren. Unwahrscheinlich sind solche Aenderungen 
Jedenfalls nicht. Dieselben könnten sich unter Umständen sogar 
bis weit in die Provinzen hinein geltend machen, und zwar um 
so mehr, je klarer und bestimmter sich die Zuführung des Markt- 
gutes nach Berlin unter der Leitung sachverständiger und orts- 
kundiger Vermittler organisiren wird. In der That ist sicherem 
Vernehmen nach in letzterer Hinsicht die Spekulation auch 
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bereits seit geraumer Zeit geschäftig. So sollen sich beispiels- 
weise an der Nord- und Ostseeküste Körperschaften gebildet 
haben, welche die regelmässige Versendung ganzer Wagen- 
ladungen von frischen Fischen nach der Central-Markthalle be- 
treiben, und wenn man hierbei u.a. erwägt, dass schon Paris allein 
mehr Seefische verzehrt als ganz Deutschland, so wird die Unter- 
stützung dieses Unternehmens wohl besonderer Aufmerksamkeit 
werth erscheinen. In ähnlicher Weise werden sich voraussichtlich 
auch landwirthschaftliche Vereine etc. zur Veranstaltung eines 
regelmässigen Wagenladungsverkehrs vereinigen und es darf 
somit erwartet werden, dass die Beförderungskosten, welche in 
letzter Linie doch nur dem Käufer zur Last fallen, möglichst 
heruntergedrückt und infolge dessen die Preisbildungen in der 
Markthalle sich für letzteren als vortheilhaft ergeben werden, 
Bezüglich des Anschlusses der Markthallengleise an die 
Stadtbahn ist zwischen der die Aufsicht über letztere und über 
die Ringbahn führenden Königlichen Eisenbahndirektion in 
Berlin und der Stadt ein Vertrag geschlossen, nach welchem 
erstere den Betrieb auf den neuen Gleisen und die Zuführung 
der Markthallenzüge nach denselben durch ihre Organe bewirken 
lässt. Ohne Zustimmung der Königlichen Eisenbahndirektion 
ist die Stadt nicht befugt, irgend welche Aenderungen an den 
ihr eigenthümlich gehörenden Anlagen, insoweit dieselben dem 
Bahnbetriebe dienen, vorzunehmen; dagegen ist erstere be- 
rechtigt, nach ihrem Ermessen die Ausführung aller für die 
Sicherheit und Regelmässigkeit des Betriebes nothwendig er- 
scheinenden Aenderungen seitens der Stadt zu verlangen und 
erforderlichenfalls, bis letztere erfolgt sind, die Zuführung der 
Wagen nach den Anschlussgleisen einzustellen. Die Unterhaltung 
derselben wird auf Kosten der Stadt seitens der Direktion be- ° 
wirkt, welcher im übrigen die unentgeltliche Benutzung der 
Anschlussgleise zusteht, soweit dies ohne Beschränkung des 
Marktverkehrs zulässig ist. 3 
Zur Beförderung nach der Markthalle dürfen auf den 
Eisenbahnen Stück- und Wagenladungsgüter in dem Umfange 
aufgegeben werden, als auf der Ringbahn und Stadtbahn während 
der Zeit, in welcher der Personenverkehr auf letzterer ruht, 
nach dem Ermessen der Eisenbahnverwaltung überführt werden 
können. Hiernach muss zur Zeit die Ueberführung in der Nacht 
zwischen 121, und 4% Uhr Morgens geschehen ; die Beförderung 
von mehr als 120 Achsen in dieser Zeit ist von den Betriebs- 
verhältnissen und von der Entscheidung der Eisenbahnverwaltung 


Bis auf weiteres werden die Markthallengüter aus den 
Richtungen Hannover, Hamburg, Stettin und Stral- 
sund mit einem bestimmten Güterzuge über den Nordring der 
Ringbahn von Moabit und diejenigen aus der Richtung Brom- 
berg mit einem besonderen Ueberführungszuge von dem Rangir- 
bahnhofe der Ostbahn Lichtenberg nach dem im Osten 
Berlins gelegenen Rangirbahnhofe Rummelsburg befördert, 
bier zu einem Zuge vereinigt und demnächst nach dem östlichen 
Endbahnbhofe der Stadtbahn, dem SchlesischenBahnhofe, 
gebracht: Die aus den Richtungen Magdeburg, Nord- 
hausen, Halle bezw. Leipzig, Dresden und Görlitz 
kommenden Markthallengüter gelangen mit einem besonderen, 
von der Station Grunewald ausgehenden Zuge über den 
Südring der Ringbahn ebenfalls nach dem Schlesischen 
Bahnhofe. Sämmtliche Markthallengüter werden von 
hier aus gemeinschaftlich zunächst mit einem Zuge 
nach dem Bahnhofe Alexanderplatz überführt. Im allge- 
meinen in entsprechender Weise bewegt sich der Verkehr auch 
in umgekehrter Richtung für diejenigen Güter, welche von der 
Markthalle aus vermittelst der Eisenbahn zu beförden sind. 


Dienach der Central-Markthalle bestimmten Sendungensindan 
das daselbst seitens der Stadt eingerichtete Markthallenamt zu 
richten und unterliegen dem Frankaturzwange. Auf dem Gleis- 
anschlusse, woselbst keine Gütercxpedition, sondern nur ein 
Expeditionsbeamter behufs Wahrnehmung der Rechte und Pflichten 
der Eisenbahn vorhanden ist, findet die Uebergabe der Güter 
lediglich durch Aushändigung der Frachtbriefe an das Markt- 
hallenamt statt, da die kurze, zur Entladung verfügbare Zeit 
eine besondere Uebergabe der Güter nicht gestattet. Mit der 
Uebergabe der Wagen geht die Haftverbindlichkeit der Eisenbahn 
für die Sendungen auf die Stadt über, falls nicht der Nachweis 

eliefert wird, dass das Gut schon vorher beschädigt oder in 
Verlust gerathen ist. 
Die Entladung der Güter und die Beförderung derselben 
nach der Markthalle ist ausschliesslich Sache der Stadtgemeinde. 
Durch die erwähnten, in dem Ladeperron angeordneten 6 hydrau- 
lischen Fahrstühle, welche je 6 qm Fläche und eine Tragfähigkeit 
von 30 Centner haben, können hierbei unter der Voraussetzung, 
dass auf jeden Hub für Be-, Entladung und Fahrzeit 5 Minuten 
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entfallen, binnen 1% Stunden 5.6 30 = rund 3200 Centner, d.h. 


ein Quantum, welches der Beladung eines Güterzuges von etwa 
60 Achsen entspricht, in das untere Geschoss befördert werden. 


|Da nach Massgabe der getroffenen Vereinbarungen die Wagen, 


falls die Zuführung des Gutes nur mit einem Markthallenzuge 
— welcher höchstens 60 Achsen stark sein dürfte — stattfindet, 
spätestens binnen 1% Stunden nach Uebergabe der Frachtbriefe 
entladen und zur Abholung bereit gestellt werden müssen, so 
_ genügen die vorhandenen mechanischen Hebevorrichtungen also 
_ unter den vorliegenden Verhältnissen. Falls die Ueberführung 
- eines zweiten Markthallenzuges erforderlich sein sollte, müssen 
die entladenen Wagen spätestens bis 12 Uhr Mittags zur Ab- 
_ holung bereit stehen. Bei noch weitergehendem Bedürfnisse der 
Güterzuführung werden besondere Entladefristen vereinbart. 
9 Die Entladung der Markthallenzüge ist einem Spediteur 
gegen Kautionsstellung kontraktlich übertragen. Derselbe über- 
liefert die Waaren an ebenfalls gegen Kautionsstellung angenom- 
_  mene Kommissionäre, welche den Grossverkehr mit dem Klein- 
- verkehr, und zwar für die sämmtlichen bis jetzt fertiggestellten 
"Hallen, entweder durch freihändigen Verkauf oder durch Öffent- 
liche Versteigerung der Waaren vermitteln. Letztere gelangen 
demnächst in die Verkaufsstände der Kleinhändler. 
Aus den Bau-, Betriebs- und Verwaltungseinrichtungen für 
_ die nunmehr in neue Bahnen gelenkte Versorgung Berlins mit 
- Nahrungsmitteln gewinnt man den erfreulichen Eindruck, dass 
sämmtliche Anordnungen mit planmässiger, die Gewähr des Er- 
folges verbürgender Sorgfalt und Ueberlegung, sowie unter 
kritischer Beachtung der an anderen Orten bei solchen Anlagen 
gewonnenen Erfahrungen getroffen worden sind. Selbstverständ- 
_ lich aber wird eine gewisse Zeit vergehen müssen, bis alle an 
dieser Aenderung des Marktverkehrs betheiligten Kreise sich in 
jeder Beziehung an die neuen Verhältnisse gewöhnt haben. Dass 
die Vorzüge (derselben zum wesentlichen Theile durch die Mit- 
wirkung der Eisenbahn bedingt sind, welcher somit in dem vor- 
liegenden Falle die Lösung einer eigenartigen und jedenfalls zu 
- fernerer Ausgestaltung hindrängenden Aufgabe obliegt, ist ohne 
weiteres ersichtlich. 
E Nicht unerwähnt mag bei dieser Gelegenheit bleiben, dass 
die Eröffnung des Markthallenbetriebes zweifellos einen fördernden 
Einfluss auf die Verkehrsverhältnisse des Bahnhofes Alexander- 
latz ausüben wird, deren Entwickelung bisher noch nicht dem 
mfange der Anlage entsprochen hat. Die, letztere Thatsache 
hinlänglich begründenden, örtlichen Umstände sind bei der Be- 
arbeitung der Entwürfe für die Stadtbahn seinerzeit schwerlich 
‚übersehen worden. Dieselben befinden sich im übrigen zur Zeit 
_— und zwar wesentlich infolge des Baues der Stadtbahn — in 
einem gründlichen Umwandlungsprozesse. Durch neue Strassen- 
- anlagen, durch Monumental- und Privatbauten wird das seiner 
_ äusseren Erscheinung nach den eleganten westlichen Stadtvierteln 
_ gegenüber sehr zurückgebliebene alte Centrum der Stadt mehr 
und mehr verändert, und man bemerkt hier die Entwickelung 
_ eines hoffnungsvollen Zukunftsbildes, wie es vermuthlich bei den 
Erwägungen, welche dem Bau des stolzen Bahnhofes dortselbst 
 vorangegangen sind, den massgebenden Kreisen vorgeschwebt 
haben mag. Somit darf wohl überhaupt eine dauernde Steigerung 
_ des Verkehrs auf dem Bahnhofe Alexanderplatz ee werden. 
, —e. 


- Englische Kohlenhäfen und die Deutsche Kohlen- 
x ausfuhr. 


u. Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Schwering 

hielt am 10. März im Architekten- und Ingenieurverein in Han- 
_ nover einen Vortrag über vorstehendes Thema, welchem wir 
folgendes entnehmen: Was die Möglichkeit der Wettbewerbung 
> Deutscher Kohle gegenüber der Englischen anlangt, so ist die 

Englische zunächst durch die Gunst der Lage an der Küste im 
Vortheil, ebenso durch den bei den meisten Englischen Lagern 
Baer Widerstand gegen Zerbrechen. Dagegen scheint die 
_ Heizkraft der Deutschen Kohle grösser zu sein; bei Versuchen 
in Wilhelmshafen wurden 8,3—8,9 kg Wasser mit 1kg Deutscher, 
-8,1—8,6 kg Wasser mit 1 kg Kohle von Wales und 7,3kg Wasser 
mit 1 kg Nordenglischer Kohle verdampft. Der Aschengehalt 
stellte sich bei Deutschen Kohlen auf 2,6 — 8,4 pCt., bei Englischen 
auf 8,2—10 pCt. Auch stellten sich die Verhältnisse der Rauch- 
bildung besser bei den Deutschen Kohlen. Günstig für die 
Deutsche Kohle sind ferner die billigen Löhne und die flachere 
Lagerungsweise. Im Ruhrgebiete liegen 40 pCt. der Massen der 
erst zum Theil angebrochenen Lager innerhalb 250 m Tiefe, 
während die Englischen Gruben Tiefen bis 650 m erreicht 
haben. Die Frage, ob wir nicht mit der unentbehrlichen Kohle 
thunlichst sparen sollen, erledigt sich durch die Thatsache, dass 
z. B. der] Vorrath von 45000000000 t im Ruhrgebiete bei 
20000000 t Jahresausbeute für 2000 Jahre, der an der Saar 
unter Fortführung der heutigen Ausbeutung 9000 Jahre vor- 
‚halten wird, während die Englischen Kohlen nach Armstrong 
bis spätestens zum Jahre 2072, nach neueren Feststellungen 
durch eine Kommission bis 3000 verbraucht sein werden. Die 
Schwierigkeit des Wettbewerbs der Deutschen Kohle mit der Eng- 
lischen liegt wesentlich in den Transportkosten zwischen Zeche 
und Hafenplatz. 
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Während auf 1 t Ausfuhrkohle vom Ar als nach Ant- 
werpen (223 km) 5,1 4, nach Emden (251 ) 4,1 AM, nach 
Bremerhafen 4,6 X4 und nach Hamburg 5,6 44 Bahnfracht ruhen, 
und diese Frachtsätze, wenn man nicht unter die Selbstkosten 
gehen will, kaum wesentlich verringert werden können, haben 
die Englischen Ausfuhrkohlen grösstentheils nur 1 4, höchstens 
2,5 AM zu tragen, obwohl die Englischen kilometrischen Fracht- 
sätze im allgemeinen wesentlich höher als die entsprechenden 
Deutschen Frachtsätze sind. Dagegen spricht andererseits zu 
Gunsten einer Einnahme von Ausfuhrkohlen in Deutschen Häfen, 
dass die Englische Kohle für die in Deutschen Häfen entladenen 
Schiffe durch die Fahrt nach den KEnglischen Kohlenhäfen 
wesentlich vertheuert wird. Jetzt gehen die in Deutschen Häfen 
gelöschten Ostindienfahrer, welche Massengüter, wie z. B. Reis 
gebracht haben und in den Deutschen Häfen keine Rückfracht 
finden, in Ballast nach Cardiff und nehmen hier Kohlen für 
Indien ein. Die Kosten dieser Fahrt an Hafengebühren, Kohlen- 
verbrauch, Lohn der Mannschaft, Verzinsung des Anlagekapitals 
u. 8. w. stellen sich z. B. für einen Dampfer, welcher 2200 t 
Kohlen laden kann, auf 5700 44; demnach beträgt die Ver- 
theuerung der Englischen Kohle durch die Fahrt nach dem 
Englischen Kohlenhafen etwa 2,6 44 und dieses Verhältniss stellt 
sich wegen der schwierigeren Ballasteinnahme und des längeren 
Aufenthalts für einen Segler noch ungünstiger. Es vertheuert 

| sich daher z. B. die Cardiff-Dampfkohle, welche augenblicklich 
frei an Bord Cardiff etwa 9 bis 10 44 kostet, für den Deutschen 
Dampfer auf etwa 11,6 bis 12,6 4, während sich die Ruhrkohle 
nach den augenblicklichen Frachtsätzen z. B. in Emden bei 
0,2 44 Ladekosten von Eisenbahnwegen ins Schiff auf etwa 6,5 + 
4,1 + 0,2 = 10,8 4, in Bremerhafen auf 6,5 + 4,6 + 0,2= 11,3 4% 
stellen würde. 

Wenn daher auch wohl kaum jemals — wenigstens so lange 
die Produktionsverhältnisse der Englischen Kohlen noch nicht 
wesentlich schwieriger und theurer werden — der Fall eintreten 
wird, dass Schiffe in Ballast zur Kohleneinnahme nach Deutschen 
Häfen gehen, so ist immerhin für die Kohlenausfuhr als Rück- 
fracht ein Wettbewerb mit England bereits jetzt denkbar, sobald 
die Hafenverhältnisse Ladevorrichtungen der Kohleneinnahme 
in Deutschen Häfen in ähnlicher Weise erleichtern, wie dieses 
die entsprechenden Einrichtungen in den Englischen Häfen thun. 

Zur eingehenden Untersuchung dieser Fragen wurden der 
Vortragende und Herr Maschineninspektor Führ im vorigen 
Herbste nach den Englischen Kohlenhäfen gesendet, und es 
sollen im folgenden einige allgemeinere Mittheilungen über die 
a Reise besichtigten Englischen Kohlenhäfen gemacht 
werden. 

Der der Deutschen Ausfuhr gefährlichste Kohlenhafen ist 
Cardiff, geschaffen von dem Marquis of Bute, einem Englischen 
Aristokraten von weitem Blicke und grossem Unternehmung» 
geiste, welcher hier 1835 das erste Dock für 7000000 44 
erbaute. Der Ort wuchs von 1840—1884 von 10000 Einwohnern 
auf 100000 an, die Kohlenausfuhr von 100000 t in 1834 auf 
1000000 t in 1846 und auf 6600000 t in 1883. Das Ein- 
gommen des Marquis of Büute, welches auf 40000 „4 im Tage 
keschätzt wird, ermöglicht die Ausnutzung jeder Verbesserung 
und Anstellung auch kostspieliger Versuche: dem ersten Dock 
ist im Jahre 1851 ein zweites grösseres Dock, im Jahre 1875 ein 
drittes (Roath-Basin) hinzugefügt worden. Augenblicklich sind 
wieder neue grössere Dockanlagen im Bau begriffen. 

Die älteren Bahnlinien (Taff-Vale) liegen hier 5—6 m über 
der Kaikante, man konnte daher die Wagen auf Hochbahnen 
anfahren und sie vor Kopf in die Schiffe kippen, dann mit Ge- 
fälle abrollen lassen. Der Beginn der Verladung erfolgte dabei 
mit Krähnen, um den Sturz der Kohlen zu mildern. Als die 
Schiffe immer höher wurden, legte man die erst mitten ange- 
ordnete Kippachse der Plattform an die Vorderkante und hob 
die Hinterkante, wobei unter grösserem Kraftaufwande an Höhe 
gewonnen wurde. Die neuern Bahnlinien (Great-Western) liegen 
dagegen in Kaihöhe; für sie legte man Hebethürme mit Wasser- 
druckcylindern für Hebung und Kippen gesondert ‘an, denen die 
Wagen mittelst Drehscheiben und Weichenverbindungen zugeführt 
werden; auch sie sind mit Wasserdruckkrahnen zum Löschen 
des Ballastes beim Beginne der Kohlenladungen (Anti Breakage 
Cranes) versehen. Bei den älteren von Armstrong, Mitchel & Comp. 
in Newcastle ausgeführten Anlagen ist der vertikale Haupt-Hebe- 
cylinder in den Boden versenkt, so dass eine unmittelbare Hebung 
der Plattform durch den Kolben stattfindet, Bei neueren in 
Cardiff von Brown Brothers (Rosebank Iron Works in Edinburgh) 
ausgeführten Kippen ist eine Versenkung des Cylinders und 
damit eine bei schlechten Bodenverhältnissen kostspielige Funda- 
mentirung vermieden. Allerdings werden hier auch selbstver- 
ständlich komplizirtere Kraftübertragungen nöthig. Mit diesen 
festen Thürmen erreichte man die Löschung des Ballastes und 
Beladung eines grossen Dampfers in 24 Stunden. Um diese Zeit 
noch mehr abzukürzen, beschloss man die Ladung in mehre 
Luken zugleich durch Anordnung beweglicher Hebevorrichtungen 
zwischen den festen zu ermöglichen und traf hierzu 2 verschiedene 

| Vorkehrungen. Die erste besteht in beweglichen drehbaren Aus- 
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legerkrähnen (von Armstrong ausgeführt) auf einem 7 m breiten 
Kaigleise, welche die Wagen von einem auf der Landseite lau- 
fenden Aufstellungsgleise heben, über die Lucke schwenken und 
in beliebiger Höhe auskippen. In die Luken werden zweck- 
mässig angeerdnete Teleskoptrichter gehängt, um den freien 
Fall der Kohle im Anfange der Verladung möglichst zu ver- 
meiden. Die zweite besteht in auf Räder gestellten Hebe- und 
Kippthürmen, welche bei Anwesenheit des Berichterstatters in 
Cardiff gerade durch die Fabrik von Charles Taylor in Cardiff 
ausgeführt wurden, mit ähnlicher Anordnung der hydraulischen 
Cylinder wie bei den festen Kippen von Brown Brothers. Diese 
beweglichen Kippen sind durch Drebscheibenverbindungen zu- 
gänglich gemacht derart, dass zwar nicht überall zwischen zwei 
festen Kippen, aber doch an einer genügend grossen Zahl Stellen 
die bewegliche Kippe benutzt werden kann. 

In Wettbewerb mit Cardiff treten die kleineren, aber eben- 
falls im Aufschwunge befindlichen Häfen Swansea, Penarth und 
Newport, gleichfalls an der Küste von Süd-Wales bezw. Mon- 
mouthshire. In Newport sind die Ladevorrichtungen ähnlich 
wie in :Cardiff; jedoch sind die Gleisanlagen hier insofern ab- 
weichend, als die Ablaufgleise für leere Wagen in 5-6 m Höhe 
an den Hebegerüsten beginnen. Während also ein Wagen leer 
abläuft, kann der nächste volle bereits herangeholt werden. Die 
Aufstellungsgleise sind sehr ausgedehnt ; wird würden darin wegen 
der weiten Entfernung der Gruben von unseren Häfen noch 
weiter gehen müssen; in England ist es bei [der Nähe der meisten 
Kohlenhäfen von den Zechen möglich, bei Eingang eines Dampfers 
in den Hafen die Kohlenzüge von der Grube anzufördern, 
während wir uns in der Nähe unserer Häfen jedenfalls aus- 
gedehntere Reservegleise für beladene Wagen schaffen müssten. 

Liverpool ist jetzt der zweite Hafen Englands und hat eine 
mächtige Entwickelung in den letzten 2 Jahrhunderten hinter sich. 
1650 gingen 24 Schiffe mit 76 Mann von dort aus, 1883 5200 Schiffe 
mit 5,5 Millionen Tonnen für überseeische und 11000 Schiffe 
mit 2,5 Millionen Tonnen für Küstenfahrt. Hamburg hat die 
Hälfte, Bremen !/, dieses Verkehrs. 

Die ausgedehnten Docks sind zu 400000000 44 auf Obli- 
gationen durch das Mersey Dock- und Harbour-Board erbaut, 
welche Behörde sich aus Staatsbeamten und Vertretern der 
Kaufmannschaft, der Stadt und anderer Korporationen zu- 
sammensetzt. 

Liverpool ist kein Kohlenhafen in dem Sinne und in der 
Art wie es Cardiff ist. Die Einfuhr Cardiffs ist verhältnissmässig 
gering. In Liverpool ist dagegen die Einfuhr sehr beträchtlich ; 
ausserdem findet eine bedeutende Ausfuhr von Industrieerzeug- 
nissen aus dem Hinterlande Liverpools (Manchester u. s. w.) statt. 

Die Köhlenverschiffung ist hier nur pebensächlich, auch er- 

schwert durch den Umstand, dass die auf einem 600 m breiten 
Streifen Zwischen dem Mersey-Ufer und einem Höhenzuge ange- 
legten Docks nur sehr mangelhafte Gleisverbindungen haben 
können, es wird fast alles mit Landfuhrwerk bewältigt, da hinter 
den Docks nur 1 Gleis liegt. Zu dieser Erschwerung treten die 
infolge des theuern Baues und fortwährender Baggerung im 
Mersey sehr hohen Hafengebühren. Alle diese Umstände er- 
schweren die Kohlenausfuhr. Ein hoch liegendes Kohlengleis mit 
scharfen Kurven und Krümmungen ist daher nur am Bramley- 
Moere Dock vorhanden. Die Verladung erfolgt mittelst Drehkrahne 
durch Ausschwenken und Kippen der Wagen, doch ist auch eine 
Verladung aus Kästen eingerichtet, deren 3 bis 4 auf einem 
Wagen stehen. 
_. „In Birkenhead, sind die Anlagen denen von Cardiff sehr 
ähnlich ; doch ect hier schon eine beträchtlichere Bahnfracht 
auf den Köhlen. esentlich abweichend von den Verhältnissen 
Liverpools sind wiederum die Verhältnisse Glasgows. Glasgow 
hat fast gar kein Hinterland. Bereits 37 km östlich von Glasgow 
liegt der Hafen Grangemouth am Firth of Forth. Die Bedeutung 
Glasgows liegt wesentlich in dem Lokalverkehr und der Lokal- 
industrie, hervorgerufen durch die günstige Lage inmitten des 
schottischen Eisen- und Kohlenreviers. 

‚Pie Kohlenausfuhr ist daher nicht sehr bedeutend, weil die 
Schiffe, die hierher kommen, andere Ladung finden, und Glasgow 
zu weit von den grossen Verkehrslinien liegt. Die Beiladung von 
Kohlen, meist zu Eisen, geschieht mittelst Drehkrahne. Be- 
merkenswerth ist hier bekanntlich die Clyde-Berichtigung, welche 
für 85000000 44 von der Hafenbehörde: Trust of the Clyde 
Navigation durchgeführt wurde, und das Fahrwass-r von 0,4 m 
so vertiefte, dass jetzt bei Ebbe die Tiefe mindestens 3,0 m be- 
BR. und bei Fluth Schiffe von 3000 t bis Glasgow kommen 
konnen. 

Die kleinen Häfen an der Ostküste am Forth Bo’ness und 
Burntisland sind mit Wasserdruckkippen ausgestattet, haben aber 
gleichfalls wegen der nördlichen Lage für Deutschland geringe 
Bedeutung. Nach Grangemouth findet in den letzten Jahren von 
Hamburg aus eine nicht unerhebliche Einfuhr statt, und es nehmen 
die sückkehrenden Schiffe vielfach als Ballast oder als Beladung 


Engl®che Kohlen nach Hamburg zurück. Die Ladeeinrichtungen 


in Grangemouth sind ähnlich wie die Einrichtungen in Newport 
und Swansea, 


Bedeutender ist die Tyne-Mündung, welche von der Tyne- 
Improvementkommission’ mit 80000000 #4 bis Newcastle für 
grosse Schiffe ausgebaggert ist. Die Kohlenausfuhr stieg hier 
von 1800 bis jetzt von 2,5 auf 9,7 Millionen Tonnen, betrug 
aber 1870 schon 11 Millionen Tonnen. Die Verhältnisse des Handels 
liegen ähnlich wie in Cardiff; doch tritt der lebhaften Kohlen- 
ausfuhr hier Einfuhr von Holz und eine bedeutende Gewerbe- 
thätigkeit (Armstrong, Schiffsbau) hinzu. Die dortige Art der 
Kohlenverladung ist auf unsere Verhältnisse nicht zu übertragen. 
Die Gleise liegen so hoch über dem Ufer, dass die vollen Wagen 
mit Gefälle auf hohe in den Fluss bezw. die Docks vorgebaute 
Holz- oder Eisengerüste laufen, sich hier aus Bodenklappen in 
verstellbare Rutschen entleeren und mit Gefälle wieder in die 
Sammelgleise abrollen. Den zum Theil sehr hohen Sturz kann 
die Kohle wegen ihrer grossen Härte ertragen. Ganz ähnliche 
Einrichtungen besitzen die kleineren in der Nähe von Newcastle 
liegenden Häfen Sunderland und Hartlepool. 

Die Häfen von Tyne und Wear haben für unsere etwaige 
Kohlenausfuhr nach Westen allerdings wenig Bedeutung, da für 
alle nach Westen gehenden Schiffe Cardiff und die übrigen Häfen 
am Bristolkanal zur Kohleneinnabme selbstverständlich be- 
quemer liegen; dagegen sind sie von wesentlicher Bedeutung für 
die Deutsche Kohleneinfuhr, die in unseren Hafenstädten — be- 
sonders in Hamburg — noch immer eine sehr beträchtliche ist. 
Der weit überwiegende Theil der in Hamburg eingeführten 
Kohlen kommt von Newcastle und Sunderland und zwar fahren 
zwischen Hamburg und diesen Hafenplätzen eigentliche Kohlen- 
dampfer, welche in Ballast von Hamburg nach der Tyne- und 
Wear-Mündung gehen, da die Einfuhr von Hamburg nach diesen 
Hafenplätzen eine ganz geringfügige ist. 

iddlesborough ist ein Haupthafen der Ostküste für den 
Eisenverkehr; doch ist auch die Kohlenausfuhr eine nicht unbe- 
trächtliche. Mit Deutschen Hafenplätzen finden allerdings nur 
wenig Beziehungen statt. Man war in Middlesborough gerade 
beschäftigt, die alten Schüttrinneneinrichtungen durch hydraulische 
Hebethürme zu ersetzen, wozu die zunehmende Grösse der Schiffe 
Veranlassung gab. 

Hull hat für den Deutschen Verkehr eine grosse Bedeutung. 
Es findet einerseits eine nicht unerhebliche Einfuhr von Deutsch- 
land statt und ein beträchtlicher Theil der Schiffe — insbesondere 
der Hamburger — nimmt als Rückfracht nach Deutschland 
Kohlen ein. Ferner aber liegt Hull günstig für Schiffe, welche 
Kohlen als Rückfracht nach den Ostseehäfen einnehmen wollen. 
Die Ladevorrichtungen an den älteren Hafenanlagen sind meistens 
Laufkrähne. Umgekehrte Paternosterwerke, welche früher ver- 
suchsweise angewandt waren, schienen ausser Betrieb gesetzt zu 
sein. An den neuen Hafenanlagen der Hull-Barusley and West- 
Riding - Junction - Eisenbahngesellschaft (Alexandra-Dock) sind 
dagegen Armstrong’sche Wasserdruck-Hebethürme von sehr er- 
heblichen Höhenabmessungen angelegt. 

Boston, welches im Mittelalter eine grosse Bedeutung als 
Handelsstadt gehabt, in den letzten Jahrzehnten aber den Ver- 
kehr wegen seines Fahrwassers von zu geringer Tiefe fast ganz 
verloren hatte, hat, um sein neues Dock für grosse Schiffe er- 
reichbar zu machen, einen Kanal nach Boston-Deeps gebaut. 
Das Dock ist gleichfalls mit Wasserdruck-Hebewerken ausge- 
stattet, welche ausnahmsweise statt von Armstrong von der 
Chester-Hydraulic-Company erbaut wurden. 

Goole wurde nicht besucht, weil die hier vorwiegende Ver- 
ladung von Schiff zu Schiff für die gestellte Aufgabe keine Be- 
deutung besitzt. 

In der anschliessenden Besprechung werden die Aussichten 
der Kohlenförd:rung auf Kanälen nach der Küste in Deutsch- 
land erwogen. Herr Riehn weist ausserdem darauf hin, dass eine 
Wiederholung der Verbrennungsversuche mit Deutscher und 
Englischer Kohle sehr erwünscht sei, weil die oben erwähnten 
infolge Unterlassung von Untersuchungen der Verbrennungsgase 
angezweifelt werden können. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Gesetz, betreffend die Unzulässigkeit der Pfändung von Eisenbahn 
E Fahrbetriebsmitteln. Vom 3. Mai. 1886. } 

„ Dieses wichtige Gesetz ist nunmehr durch den „Reichs- 
anzeiger“ vom 12. d. Mts. und durch das „Reichsgesetzblatt“ 
No. 14 BuraeiEe worden. Dasselbe hat folgenden Wortlaut: h 
„Die Fahrbetriebsmittel der Eisenbahnen, welche Personen 

oder Güter im öffentlichen Verkehr befördern, sind von der 
ersten Einstellung in den Betrieb bis zur endgültigen Ausschei- 


findet die Bestimmung des ersten Absatzes nur insoweit Anwen- 
dung, als die Gegenseitigkeit verbürgt ist. j 
Dieses Gesetz tritt mit dem 1. Juni 1886 in Kraft.* 


E 


Preussische Staatseisenbalnen: Annahme der Privatbanknoten 
bei den Eisenbahnkassen. 

Die Königlichen Eisenbahndirektionen sind durch Erlass 
des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 30. v. Mts. er- 
mächtigt worden, den Eisenbahnkassen die Abnahme der weiter 
pen Privatbanknoten mit folgender Beschränkung zu ge- 
statten : 


Die Kassen dürfen die Noten nur zur Zahlung an Reichs- 
bank und Privatbanken, event. zu Zahlungen am Hauptsitz der 
betreffenden Bank verwenden; überschiessende Summen sind 
den Hauptkassen der Direktionen einzuliefern, die in gleicher 
Weise Zahlungen leisten darf, event. die Einlösung herbeiführt. 


Der Erlass betrifft die Noten folgender Banken: 

Kölnische Privatbank in den Regierungsbezirken Aachen, 
Coblenz mit Ausschluss: Kreis Wetzlar, Köln, Düsseldorf und 
Trier einschliesslich Birkenfeld. 

i DanzigerPrivat-Aktienbankin denRegierungsbezirken Danzig, 
Marienwerder — mit Ausschluss der Kreise D.-Crone, Flatow, 
Konitz, Schlochau und Tuchel, — Gumbinnen und Königsberg. 

Posener Provinzial-Aktienbank in den Regierungsbezirken 
Bromberg — mit Einschluss der Kreise D.-Crone, Flatow, Konitz, 
Schlochau, Tuchel — und Posen. 

Bremer Bank für die freie Stadt Bremen und ihr Gebiet, 
für den links von der Weser gelegenen Theil des Regierungs- 
bezirks Hannover und den Braunschweigischen Amtsbezirk 
Thedinghusen. 

Frankfurter Bank für den Regierungsbezirk Wiesbaden, 
einschliesslich Kreis Wetzlar. 

Sächsische Bank in den Kreishauptmannschaften Dresden, 

- Bautzen, Leipzig und im Herzogthum Sachsen-Altenburg. 

i Darmstädter Zettelbank wie bei der Frankfurter Bank. 

Städtische Bank in Breslau in d n Regierungsbez'rken 
Breslau, Liegnitz und Oppeln. 

f Magdeburger Privatbank im Regierungsbezirk Magdeburg 
und Herzogthum Anhalt. 

Hannoversche Bank in der Provinz Hannover, Grossherzoz- 
thum Oldenburg, Herzogthum Braunschweig mit Ausnahme des 
Regierungsbezirks Hannaver links der Weser und dem Braun- 

 schweigischen Amtsbezirke Thedinghusen. 

Leipziger Kassenverein und 

Chemnitzer Stadtbank in den Kreishauptmannschaften 

Dresden und Leipzig. 


% Ausserdem sind unter Vorbehalt jederzeitigen Widerrufs 
_ anzunehmen Noten der 

Landständischen Bank des Königlich Sächsischen Mark- 
£ grafenthums Oberlausitz in der Kreishauptmannschaft Bautzen 
und der Braunschweiger Bank im Herzogthum Braunschweig. 


* 


Preussische Staatsbahnen; Fahrpreisermässigung für in die 
Ferienkolonien zu sendende Kinder und deren Begleiter. 


“ Auch während der diesjährigen Sommerferien ist den in 
die Ferienkolonien zu sendenden Kindern und deren Begleitern 
bei der Hin- und Rückreise die Fahrt in der III. Wagenklasse 
- zum Preise der Militärbillete (1!/; 4% pro Kilometer) gegen Vor- 
_ zeigung einer Bescheinigung des betreffenden Komitees auf den 
 Preussischen Staats- und für Rechnung des Staates verwalteten 
Eisenbahnen — zufolge eines Erlasses des Herro Ministers der 
öffentlichen Arbeiten vom 21. Dezember v.J. — gestattet worden. 
Den Begleitern derselben sowohl beim Hinbringen als beim Abbolen 
_ der Kinder in bezw. aus der Ferienkolonie werden die ermässigten 

Billete verabfolgt werden. Insofern der Begleiter ohne Kind die 
- Rückreise nach der Heimath bezw. die Hinreise zur Abholung 
derselben antritt, hat derselbe sich gleichfalls zu legitimiren. 
=, 


ri 


Für jedes Kind ist jedoch niemals mehr als ein Begleiter zu dem 
x ermässigten Fahrpreise zuzulassen. Das Zugpersonal hat darauf 
zu halten, dass ihm mit dem Billete zugleich die von dem be- 


E 
> treffenden Komitee ausgestellte Bescheinigung vorgezeigt wird. 


Amtsbezeichnung der Stationsvorstände. 

Aus der in No. 32 d. Ztg. mitgetheilten Notiz über die „Ein- 
theilung und Verwaltung der Stationen und Anschlussstellen 
der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin* ergibt sich, dass die 
Vorstände 

. der Bahnhöfe 


I. Klasse Stationsvorsteher ir Klasse, 


n ” ” 


Be % Re en Stationsaufseher. - 
4. „ Haltestellen Haltestellenvorsteher und 
5. „ Haltepunkte Haltepunktwärter 
genannt werden. 


Dem mit den bezüglichen Verwaltungsvorschriften nicht 
Vertrauten muss hierbei auffallen, dass diese Bezeichnungen nicht 
in konsequenter Weise der Bezeichnung des Dienstbezirks ent- 
sprechen, Dass dieselben ihre nachweisbare Begründung — zum 
mindesten in der historischen Entwickelung — haben werden, 
darf wohl kaum bezweifelt werden. Immerhin liegt die Frage 


— 463 — 


ZN welche Hinderungsgründe vorhanden sein würden, die Vor- 
stände 


1. der Bahnhöfe I. Klasse Bahnhofsvorsteher I. Klasse, 
2. ” » y ” » . » 
3. 111. F 


n ” . ” n Ä 
4. „ Haltestellen Haltestellenvorsteher und 
5. „ Haltepunkte Haltepunktvorsteher 
zu nennen. Die Bezeichnungen des Amts und Amtsinhabers würden 
einander alsdann genau entsprechen, wie es im Interesse einer 
klaren Organisation mit Rücksicht auf die Beamten und auf das 
Publikum wohl als zweckmässig erscheinen möchte. 

In Anlehnung an die den Deutschen Bundesregierungen 
erst unlängst durch den Bundesrath empfohlene allgemeine Be- 
zeichnung aller Anhalte- und Aufenthaltsstellen als „Stationen“ 
würde ferner als Gattungsbezeichnung für sämmt- 
liche Vorstände der Amtscharakter „Stationsvor- 
steher“ ‚sich von selbst ergeben. Das hiergegen etwa geltend 
zu machende Bedenken, dass alsdann über das Verhältniss der 
verschiedenen Stationsvorsteher zu einander Unklarheiten ob- 
walten könnten, würde unter allen Umständen im Laufe der 
Zeit, sobald die vorgeschlagene Bezeichnung sich erst eingebürgert 
haben würde, gegenstandslos werden. Beispielsweise gilt auch 
innerhalb der Militärverwaltung, welche zweifellos den Unter- 
schied der Rangstufen jederzeit und in jeder Beziehung am 
schärfsten zum Ausdruck bringt, die allgemeine Bezeichnung 
„Olfiziere“ ; es wird aber Niemandem einfallen, den Lieutenant 
mit dem General zu verwechseln. 


Rundreiseverkehr von Hannover, Bremen, Hamburg und 
Braunschweig nach dem Rhein. 

Die Gültigkeitsdauer der Billete des genannten Rundreise- 
verkehrs ist mit dem 1. d. Mts. auf 45 Tage ausgedehnt worden. 
Die neueren Beförderungsbestimmungen für Kinder, welche auf 
den Deutschen Bahnen seit dem 1. Januar d. J. allgemein in Gel- 
tung sind, finden hier ebenfalls Anwendung. 


Braunschweigische Landeseisenbahn-Gesellschaft, 

Die Braunschweigische Landeseisenbahn - Gesellschaft hat 
ihren Sitz in Braunschweig und ist das Grundkapital derselben 
auf 3 650 000 #4 — eingetheilt in 7300 Aktien & 500 .& — fest- 
gesetzt. Die Interessen der Gesellschaft werden durch die Gene- 
ralversammlung der Aktionäre, durch den Aufsichtsrath und die 
Direktion wahrgenommen. Der Aufsichtsrath hat aus minde- 
stens 5 höchstens 7 Mitgliedern, welche durch Stimmenmehrheit 
aus den Aktionären durch die Generalversammlung gewählt 
werden, zu bestehen. Von denselben müssen mindestens 2 resp. 
bei 7 Mitgliedern 3 ihren Wohnsitz im Herzogthum Braunschweig 
oder in den Bahngebieten der Gesellschaft haben. 

Die Direktion besteht aus 2 oder mehr (z. Zt. aus 3) zum 
Handelsregister anzumeldenden Direktoren, welche sämmtlich 
vom Aufsichtsrathe gewählt und bestellt werden und von denen 
einer nach der Eröffnung des Betriebes als ausführender oder 
Spezialdirektor fungirt. 

Die Linien der Braunschweigischen Landeseisenbahn-Ge- 
sellschaft, welche als Bahnen untergeordneter Bedeutung gebaut 
sind resp. werden, haben normale Spurweite und werden dem 
öffentlichen Personen- und Güterverkehr dienen und nach den 
Bestimmungen der Bahnordnung für Deutsche Bahnen unter- 
geordneter Bedeutung betrieben werden. 

Das Bahnnetz umfasst die Linien Braunschweig - Nord- 
bahnhof-Hoheweg-Derneburg-Bockenem-Seesen nebst Verbindungs- 
strecke Braunschweig » Wilhelmithorbahnhof nach dem Staats- 
bahnhofe in Braunschweig und die Zweigbahn Wolfenbüttel- 
Hoheweg-Broistedt. 

Von diesen Linien werden voraussichtlich eröffnet werden: 

1. die Strecke Braunschweig-Nordbahnhof-Hoheweg-Derneburg 
nebst der Verbindungsstrecke von Braunschweig-Wilhelmi- 
thorbahnhof nach dem Staatsbahnhofe in Braunschweig 
(in Sa. 47 km) am 1. Juli d. J,, 

2. im Anschluss an die Linie adı1 die Strecke Derneberg-Bocke- 
nem (11km) am 1. August d. J., 

3. die Fortsetzung der Linie ad 2 bis Seesen (21 km) am 
1. Oktober d. J., 

4. die Strecke Wolfenbüttel-Hoheweg-Broistedt (23km) im Früh- 
jahr 1887. 

Nach Eröffnung vorgenannter Strecken wird das Bahnnetz 
102 km umfassen. 


Sekundärbahnen in Sachsen-Coburg-botha. 

Der auf den 17. d. Mts, einberufene Landtag des Herzog- 
thums wird sich hauptsächlich mit den Berathungen über fünf 
Sekundärbahnen: Nessethal, Ballstädt-Herbsleben, Gotha-Döll- 
nes Ohrdruf-Gräfenroda, Georgenthal-Tambach zu beschäftigen 

aben. 

Die Linie Ohrdruf-Gräfenroda bildet die Fortsetzung der 
Gotha-Ohrdrufer Eisenbahn und dient zur Verbindung dieser mit 
der Plaue-Ritschenhausener Strecke. Die Strecke Georgenthal- 
Tambach ist eine Abzweigungslinie der Gotha-Ohrdrufer Eisen- 


bahn, beide projektirte Linien werden der Industrie des Thüringer | 


Waldes von wesentlichem Nutzen sein. 


Strassenbahn bei St. Johann. 


Wie die „St. Johanner Zeitung* aus offizieller Quelle mit- 
theilt, hat der Provinzial-Verwaltungsrath in Düsseldorf die 
Genehmigung zum Bau einer Strassenbahn für die Strecke 
St. Johann-Malstatt-Burbach-Louisenthal einerseits und St. Johann- 
Jägersfreude-Dudweiler-Sulzbach andererseits ertheilt. 


Mecklenburgische Friedrich-Franz Eisenbahn-Gesellschaft. 


Die Ergebnisse des Betriebes haben sich im Jahre 1885 
gegenüber dem Vorjahre — wie der uns vorliegende Geschäfts- 
bericht zeigt — um etwas verringerte. Im Personenverkehr 
wurden 1270275 — darunter 73424 Militärpersonen — (gegen 
1 260 144 — darunter 67554 Militärpersonen) Reisende befördert 
und 59 831361 Personenkm (gegen 60345568 Personenkm) ge- 
fahren, es wurden also 10131 Reisende mehr befördert, aber 
514 207 Personenkm weniger als im Fonebie zurückgelegt. Die 
Einnahme aus dem Personenverkehr stellte sich auf 2 125 638 
(gegen 2162206 44) oder — 36568 WA Die Gepäckbeförderung 
betrug im ganzen 5 754 t auf 382045 km und die Einnahme hier- 
aus 49 288 44, im Durchschnitt 8,56 4 pro Tonne und 0,13 4 
pro Tonnenkilometer. Gegen den Transport und die Einnahme 
des Vorjahres ergibt sich ein Mindertransport von 258,5 t auf 
— 22687 km und eine Mindereinnahme von 4336 U 


Im Güterverkehr wurden zusammen 652167 t auf43693764 km 
oder jede Tonne 67 km befördert. Die Einnahme hieraus be- 
zifferte sich auf 2600520 44 oder 4,33 44 pro Tonne und 0,06 
pro Tonnenkilometer; im Verhältniss zum Vorjahre betrugen die 
Transporte 3047 t mehr, dagegen verringerte sich die Zahl der 
Tonnenkilometer um 1 279 228, die Einnahme aus diesem Verkehrs- 
zweige ergab gegenüber dem Vorjahre ein Minus von 89 406 44 Im 
Viehverkehr resultirt der Mindertransport ausschliesslich aus dem 
Verkehr mit anderen Bahnen; im ganzen wurden 195 117 Stück 
Vieh (gegen 1885 — 32692 Stück) befördert, wofür 196 339 M 
gegen 1885 — 52643 44 vereinnahmt wurden. 

Die Einnahmen betrugen im ganzen 5376 032 AM (gegen 
5495 776 44 im Vorjahre) und beliefen sich pro Kilometer Bahn- 
länge aus dem Personenverkehr auf 6092 M (gegen 6196 A), 
aus der Gepäckbeförderung auf 141 4 (gegen 153 4), aus der 
Güterbeförderung auf 7453 #4 (gegen 7709 44), aus der Vieh- 
beförderung auf 562 4 (gegen 713 4) und an Nebeneinnahmen 
auf 1158 4 (gegen 977 A4),in Summa auf 15 407 44, (gegen 15 750 44) 
oder — 343 U 

Die Ausgaben beliefen sich in Summa auf 2 607 181 4 (gegen 
2547483 4) oder pro Kilometer auf 7472 4 (gegen 7301 4) 
= + 171 4 pro Kilometer. Dieselben vertheilten sich auf die 
allgemeine Verwaltung mit 333 168 44 (gegen 289 242 4) oder 
pro Nutzkilometer auf 0,23 44 (gegen 0,21 4) und erforderten 
von der Gesammteinnahme 6,20 pCt. (gegen 5,26 pCt.), auf die 
Bahnverwaltung mit 604 755 „4 (gegen 636 659 44) oder pro Nutz- 
kilometer 0,43 44 (gegen 0,46 44) und erforderten von der Ge- 
sammteinnahme 11,25 pCt. (gegen 11,58 pCt.), auf die Transport- 
verwaltung mit 1669 258 4 (gegen 1621582 4) oder pro Nutz- 
kilometer 1,18 4. (gegen 1,15 44) und erforderten von der Ge- 
sammteinnahme 31,05 pÜt. (gegen 29,51 pCt). Die Ausgaben 
betrugen somit pro Nutzkilometer 0,02 X4 mehr und in Prozenten 
der Gesammteinnahme 2,15 pCt. mehr als im Vorjahre. 


Der Ueberschuss bezifferte sich, inkl. eines Vortrages von 
310 000 #4 aus dem Vorjahre, auf 3 078851 44 


Von diesem Ueberschuss sind nach Vorschlag des Gesell- 
schaftsvorstandes zu gewähren: 960000 4 als vertragsmässig 
an die Grossherzoglich Mecklenburg-Schwerinsche Regierung zu 
leistende Annuität pro 1885, 370000 4 als regulativmässige 
Rücklage in den Erneuerungsfonds, an Eisenbahnsteuer 39 362 4, 
an Tantiemen 40 982 A, 67925 4 Rücklagen in den gesetzlichen 
Reservefonds, 35 081 #4 Rücklagen in den statutarischen Reserve- 
fonds, ferner 1255500 44 als Dividende auf das Stammaktien- 
kapital von 16 200000 44 a 734 pCt. Der verbleibende Rest von 
310000 44 ist auf neue Rechnung vorzutragen. 


{ Der Aufsichtsrath schloss sich dem seitens der Direktion 
in Vorschlag gebrachten Vertheilungsmodus des Ueberschusses 
mit dem Vorbehalte an, dass der Generalversammlung das Recht 
reservirt bleibe über die an den gesetzlichen Reservefonds zu 
überweisende Summe von 67925 44 anderweite Verfügung zu 
treffen, insofern die Befugniss der Gesellschaft, den gesetzlichen 
Reservefonds aus dem Betrage der bisherigen Amortisation der 
Annuitätenschuld zu dotiren, festgestellt und in Ausübung dieser 
Befugniss ein dem Artikel 185 b No. 1 des Gesetzes vom 18. Juli 
1884 genügender Reservefonds durch Dotation desselben aus der 
in der Amortisation liegenden Kapitalreserve gebildet sein wird. 


EEE 


Personal-Nachrichten. 


Dem Regierungs- und Baurath Dato in Erfurt ist die Stelle 
eines Mitgliedes der Königlichen Eisenbahndirektion daselbst ver- 
liehen worden. 

Der Regierungs-Baumeister Plate in Schwiebus ist zum 


Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor ernannt und ihm die 
Stelle des Vorstehers der Eisenbahn-Bauinspektion daselbst ver- 
liehen worden. - 

Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Koch, Vorsteher 
der zum Betriebs-Amtsbezirk Stettin (Berlin-Stettin) gehörigen 
Eisenbahn-Bauinspektion in Berlin, ist gestorben. 


Eine neue Untergrundbahn in London, 


Die bereits in No. 25 d. Ztg. mitgetheilte kurze Notiz über 
eine in Aussicht genommene neue Untergrundbahn in London 
wird auf Grund eines in No. 14 des „Oentralblatts der Bauver- 
waltung“ veröffentlichten, bezügliche Skizzen und verschiedene 
technische Einzelnheiten enthaltenden Berichtes des technischen 
Attaches bei der Deutschen Botschaft in London, Herrn Professor 
Baurath Garbe, noch durch nachstehende Angaben ergänzt. 


Die Bahn soll durch 2 gusseiserne Röhren von je 3,05 m 
lichtem Durchmesser geführt und für den Drahtseilbetrieb ein- 
gerichtet werden. Massgebend für die Wahl dieser Herstellung 
sind die grossen Kosten, welche bei den bestehenden Unter- 
grundbahnen die zweigleisigen gemauerten Tunnel und die mit 
denselben sonst verbundenen Aufwendungen für das Unterfangen 
von Gebäuden, für die Verlegung von Kanälen und Röhren etc. 
verursacht und trotz des grossartigen Verkehrs auf diesen Bahnen 
eine genügende Verzinsung der Anlagekosten bisher nicht ge- 
stattet haben. Jedes Rohr soll ein Gleis von der gewöhnlichen 
Spurweite aufnehmen und im Querschnitt durch diejenigen des 
Wagens fast völlig ausgefüllt werden. Bei solchen beschränkten 
Raumverhältnissen war der Lokomotivbetrieb mit seinem die 
Luft verderbenden Rauche selbstverständlich ausgeschlossen. 
Die Züge, welche aus 2 Wagen für je 50 Personen bestehen 
werden, sollen in Zeitabständen von 2 Minuten fahren und die 
2,1 km lange Strecke im ganzen in 8 bis 9 Minuten zurücklegen. 
Da die Fahrt in demselben Rohre auch stets in derselben Rich- 
tung beabsichtigt ist, so wird angenommen, dass sich ein 
kräftiger Luftstrom in der Bewegungsrichtung entwickeln wird 
und von der Herstellung besonderer Lüftungseinrichtungen ab- 
gesehen werden kann. 


Dem Entwurfe liegen folgende Rechnungsannahmen zu 
Grunde: Wenn bei 16 stündigem Betriebe täglich in jedem Zuge 
durchschnittlich 35 Personen, im ganzen also 33600 Personen 
für den Satz von 1 Penny = 8% A befördert werden, so beträgt 
die Einnahme hieraus rund 1 Million Mark und einschliesslich 
60000 #4 für Miethe aus Bewirthungsräumen, Zeitungsläden, 
Anschlagszetteln etc. 1060000 „4 Die Betriebsausgaben werden 
auf 209 200 44 und einschliesslich der allgemeinen Kosten auf 
278 960 44 geschätzt, so dass eine Reineinnahme von 781040 M 
verbleibt. Das Aktienkapital soll 6 Millionen Mark betragen, 
und nach Zahlung der Hypothekenzinsen wird den Aktionären 
eine Dividende von 12 pCt. in Aussicht gestellt. —e, 


Aus Russland. 


Erste Schritte des obersten Eisenbahnconseils. 

Die in Kiew erscheinende Zeitung „Kiewljänin* bringt aus 

den Protokollen des Conseils folgende interessanten Mitthei- 
lungen: „Das Bestreben, dem Publikum Erleichterungen zu ver- 
schaffen, besonders wenn dadurch den Eisenbahnen keine Opfer 
erwachsen, zeigte sich in einem Beschlusse des Conseils, welcher 
auf den Antrag des Wirklichen Geheimraths Kerbedz und eines 
Gliedes des Finanzministeriums gefasst wurde, dass auf Billete 
des direkten Verkehrs, ob sie die Form von Kouponbüchern oder 
eine andere haben, die Passagiere ihre Fahrt nicht nur auf den 
in den Kouponbüchern verzeichneten Stationen, wie es bisher 
war, unterbrechen dürfen, sondern auf allen Stationen, ohne 
Unterschied wo der Zug anhält. : 


Ferner hat hinsichtlich derselben Billete des “direkten 
Verkehrs der Conseil beschlossen, deren Gültigkeitsdauer zu 
verlängern und den Passagieren das Recht zu ertheilen, nicht 
nur am Tage des Billetkaufes dieselben zu benutzen, sondern 
auch später, wenn nur nicht die Zeit verflossen ist, bis zu 
der das Billet Kraft hat. Auf diese Weise haben die Passagiere 
gegenwärtig die Möglichkeit, Billete direkten Verkehrs am Vor- 
Ken der Abreise zu nehmen, wenn ihnen dies bequemer 
scheint.“ : 


Diese Beschlüsse des Conseils werden zweifellos die wohl- 
verdiente Anerkennung bei dem Publikum finden. Pi 


Besteuerung der Eisenbahnen. 
Die Russische „St. Petersburger Zeitung“ brachte vor einigen 
Tagen die Nachricht, dass das Departement für Handel und 


Manufakturen dem Reichsrath ein Projekt vorgelegt habe, wo- 
nach die Eisenbahnen für das Recht, Handel und Gewerbe zu 
_ treiben, besteuert werden sollen. Angesichts dessen, dass in den 
Statuten der meisten Eisenbahn-Aktiengesellschaften eine Be- 
freiung von Gewerbe- und Handelssteuern nicht zugesichert ist, 
schlägt das Departement vor zu bestimmen, dass alle Eisen- 
bahnbeamten und überhaupt Angestellten verpflichtet 
' würden, Kommisscheine erster oder zweiter Klasse, je nach der 
von denselben eingenommenen Stellung und ihrer Obliegenheiten, 
- zu lösen. Da fast alle Eisenbahnen Werkstätten haben, in wel- 
- chen nicht nur für den eigenen Bedarf gearbeitet wird, sondern 
auch Bestellungen von Privatpersonen ausgeführt werden, würden 


alle derartigen Institutionen verpflichtet sein, Gewerbescheine zu 
_ nehmer, ebenso wie alle Beamten, die beim Betriebe als Zug- 
; Es bei der Bahnerhaltung und dem rollenden Inventar der 
isenbahnen angestellt sind. Was die Ingenieure der Wege- 
_ kommunikationen betrifft, welche sich im Dienste von Privat- 
Eisenbahngesellschaften befinden , so sollen nur diejenigen der- 
selben von der Steuer befreit sein, welche dem Ministerium der 
_ Wegekommunikationen zugetheilt sind. 
1 Ich habe nie gehört, dass in irgend einem anderen Lande 
| in Europa die Eisenbahn beamten eine Gewerbe- oder Handels- 
steuer zahlen. Die Centralverwaltungen der Aktien-Bahngesell- 
- schaften könnten freilich ein Handelspatent (eine Gilde) nehmen 
-_ und für ihre höchsten Beamten, wie z. B. für den Hauptbuchhalter, 
- Kontrollchef, Kanzleidirektor, Materialverwalter Kommisscheine 
1. Klasse und allenfalls, auf den Bahnen, wo die Werkstätten 
- für Privatpersonen oder nicht zur Bahn gehörige Anstalten Ar- 
beiten ausführen, für die Werkstättenchefs Kommisscheine 
11. Klasse lösen. Aber allen kleineren Beamten, besonders den 
. Betriebsbeamten auf den Stationen, Vorständen, ihren Gehilfen, 
ern, dem Lokomotivpersonal (Maschinisten, ihren Gehilfen 
_ und Heizern), dem Zugpersonal (den Schaffnern, Bremsern und 
_Waggonheizern) und den Beamten der Bahnerhaltung (Bahn- 
meistern, ihren Gehilfen und in monatlichen Solid stehenden Vor- 
_ arbeitern) kann man doch nicht eine Extrasteuer auflegen ? Die 
‚armen Leute zahlen schon in die Krankenkasse ihre paar Ko- 
+ Ben von ihrem schwer erworbenen Monatslohn mit Mühe und 
othb, und nun will man denen noch eine Steuer auflegen, wo- 
für? Welches Gewerbe treiben sie denn? was produziren sie? 
was verkaufen sie? — „Nichts“ — sie strengen nur ihre Körper- 
kräfte über die Massen an, bei jeglichem Wetter, Kälte, Wind, 
‚Schnee und Regen und ihre fünf Sinne um jedes Unglück für 
die im Waggon warm sitzenden Passagiere zu verhüten, Sie die- 


schädigend bei dem mörderischen Klima auf fast sämmtlichen 
Bahnen Russlands. 


Riga-Pleskan. 


= Die „Rigasche Ztg.“ erfährt aus Petersburg, dass die Be- 
‚schlüsse des Ministerkomitees vom 23. und 30. März in betreff 
des Baues der Eisenbahnlinie Riga-Pleskau mit einer Zweigbahn 
von Walk nach Dorpat, wie neulich schon gemeldet wurde, am 
8. April Allerhöchst bestätigt worden. Zum ausführenden 
Ingenicur ist, wie das Gerücht schon früher sagt der Ingenieure 
_Wirklicher Staatsrath Peter von Götte offiziell ernannt worden, 
‚der Erbauer der Jekaterinenburg-Tjumener Bahn. Wie bereits 
früher gemeldet war, werden die Arbeiten gleichzeitig von Riga 


„und das Mauerwerk für die Brücken fertig gestellt sein. Die Kron- 
ingenieure sind kürzlich in die ihnen zugewiesenen Standquartiere 
der einzelnen Baustrecken bereits aus Petersburg abgefahren. 
Die Erdarbeiten und die Mauerarbeiten sind bereits an Unter- 
“nehmer vergeben. Der in Riga in Russischer Sprache erschei- 
nende: Nachrichten: i 


80 Werst auf dem Dorpater Zweige, — Ingenieur Ostrowsky; von 
da bis Dorpat — Ingenieur Kondratjew; von der 130. Werst bis 
zur 180. Werst — Ingenieur Pusino I., von der 180. Werst bis zur 
bis zu 235. Werst — Ingenieur Jossa; von der 235. Werst bis Pleskau 
— Ingenieur Snegirew. Jeder derselben hat 3—4 Gehilfen und einen 
"Techniker zur Seite; bei dem ersten in Riga wird sich auch ein 
Architekt befinden. Jedem von den 14 Unternehmern für Erd- 
arbeiten sind ungefähr 18 Werst vergeben. —Vorstand des Material- 
depots wird Herr Ernst Götte, ein jüngerer Bruder des Erbauers, 
sein. Die Expropriationsarbeiten sind im Lettischen Theil der 
Bahn dem bisherigen Polizeimeister vom Strandbadeort Dubbeln 
Baron Grothuss in Riga und im Ehstnischen Theile dem Bank- 
lirektor Baron Wrangell in Dorpat übertragen. Die Expropria- 
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tion wird nach dem 1865 für die Kronseisenbahnen erlassenen 
Gesetz erfolgen. Als juridischer Beirath in der Schätzungskom- 
mission soll der Sekretär des Fellin’schan Kreisgerichts Baron 
Ewald v. Sass angestellt worden sein. 

Die in der Vorlage des Ministers der Wegekommunikationen 
vom 18. März, betreffend die projektirte Riga-Pleskauer Bahn, offen 
gebliebene Frage über den Platz zur Anlage des Bahnhofs in 
Riga ist nunmehr endgültig entschieden worden. Der 
Oberingenieur P. v. Götte hat im Auftrage des Wegebauministers 
ein Projekt ausgearbeitet und vorgelegt, wonach der fragliche 
Bahnhof in unmittelbarer Nähe der Düna, hinter dem Andreas- 
damm, plazirt wird und zwar auf dem freien Platz zwischen der 
Citadelle und dem Seminar, an der Jakobsstrasse oder richtiger 
Peter-Paulsstrasse. Die Zufuhrstrassen zum Bahnhofe aus der 
innern Stadt werden die Jakobsstrasse, die durch die Citadelle 
hindurchführende Peter-Paulsstrasse und die beim Zollhafen vor- 
beigehende Strasse bilden. Als nächste Folge dieser Wahl des 
Platzes wird ein Theil des hinter dem Andreasdamm belegenen 
Bassins verschüttet und ebenso weiter zum Kaiserlichen Garten, 
am Katharinendamm der Andreasholm theilweise aufgefüllt, etwa 
bis zur gegenwärtigen Höhe des Katharinendamms. Vom Bahn- 
hof aus läuft die Linie dementsprechend zunächst den Katharinen- 
damm entlang auf der Dünaseite desselben zum Kaiserlichen 
Garten hin, führt an letzterem vorüber und lässt die bekannte 
Schmidt’sche Holzmühle rechts liegen. Desgleichen wird die Säge- 
mühle von Lucht durch den aufzuschüttenden Bahndamm und 
die zu erbauende Bahnlinie vom offenen Wasser abgeschnitten. 

Auf diese Weise wird der vom Bahnhofe ausgehende Schie- 
nenstrang bis Hermelingshof in gerader Linie längs des Katha- 
rinendamms, meistauf dem der Düna durch Anschüttungen noch 
abzugewinnenden Terrain verlaufen. Alsdann biegt die Bahn 
etwa bei Möllershof rechts in weitem Bogen in das Land hinein, 
überschreitet bei Piehlenhof den Katharinendamm und weiterhin 
den zweiten Weidendamm, um auf der Viehweide auf freieres 
Terrain zu gelangen. Die Stadtweide wird hierauf ihrer ganzen 
Breite nach vom Eisenbahndamm durchschnitten. Zwischen der 
Zietemann’schen Lederfabrik und dem Kriegshospital wird, nach- 
dem die Rothe Düna auf fester Brücke überschritten, der Strang 
weiter hindurchgeführt, kreuzt die Mühlgrabener Eisenbahnlinie 
und läuft in das Land hinaus. — Aus den im Ministerium vor- 
liegenden Plänen lässt sich ersehen, dass die gesammte Anlage 
würdig der Bedeutung der grossen Handelsstadt Riga werden 
wird, würdig aber auch des gesammten Reichs. Das Projekt ist 
so stattlich veranlagt, wie kaum eine andere Eisenbahnanlage in 
Russland. Dass eine Vereinigung des neuen Bahnhofs mit dem 
Bahnhofe der Riga-Dünaburger Eisenbahn, entgegen den lokalen 
Wünschen, nicht zu Stande gekommen, mag von Vielen mit Be- 
dauern vernommen werden, welche einen grossartigen Central- 
bahnhof für Riga erträumten, jedoch muss man sich andererseits 
vorhalten, dass die Riga-Pleskauer Bahn in wenigen Jahrzehnten 
vielleicht zu einer Bedeutung emporsteigen wird, welche die 
kühnsten Erwartungen übertreffen mag. Die Fortsetzung der 
Bahn von Pleskau über Staraja Russa nach Bologoje kann, nach 
den Anschauungen erfahrener Risenbahntechniker, nur eine Frage 
der Zeit sein. Bologoje-Rybinsk ist bekanntlich schon lange im 
Betrieb. Sollte in Zukuntt einmal das grossartige Projekt zur 
Ausführung gelangen, dass von Rybinsk die Bahn nach Osten 
über Jaroslaw, Wetluga, Wätka nach Perm geht, so würde, da 
Perm-Jekaterinenburg-Tjumen bereits erbaut ist, eine fast gerade 
Linie Riga und seinen zukünftigen Vorhafen Windau mit dem 
nördlichen Theile Sibiriens in Verbindung setzen und auf diese 
Weise eine hochwichtige Handelsstrasse sich eröffaen. — Wie wir 
hören haben Stadt Riga und Börsenkomitee schliesslich dem 
durch v. Götte entworfenen Projekt für die Anlagen des Bahn- 
hofes in Riga ihre Zustimmung gegeben und das Ministerium 
der Wegekommunikationen hat die Ausführung des Projekts nach 
den Vorlagen v. Götte’s anbefohlen. 


Eisenbahn von Syrien nach dem Persischen 


Meerbusen. 

Die Eröffnung eines bequemen Zuganges in das Euphrat- 
thal zwischen dem Mittelmeer und dem Persischen Meerbusen 
bildet zur Zeit eine wichtige Tagesfrage und steht in engster 
Verbindung mit dem Suezkanal. M. Dumont hat kürzlich der 
Französischen Akademie der Wissenschaften ein Projekt vor- 
gelegt durch eine Eisenbahn von 1400 km Länge den Busen von 
Alexandria und die Bai ron Antiochien mit dem Persischen Meer- 
busen zu verbinden. Die Reise würde durch diese Verbindung 
auf dem Wege von Marseille, Brindisi oder Saloniei nach Bombay 
um sechs Tage verkürzt und die durch die Hitze so lästige Fahrt 
auf dem Rothen Meere. vermieden werden. Viele Reisende und 
wahrscheinlich ein Theil der werthvolleren Frachten würden den 
Eisenbahntransport vorziehen. Der Verkehr auf dem Suezkanal 
dürfte binnen kurzem eine Höhe von 8 bis 9 Millionen Tonnen 
im Jahr erreichen und der voraussichtliche Personenverkehr kann 
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zu 200000 angenommen werden. Nimmt man an, dass ein Viertel 
der Reisenden und ein Zwanzigstel der Fracht der neuen Eisen- 
bahn zufällt, so würde dies ausreichen um den Bahnbau zu recht- 
fertigen. Der Lokalverkehr zwischen Bagdad und dem Persischen 
Meere und anderen Punkten dürfte ausserdem erheblich werden. 
Die Art der Bodenerhebungen bietet keine technischen Schwierig- 
keiten. Die Linie würde von der Mündung des Orontes nahe 
dem alten Hafen von Salinies ausgehen, den Alep bis zur Höhe 
von 480 m ersteigen und über Bagdad nach dem Meere fallen. 
Dumont schätzt die Gesammtkosten auf 200 Millionen Mark. Das 
Projekt erscheint wichtig besonders nach dem Bericht des 
Obersten Chesney an die Englische Regierung, und durch die 
Eröffnurg derselben würde man zweifellos die fruchtbaren Ebenen 
von Mesopotamien erschliessen, denen leicht durch Bewässerungs- 
anlagen ihre alte Fruchtbarkeit wiedergegeben werden könnte. 
Ein Gebiet von mehr als 2 Millionen Morgen Land könnte der 
Bebauung und Kultur wieder dienstbar gemacht werden. R. B. 


Eisenbahnverwaltung als Beruf in den Vereinigten 
Staaten Nordamerikas. 


In der Harvard Universität hielt am 16. März d. Js. 
Mr. Charles Franeis Adams jr. (Präsident der Union Pacificbahn) 
eine Vorlesung über Eisenbahn-Verwaltungsdienst als Beruf, der 
nach dem „Boston Herald“ — unter Weglassung des Neben- 
sächlichen — nachstehenden Inhalts war. 

„In unserer Zeit sind Gesellschaftskörper an die Oberfläche 
gelangt, die eine Armee für sich bilden und deren Führer zu 
bezeichnen ist als Hauptmann moderner Industrie, beherrschen- 
der Kräfte und Ergebnisse, von welchen ein einzelnes Individuum 
nie würde haben träumen können. Dies ist es, was den Unter- 
schied darstellt zwischen unserer Zeit und denen unserer Väter. 
Es ist eine Organisation, in welche ein Mann, am Boden ein- 
tretend bis zur höchsten Spitze emporklimmt, gewissermassen 
wie auf den Sprossen einer Leiter. Ueber diese Art von Organi- 
sation gedenke ich heute zu reden. 

Yon den Gesellschaften der Jetztzeit hat keine so grosse 
Ausdehnung gewonnen und so ausgedehnte Thätigkeit, wie die 
Eisenbahn. Ich kann mich genau der Zeit erinnern, als die ersten 
Eisenbahnen dieses Staates entstanden. Ein Apotheker war 
Präsident der Old Colony Eisenbahngesellschaft, welche 250 Pas- 
sagiere pro Woche beförderte und vor 40 Jahren als ein Wunder- 
ding betrachtet wurde. 

In der modernen Eisenbahngesellschaft gibt es fünf Ab- 
theilungen (departments). 

Die erste ist dieFinanz- Abtheilung, die Seele des ganzen 
Körpers, seiner Mittel und Wege; die zweite dieBa u - Abtheilung, 
deren Haupt der Chefingenieur ist, welcher die Bahnlinie be- 
stimmt; als dritte ist die Betriebs- Abtheilung anzusehen mit 
dem Superintendent an der Spitze; die vierte ist die kommer- 
zielle Abtheilung, verwaltet vom General - Verkehrsdirektor 
(General-Traffic Manager); die fünfte ist dieRechts- Abtheilung. 
Der Konsulent der Gesellschaft hat sämmtliche juristischen 
Schriften zu prüfen, Prozesse wahrzunehmen etc. und hat einen 
bedeutenden Geschäftskreis. Die Pfiichten dieser Abtheilungen 
sind so verschiedenartige, wie die der Vereinigten Staaten-Re- 
gierung, die Spitzen bilden eine Art Kabinet, und das Steuerrad, 
um welches sich die ganze Maschinerie dreht, ist der Präsident. 


Zur Zeit der ersten Eisenbahnbauten wurden 1000 000 D. 
als ein erhebliches Kapital für eine Bahn angesehen. Das Kapital 
der Union Pacificbahn besteht hingegen in 270 Millionen Dollars 
Werthpapiere, welche durch die dieses ganze Netz bildenden 
40—50 Bahnen gesichert sind. Ihr Einkommen beläuft sich auf 
25000000 D. für das Jahr und in günstigen Zeiten auf 100000 D. 
an einem Tage. Sie beschäftigt 12 000 Mann und hat eine monat- 
liche Gehalt- und Lohnausgabe von 800000 D.; 12000 Wagen 
werden gefahren von 550 Lokomotiven; 25000 t Stahlschienen 
werden jährlich verwendet als Ersatz für abgenutzte Schienen 
und 2000 000 Schwellen sind nöthig, um den Bahnkörper in gutem 
Stand zu erhalten. 


Im Vergleich hiermit sind die Geschäfte der Regierung der 
Vereinigten Staaten in den ersten 50 Jahren ihres Bestehens nur 
als sehr unbedeutend zu bezeichnen. Aber ich habe nur ein 
grosses Eisenbahnnetz genannt, während es noch fünf andere 
gibt, denen gegenüber, wie z. B.: das der Pensylvania Bahn, 


das Union Pacific-Netz nur klein erscheint. 


Wenn dies die Erzeugnisse von 40 Jahren sind, wie werden 
sie nach 60 oder 80 Jahren sein? Ich gestehe, ausser Stande zu 
sein, eine Voraussage zu machen. Jener grossartige Grundsatz 
der Vereinigung und Zusammenlegung, ähnlich dem Gesetz der 
Schwerkraft, hat erst angefangen, seine Wirkungen auszuüben. 
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Und ich habe die Ueberze g, dass die künftigen Leiter der 
Bahnen Männer von viel grösserer Fähigkeit und Gewandtheit 
sein werden, als die der heutigen Zeit. u 

Doch kommen wir jetzt zurück zu dem praktischen Theil 
der Frage. 3 7 

Angenommen, ein Studirender wünscht die Eisenbahn- 
verwaltung zu seinem Beruf zu machen und fragt mich nach 
den Aussichten hierfür. Wie Napoleon aussprach: „Jeder Soldat 
trägt den Marschallsstab in seinem Tornister mit“, so ist es auch 
hier. Man hat oft gesagt, dass es keine Königliche Strasse zur 
Grösse gebe. Ich kann dies nicht zugeben. Der Weg zu gründ- 
licher und weitgehender Bildung ist keineswegs ein sanfter, aber 
es gibt doch einen solchen, auf welchem mancher zu hervor- 
ragender Stellung gelangen kann. Wenn ein junger Mann in der 
Wahl zwischen dem Studium des Rechts und dem der Eisenbahn- 
laufbahn begriffen ist, was sollte ich ihm sagen über seine Aus- 
sichten, vorausgesetzt Fleiss, Hingebung, Mässigkeit wären in 
beiden Fällen die gleichen? Ich bin nicht vorbereitet zu sagen, 
dass er bei dem einen oder dem anderen schneller vorwärts kom- 
men würde. Aber wenn Sie eintreten wollen in irgend ein ge- 
lehrtes Fach, so werden mindestens drei Jahre des Studiums er- 
fordert, ehe Sie für die Praxis reif sind und noch fernere zwei 
Jahre, ehe Sie auf eine Stellung rechnen können. Im ganzen 
werden fünfJahre vergehen, während deren Sie nicht einen Cent 
verdienen. Nehmen wir nun an, dass jemand, gemäss seiner Indi- 
vidualität, in ein Eisenbahnbüreau eintritt. Er besitze die Reife 
zum Abgang nach West Point oder Annapolis. Sein Unterhalt 
wird ihm von Anfang an gesichert sein. Vielleicht wird er an- 
fangs nicht mehr als 50 D. monatlich erhalten; aber nach Ab- 
lauf von fünf Jahren wird er ebensoweit vorgeschritten sein, wie 
der Rechtsgelehrte oder Mediziner. Es wird aber ein schwerer 
Kampf sein bei der Beförderung aus den untersten Stellen. . 

Treten Sie in das Finanz-Departement ein, so haben Sie 
vom Grunde aus anzufangen und die Aussichten sind nicht be- 
sonders einladend. Wahrscheinlich werden Sie eine Stellung ein- 
nehmen in einem Rechnungsbüreau, wo Sie auf einem grossen 
Sessel, ein Pult vor sich, von Morgens 9 bis Abends 6 Uhr an 
einer grossen Zahl von Rechnungen etc. zu arbeiten haben. Da- 
bei ist nichts Interessantes, die Arbeit wird bald einförmig und 
unangenehm. 

Das Bau - Departement ist mehr anziehend; es ist mit Be- 
schäftiguug ausserhalb des Zimmers und im Felde verbunden. 
Von dort aus können Sie, nachdem Sie gezeigt haben, wozu Sie 
geeignet sind, sich in das Betriebs-Departement hinüber- 
arbeiten, welches meines Erachtens ebenso günstige Aussichten 
bietet, als ersteres. Manche junge Leute zweifeln hieran. Der 
Vater eines jungen Gentleman fragte mich einst, ob nicht für 
seinen Sohn bei der Bahn eine Stelle offen sei. Gewiss, erwiderte 
ich, er kann als Bremser bei dieser Bahn eintreten. Das Gesicht 
des Vaters hiernach war ein wunderbares. Das Anerbieten wurde 
ausgeschlagen und doch sollte ich meinen, dass das Drehen einer 
Bremse erfreulicher wäre, als das Führen des Federkiels. Es 
ist kein wesentlicher Unterschied zwischen diesem und‘ dem 
Rechtsdepartement. Bei allen kommt es auf Zeit und Aus 
dauer an. 

Die Vorzüge einer Beamtenstellung sind nicht zu unter- 
schätzen. Sie kommen vorwärts nach dem Dienstalter, so zu 
sagen, Schritt für Schritt. Aber auf der anderen Seite hat der 
Advokat oder Arzt die Vortheile grösserer Freiheit. Immerhin 
muss ich sagen, dass ich keinen Beruf kenne, der grösseren Er- 
folg verspricht als der des Eisenbahnwesens. Jeder Tag bietet 
dabei Neues und Fesselndes. Von meinem Arbeitstisch in Boston 
aus kontrollire und dirigire ich die Bewegungen der Bahn auf 
weite Entfernungen, selbst bis zu den Gegenden am Salzsee, 
Colorado; kann es ein grösseres Vergnügen geben? Mit Recht 
kann man sagen, dass die Laufbahn als Eisenbahnmann alle 
anderen Berufszweige einschliesst. Selbst die Theologie liegt ihm 
nicht so fern, als man gewöhnlich denkt, denn die fortwährend 
auftauchenden Fragen der sozialen Wissenschaft streifen die- 
selbe. Täglich habe ich die Arbeiterfrage zu erwägen. Sodann 
haben wir ein Hospitaldepartement, geleitet von den besten 
Aerzten. Die Ingenieurkunst berührt die Bahnverwaltung mehr 
als alles andere. Nicht ein Tag vergeht ohne meine Unterhaltung 
mit dem Chefingenieur. Auch eine chemische Abtheilung gibt 
es bei uns. Was den Rechtsgelehrten betrifft, so ist seine Be- 
schäftiigung durch die Bahn eine ununterbrochene. Die Finanz- 
fragen, welche gegenwärtig schweben, würden dem Finanzminister 
der Vereinigten Staaten in früheren Jahren schwere Aufgaben 
gewesen sein. Alle diese Arbeit hat das Haupt der Eisenbahn- 
gesellschaft zu erwägen. Unzweifelhaft gibt es keinen anderen 
Beruf, der einem Mann, welcher zu der ersten Bahnstellung ge- 
langt, so ausgedehnte und grossartige, aber auch interessante 
Aufgaben stellt.“ j i 
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Berlin, den 18. Mai 1886. 


ies Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


F I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


Roheisen - Tarifirung im Belgisch - Süd- 
_ westdeutschen Verkehr. Die mit unseren 
Bekanntmachungen vom 4. April v. J. 
Bari 13. März d. J. publizirte Versetzung 
der Artikel 
Luppen von Schweisseisen und 
Schweissstahl, Luppenstäbe (Roh- 
sebienen), rohe Blöcke von Flusseisen 
und Flussstahl, Stahlknüppel (Billets)* 
aus dem Spezialtarif III in den Ausnahme- 
 tarif 4 der Belgisch - Sü4westdeutschen 
 Güterklassifikation beziehungsweise die 
Streichung derselben in dem Artikelver- 
zeichniss des im Belgisch - Südwest- 
- deutschen Heft Illb enthaltenen Roheisen- 
_ Ausrahmetsrifs wird mit Geltung vom 
15. d. Mts. rückgängig gemacht. Die Ab- 
fertigung d-rartiger Sendungen erfolgt 
demnach auch im lokalen Verkehr mit 
Belgischen Stationen zu den Sätzen des 
Spezialtarifs III beziehungsweise des be- 
zeichneten besonderen Ausnahmetarifs. 
Strassburg, den 12. Mai 1886. (1005) 
Kaiserliche Generaldirektion 
' der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


2. Güterverkehr. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. Juni 1886 neuen Stils ab werden 
die Stationen Aachen - Templerbend des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch) und Dortmunderfeld des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Elberfeld in den 
Ausnahmetarif XXiX für Sammelgut mit 
den nachstehenden Entfernungen und 
Frachtsätzen aufgenommen: 

A. Ab Schrittpunkt (Wirballen) östlich 
gelten die im obigen Ausnahmetarif unter 
A angegebenen Schnittsätze. 

 B. Ab Schnittpunkt (Wirballen) west- 


% 

a a 
5000 kg 10000 kg 
uk 

pro 100 kg 


im ganzen Jahre 
Aachen-Templerbend 


= 1385 km. . .6,64Rbl. 2,20 Rbl. 
- Dortmunderfeld 
12323 km. ...23, 19 „ 
'Bromberg, den 13. Mai 1886. (1006) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
- als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Polnischer Verband. Der Nach- 
rag IX zum Deutschen Eisenbahn-Güter- 
if Theil I findet vom 1. Juli 1886 ab 
uch auf den Deutsch-Polnischen Verband 
nwendung. Derselbe entbält die durch 
ie Nachträge I bis VII eingeführten Ab- 
nderungen und Ergänzungen des Be- 
iebsreglements und dessen Zusatzbe- 
immungen, die Anlage D in ihrer jetzigen 
ıssung und die neu redigirten allge- 
inen Tarifvorschriften nebst Güter- 
assifikation. 

Bromberg, den 10. Mai 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
ssische Ludwigs-Eisenbahn. Am 1. Juli 
. erscheint der Hessisch - Pfälzische 
rif für die Beförderung von Leichen, 
hrzeugen und lebenden Thieren in 
er A . Soweit derselbe gegen den 
therigen Tarif erhöhte Frachtsätze ent- 
» bleiben die seitherigen Sätze noch 


(1007) 


| 


| 
| 
| 
| 


bis zum 1. Juli d. J. in Kraft. Auskunft 
hierüber ertheilt unser Tarifbüreau. 

Mainz, den 14. Mai 1886. (1008) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 

Deutsch - Italienischer &üterverkehr via 
&otthard. Der Nachtrag II zu dem Aus- 
nahmetarife vom 15 April 1834 für die 
Beförderunz von Steinkoblen aus Deutsch- 
land nach Italien, gültig vom 15. Mai 1866, 
enthaltend Berichtigungen und Ergän- 
zungen des Haupttarifes, kann von den 
Verbandsstationen gratis bezogen werden. 

Strassburg, den 12. Mai 1886. (1009) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch-Belgischer &üter-Verkehr. Mit 
Gültigkeit vom 25. d. Mts. an wird die 
Station Eschwege der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Frankfurt a/M. in den 
Deutsch-Belgischen Güterverkehr aufge- 
nommen. 

Das Nähere ist in den Tarifbüreaus zu 
Frankfurt a/M. und Köln (linksrh.) zu 
erfahren. 

Köln, den 22. Mai 1886. (1010) 
Namens der Verbands-Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch-Westfälisch-Ungarischer 6e- 
treideverkehr. Am 15. d.M. tritt zu dem 
vom 15. Oktober 1885 ab gültigen Aus- 
nahmetarif (Theil III, Heft Il) für den oben 

enannten Verkehr der Nachtrag I in 

raft. 

Derselbe enthält: 

a) theils ermässigte und theils erhöhte 
Frachtsätze für verschiedene Ungarische 
Stationen; 

b) Frachtsätze für neu aufgenommene 
Ungarische Stationen; 

e) eine Tabelle derjenigen Beträge, um 
welche die direkten Frachtsätze bei den 
verschiedenen Koursständen der Oester- 
reichischen Währung zu kürzen sind und 

d) Berichtigungen resg. Ergänzungen. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen billigeren Fracht- 
sätze noch bis zum 1. Juli d. J. in Gül- 


tigkeit. 
Der Nachtrag ist bei den Güterexpe- 
ditionen der betreffenden Verbands- 


stationen sowie in unserm hiesigen Ge- 
schäftslokale zu haben. 
Köln, den 14. Mai 1886. (1011) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Im Staatsbahn - &üterverrehr Frank- 
furt a/M.-Magdeburg kommen mit Gültig- 
keit vom 15... Mts. ab zwischen Calbe 
(Stadt), Neugattersieben und Riestedt 
einer- und Wannsee, Schlachtensee, Zehlen- 
dorf, Lichterfelde und Steglitz anderer- 
seits ermässigte Sätze für den Ausnahme- 
tarif 3 Braunkohlen etc. zur Einführung. 

Die betheiligten Expeditionen ertheilen 
nähere Auskunft. (1012) 

Frankfurt a/M., den 12. Mai 1886. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit dem 
15. d. tritt der Nachtrag XIII zu unserem 
Lokal-Gütertarif, welcher eine anderweite 
Fassung der Tarifbestimmungen über die 
Erhebung von Wägegeld enthalt, in Kraft 


(en 


Nähere Auskunftertheilen unsere sämmt” 
lichen Güterexpeditionen. 
Giessen, den 12. Mai 18886. 
Grossherzogliche Direktion. 


Spiritusverkehr Libaa- Hamburg. Der 
Ausnahmetarifsatz für Spiritus von Lü- 
beck nach Hamburg und Wandsbek wird 
für Seniungen von Libau vom i7. Mai 
bis 35. September d. J. auf 0,35 4, und 


(1013) 


vom 1. Oktober bis 31. Dezember d.J. 
auf 0,30 4 für 100 kg ermässigt. 
Lübeck, den 13. Mai 1886. (1014} 


Direktion der Lübeek-Büchener 
Eisenbahng»:»ellschaft. 


Dis 


Der unterm 25. März 1885 pnblizirte 
direkte Frachtsatz für Holz des Sp.-T. I 
von Bares, Station der ÜOesterreichischen 
Südbahn, nach Breslau (O.S. und B.F. 
Bhf.) ermässigt sich auf 2,35 .4 pro100 kg 
bei Ladungen von 10000 kg pro Fracht- 
brief und Wagen. 

Breslau, den 12. Mai 1886. (1015) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Juni 1886 tritt der Nach- 
trag III zum Bromberg-Sächsischen Ver- 
bandsgütertarif in Kraft. 


Derselbe enthält: 

a) Aenderungen der speziellen Tarif- 
vorschriften und der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger, 

b) neue bezw. anderweite Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen Bait- 
kowen, Berent, Bialla, Dryzallen, Fordon, 
Gr. Liniewo, Gutten, Kiöwen, Klinsch, 
Kowahler, Lyck, Marzgrabowa, Mischke 
und Neuendorfi. Ostpr. des Bezirks Brom- 
berg, Grajewo und Prostken der Ostpreus- 
sischen Südbahn, Eger, Franzensbad, 
Gera, Leipzig Bayr. und Dresd. Bhf., Plag- 
witz - Lindenau, Röderau, Weida, Wolis- 
gefärth der Sächsischen Staatseisenbahnen 
und Friedland i. Böhmen und Raspenau- 
Liebwerda der Südnorddeutschen Ver- 
bindungsbahn, 

e) Aenderungen und Ergänzungen des 
Stückzuttarifs für Reichenberg (S. St. B. 
und S. N.D. V. B.) sowie der Ausnahme- 
tarife für Getreide und Holz, 

d) Berichtigungen und bereits früher 
veröfientlichte Tarifveränderungen. 

Exemplare des Nachtrages Ill sind bei 
den Billet-Expeditionen der Verbands- 
stationen käuflich zu baben. 

Bromberg, den 11. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnrerkehr Altona - Magdeburg. 
Zum Gütertarif für obigen Verkehr vom 
1. März d, J. ist der am 15. Mai er. in 
Kraft tretende Nachtrag I herausgegeben, 
welcher u. a. direkte Frachtsätze für den 
Verkehr zwischen den in den Bezirk 
Magdeburg übergegangenen vormaligen 
Braunschweigischen Stationen einerseits 
und Stationen des Bezirks Altona an- 
dererseits enthält. 

Aufgehoben werden durch den vor- 
bezeichneten Nachtrag folgende Tarife 
nebst Nachträgen, soweit sie sich auf den 
Verkehr zwischen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Altona und der 
vormaligen Braunschweigischen Eisen- 
bahn beziehen, und zwar: 

1. der Gütertarif für den Niederdeut- 

schen Eisenbahnverband vom 1. Ok- 
tober 1883, 


(1016) 


2. der Gütertarif für den Magdeburg- 
Braunschweigischen Eisenbahnver- 
band vom 1. April 1883, 

3. der Gütertarif für den Hannover- 
Braunschweigischen Güterverkehr vom 
1. April 1883. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren, bei wel- 
chen auch Exemplare der Nachträge un- 
entgeltlich, soweit der Vorrath reicht, zu 
haben sind. 

Altona, den 14. Mai 1886. (1017) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 20. d.M. ab ist ein I. Nach- 
trag zu den Reexpeditionsbestimmungen 
vom 1. Januar |. J erschienen, welcher 
Bestimmungen über Reexpedition von 
Getreidesendungen in Kehl enthält; der- 
selbe wird unentgeltlich abgegeben. 

Karlsruhe, den 15. Mai 1886. (1018) 

Generaldirektion. 


Rheinumschlagsverkehr. Für den Trans- 
port von Mineralwasser in vollen Wagen- 
ladungen zu 10000 kg aus Ungarn mit 
der Bestimmung nach Belgien und Holland 
gelangt mit Wirksamkeit vom 1. Juni 
ifd. Js. im Verkehre zwischen Passau 
Donaulände einer-, dann Gustavsburg, 
Mannheim und Ludwigshafen a/Rh. transit 
andererseits ein Ausnahmefrachtsatz von 
1,78 4. pro 100 kg zur Einführung. 

München, den 13. Mai 1886. (1019) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Generaldirektion der K. B. Verkehrs- 

austalten. 


Sächsisch. Westösterreich. - Ungarischer 
Verband. Am 1. Juni d. J. gelangen 
für den Verkehr zwischen den Stationen 
Gera, Leipzig (Thüringischer Bahnhof), 
Plagwitz-Lindenau und Zeitz des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt einerseits 
und Stationen der K.K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen und der K. K. priv. Süd- 
bahn-Gesellschaft andererseits ermässigte 
Klassen- und Ausnahmefrachtsätze, sowie 
für den Verkehr mit Stationen der Un- 
garischen Westbahn Ausnahmefrachtsätze 
für den Transport verschiedener Artikel 
zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 

Erfurt, den 11. Mai 1886. (1020) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 15. Mai d. Js. ab wird die 
Station Herrnhut in den Ausnahmetarif 5 
(Garne aller Art etc.) sowie 6 (Twiste aus 
Bayern) einbezogen. 

Die bezüglichen Frachtsätze sind bei 
der genannten Güterexpedition zu er- 
fahren. 

Dresden, den 11. Mai 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbabnen. 
von Tschirschky. 


Königl.UngarischeStaatseisenbahnen. Mit 
dem Tage der Eröffnung der Theilstrecke 
Varad - Veleneze-Dräg-Cseke der unter 
unserer Verwaltung stehenden Nagyvarad- 
Bel&nyes-Vaskoher Vizinaleisenbahn treten 
die Tarife dieser Bahn für die Beförde- 
rung von Personen und Reisegepäck so- 
wie für den Gütertransport in Wirk- 
samkeit. 

Exemplare dieser Tarife sind im Tarif- 
büreau der Kön. Ung. Staatseisenbahnen 
zu beziehen. 

Budapest, am 13. Mai 1886. 

Die Direktion. 


K. K. priv. Kaschau - Oderberger Eisen- 
bahn. Am 1. Juni 1886 tritt zu unserem 
Lokal - Gütertarife der III. Nachtrag mit 
folgendem Inhalte in Kraft: 

1. Eröffnung der Station Csorba für 
den beschränkten Frachtgüterverkehr. 

„2. Erweiterung des Ausnahmetarifes II 
für Eisenerze etc. 
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3. Erweiterung des Ausnahmetarifes IV 
für Eisen und Stahl roh etc. 

4, Erweiterung des Ausnahmetarifes V 
für Eisenwaaren etc. und Eliminpirung von 
Frachtsätzen aus demselben. 

5. Eliminirung vonLieferfristzuschlägen. 

6. Erweiterung der Ausnahmetarife XIa 
und Xlb für Holz etc, 

7. Ausnahmetarif XIV für Möbelwagen- 
transporte. 

8. Ergänzung des Verzeichnisses der 
Brückenwagen etc. 

9. Ergänzung der Bestimmungen be- 
treffend die Waggebühr. 

10. Berichtigung des Haupttarifes. 

Der die Eliminirung von Fracht- 
sätzen betreffende Theil des Punktes 4 
hat erst vom 1. Juli 1886 Gültigkeit. 

Exemplare des Nachtrages sind in 
unserem Tarifbüreau (Budapest V Szeche- 
nyi utcza 2) erhältlich. 

Preis eines Exemplares 10 kr. 

Budapest, am 12. Mai 1886. 

Die Generaldirektion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlags-Verkehr. Ab 1. Juli 
1886 werden die in den Elbeumschlags- 
Tarifen „Galizien - Laube, respektive Tet- 
schen/Bodenbach - Landungsplatz“, „Gali- 
zien- Dresden Elbequai* und „Galizien- 
Aussig-Landungsplatz* vom 1. März 1886 
enthaltenen Frachtsätze im Verkehre 
zwischen den Stationen der Lokalbahn 
Jaroslau -Sokal (der Galiz. Carl - Ludwig- 
bahn) einerseits und den Elbeumschlags- 
Plätzen andererseits aufgehoben. 

Vom genannten Zeitpunkte an erfolgt, 
insoweit im Frachtbriefe eine ander- 
weitige Vorschreibung der Umkartirung 
unterwegs nicht verzeichnet erscheint, 
die Abfertigung von resp. nach Stationen 
der Lokalbahn Jaroslau - Sokal bis resp. 
ab Jaroslau nach den Taxen des Lokal- 
verkehres und ab Jaroslau nach den 
Elbeumschlags - Plätzen oder umgekehrt 
nach den Frachtsätzen der Galizischen 
Elbeumschlags-Tarife vom 1. März 1886, 

Wien, am 11. Mai 1886. (1024) 

- Die Generaldirektion. 
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er ee rn 
Mit 1. Juni d. Js. angefangen werden 
für Transporte von Schwefelsäure in Quan- 
titäten von 5000 bezw. 10000 kg in den 
nachstehenden Relationen die folgenden 
direkten Frachtsätze Anwendung finden 
u.'Z.: 
ab Hruschau ab Petrowitz 
- 5 000 kg 10 000 kg 5 000 kg 10 000 kg 
nac 


Lemberg 169,8 121,3 162,4 116,0 

Przemysl 135,8 97,0 128,5 91,8 

Tarnow 88,6 63,3 81,2 58,0 
Wien, den 15. Mai 1886. (1025) 


Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


Einführung eines neuen Lokal - Küter- 
tarifes (Theil II) der K. K. priv. Galiz. 
Carl- Ludwigbahn. Mit Gültigkeit vom 
1. Juli 1886 gelangt für dieK.K. priv. Galiz. 
Carl-Ludwigbahn ein neuer Lokal-Güter- 
tarif (Theil II) zur Einführung, durch 
welchen der gleichnamige Tarif vom 1. Ja- 
nuar 1885 sammt den hierzu erschiene- 
nen Nachträgen I und Il ausser Kraft ge- 
setzt wird. 

Die in einem separaten Heft zum Theil II 
vom 1. Januar 1885 erschienenen „Er- 
gänzungen“, enthaltend die zur Einhebun 
gelangenden Nebengebühren, bleiben auf- 
recht. 

Exemplare dieses Tarifes sind um den 
Preis von 1 fi. Oe. W. sowohl im Oekono- 
mate in Wien, als auch bei der Betriebs- 
direktion in Lemberg und bei sämmt- 
lichen gesellschaftlichen Stationen zu be- 
ziehen. 

Wien, den 15. Mai 1886. (1026) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


Ausscheidung der Lokalbahn Jaroslau- 
Sokal aus direkten Verkehren. Mit 1. Juli 
1886 treten nachstehende direkte Fracht- 
sätze ausser Braft: 3 

1. Die im Tarife für den Gemeinschafts- 
verkehr zwischen der Carl- Ludwigbahn 
und der Lokalbahn Jaroslau-Sokal vom 
20. März 1885 enthaltenen Frachtsätze für 
den Verkehr zwischen den Stationen der 
Lokalbahn Jaroslau-Sokal einerseits und 
den Stationen der Carl-Ludwigbahn Bier- 
zanow, Bochnia, Bogumilowice, Czarna, 
Debica, Krakau, Lancut, Podgorze, Padleze, 
Przeworsk, Repczyce, Breszow, Sedziszow, _ 
Slatwina, Tarnow, Trzciana und Wielicska 
andererseits. 

2. Die in den Tarifheften 1, 5 und 7 des 
Galiz. Gemeinschaftsverkehres vom 1.Mai 
1885, sowie in den hierzu erschienenen 
Nachträgen I vom 1. März 1886 enthal- 
tenen Frachtsätze für den Verkehr mit 
Stationen der Lokalbahn Jaroslau-Sokal, 
ausschliesslich der im Nachtrage I zum 
Tarifhefte 5 enthaltenen Frachtsätze des 
Ausnahmetarifes VIII für Borstenvieh- 
transporte in Wagenladungen. 

3. Die im Tarife für den Galizisch-Wiener 
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\ 
Gemeinschaftsverkehr vom 15. Januar 1886 | 
enthaltenen Frachtsätze für den Verkehr 
mit Stationen der Lokalbahn Jaroslau- 
Sokal, ausschliesslich der Frachtsätze des 
Ausnahmetarifes XVIlI für Borstenvieh- 
und Schaftransporte in Wagenladungen. 

Wien, am 15. Mai 1886. (1027) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
auch im Namen der übrigen Verband- 


verwaltungen. 


3. Personen- und Güterverkehr. 
K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
K. K. priv. Südnorddeutsche Verbindungs- 
bahn. Am 1. Juni l. J. tritt der Nach- 
trag VI zu den reglementarischen Bestim- 
mungen und allgemeinen Tarifen für den 
Personen- und Gepäckstransport auf den 
Linien der Oesterr. Nordwestbahn und 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn, gül- 
tig vom 1. Februar 1583, — in Wirksam- 
Derselbe entbält: 
1. Geänderte Bestimmungen über die 

Benutzung von Salon- oder Personen- 
wagen. 
2. Schülerkarten von Retz nach Znaim 
3. Jahres-Abonnementskarten für Theil- 
strecken. 
4. Ergänzung der Tarifbestimmungen für 
5 


Reisegepäck. 
. Stationsnamen-Aenderung. 
6. Neueinführung, beziehungsweise Auf, 
hebung von Tour- und Retourbillets 
7. Abonnementskarten für Leitmeritz. 
8. Abonnementskarten für 40 einzelne 
Fahrten. 
9. Fahrbegünstigungen für Arbeiter. 
10. Ergänzung, beziehungsweise Berich 


Wien, am 14. Mai 1886. 
Die Centralverwaltung. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Die 
Inhaber der 4!/, prozentigen Prioritätsobl 
gationen Bi 

a) der Berlin - Hamburger Eisenbahn 

Emission; 

b) der Altona- Kieler Eisenbahn II, [U 


vom 8. Mai 1885 (G.-S. S.117) erfolgte Al 
gebot der Herabsetzung des Zinsfuss 
dieser Obligationen auf 4 pCt. als ang 
nommen zu gelten hat, werden hierdur 
aufgefordert, ihre Obligationen nebst de 
am 2. Januar 1886 noch nicht fällig 


| 


Zinsscheinen und den Talons vom 10. De- 
cember 1885 ab behufs Abstemprlung auf 
den ermässigten Zinsfuss. sowie Empfang- 
nahme der neuen Reihe Zinsscheine über 
die Zinsen vom 1. Januar 1886 ab einzu- 
reichen: 

in Altona bei unserer Hauptkasse; 

s» Braunschweig, Breslau, Bromberg, 
Elberfeid, Erfurt, Frankfurt a/M., 
Hannover, Köln, Magdeburg bei Jen 
Königlichen Eisenbahnhauptkassen; 

„ Berlin, Danzig, Flensburg, Hamburg, 
Kiel, Königsberg i/Pr., Stettin beı den 
Königlichen Eisenbahnbetriebskassen 
(in Berlin bei der Betriebskasse des 
zum Eisenbahndirektionsbezirk Al- 
tona gehörigen Betriebsamts). 

Die Obligationen sind getrennt nach den 
Bahnen und sonstigen Unterscheidungs- 
bezeichnungen je für sich mit einem Num- 
mernverzeichniss abzugeben bezw. einzu- 
senden. In dem Verzeichniss müssen die 
Obligationen nach der Nummerfolge und 
«dien Werthabschnitten geordnet aufgeführt 
werden. Die Gesammtstückzahl und der 
Gesammtbetrag jeder Werthsgattung, sowie 
die Nummern und die Stückzahl fehlender 
Zinsscheine nebst dem Werthe dieser im 
Einzelnen und im Ganzen sind anzugeben. 
Die Werthpapiere müssen gleichfalls nach 
der Nummerfolge geordnet sein, auch sind 
die Obligationer und die Zinsscheine je 
für sich getrennt nach der Werthsgattung 
mit einem Papierbande zu umschliessen, 
auf welchem die Stückzahl anzugeben ist. 

Obligationen, welche ausser Kurs ge- 
setzt sind, bedürfen behufs der Abstempe- 
lung der Wiederinkurssetzung nicht. 

Formulare zu den Nummerverzeich- 
nissen werden durch die vorgenannten An- 
nahmestellen vom 25. November 1835 ab 
unentgeltlich verabfolgt und können Ver- 
zeichnisse in anderer Form nicht ange- 
nommen werden. 

Ueber die abgegebenen Werthpapiere 
erhalten die Einlieferer eine Empfangs- 
bescheinigung, gegen deren Ablieferung 
unter gleichzeitiger : Ausstellung einer 
Quittung über den Rückempfang die ab- 
gestempelten Obligationen mit den neuen 
Zinsscheinbogen ausgehändigt werden. 
Sobald die Wertbpapiere zur Abhebung 
bereit liegen, werden die Einlieferer porto- 
pflichtig benachrichtigt. 

Den auswärtigen Einlieferern wird eine 


Empfangsbescheinigung nur auf Verlangen - 


übersandt; anderntalls erhalten die selben 
nach stattgehabter Prüfung und Ab- 
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stempelung der eingesandten Werth- 
papiere ein ausgefülltes Formular für die 
über den Rückempfang auszustellende 
Quittung übermittelt, fwelches von den- 
selben mit Unterschrift zu versehen und 
wieder zurückzusenden ist, wogegen ihnen 
alsdann die abgestempelten Werthpapiere 
mit den neuen Zinsscheinen übersandt 
werden. Die Uebersendung erfolgt unter 
voller Werthangabe, wenn nicht eine ge- 
ringere Bewerthung ausdrücklich vorge- 
schrieben worden ist. 

‘Fehlen bei Abgabe der Obligationen 
Zinsscheine, so muss der volle Werth der- 
selben vor Wiederaushändigung der Obli- 
gationen baar eingezahlt werden. Eine 
Einbehaltung der entsprechenden Zins- 
scheine der neuen Zinsscheinreihe kann 
nicht erfolgen. 

Altona, den 10. November 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vorstehende Bekanntmachung wird mit 
dem Hinzufügen wiederholt, dass in 
gleicher Weise und bei denselben Kassen 
(in Braunschweig jedoch bei der an Stelle 
der Königlichen Eisenbahnhauptkasse 
nunmehr errichteten Königlichen Eisen- 
bahnbetriebskasse) die Schleswigschen 
4% prozentigen Eisenbahn-Prioritäts-Obli- 
gationen, hinsichtlich welcher das durch 
die Bekanntmachung des Herrn Finanz- 
ininisters vom 17. August 1835 auf Grund 
des Gesetzes vom 8. Mai 1885 (G.-S. S. 117) 
erfolgte Angebot der Herabsetzung des 
Zinsfusses als angenommen zu gelten hat, 
vom 20. Mai d. ab, zwecks Ab- 
stempelung auf 4 pCt. Zinsen und Er- 
hebung der neuen Zinsscheinreihen ein- 
zureichen sind. Bei der Einreichung 
dieser Obligationen sind die zugehörigen, 
am 1. Juli 1886 noch nicht fälligen Zins- 
scheine und die Talons abzugeben. 

Gleichzeitig richten wir an die Inhaber 
der bis jetzt noch nicht abgestempelten 
unter a und b in der vorstehenden Be- 
kanntmachung genannten Obligationen 
das wiederholte Ersuchen, nunmehr bal- 
digst die Abstempelung dieser Werth- 
stücke herbeiführen zu wollen. 

Altona, den 13. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1029) 


5. Generalversammlungsbeschlüsse. 

K. K. pr. Böhmische Westbahn. In der 
heutigen XXVI. (ordentlichen) Generalver- 
sammlung wurden: 


II. Privat-Anzeigen. 


Die immer ausgedehntere Anwendung des Eisens als Bauconstructions-Material 
lenkt naturgemäss das Augenmeik aller Fachkreise auf Mittel zur Erhaltung und 
Conservirung des Eisens, insbesondere auf Schutzmittel gegen die bisher unbesiegte 
Rostbildung. Die vor einiger Zeit constatirte Zerstörung der eisernen Collow -Hill- 
Street-Brücke in Philadelphia nach kaum zehnjährigem Bestand derselben ist eines 
der hervorragendsten warnenden Beispiele dafür, wie schwer ungen ügender Schutz des 


ee gegen Rostbildung sich rächt. 


a die 


Ingenieur Bd. Hauck’s 
undurchdringliche, wetterfeste und wasserdichte Anstrichfarbe 


auf eine lange Reihe von Jahren Iıinaus vollständigen Schutz nicht nur gegen die 
Witterungseipflüsse, sondern sogar, laut vorliegenden Zeugnissen chemischer Fabriken, 
auch gegen die Einflüsse von Säuren und chemischen Agentien gewährt, so dürfte es 
für Eisenwerke, MWMaschinenfabriken, Kesselschmieden von höchstem 


Werth sein, 


diese vorzügliche Anstrichfarbe bei Eıisenconstructionen anzuwenden. 


Ueberdies stellt sich der Preis der Hauck’schen Farbe, welche keinerlei Grundirung 
bedarf, in ihrem definitiven Anstrich niedriger als wie zweimaliger Menninganstrich, 
sodass durch ihre Anwendung sowohl die Anlage- als auch Instandhaltungskosten 
anderen theueren und oftmals neuerdings nöthig werdenden Anstrichen gegenüber auf 
ein Minimum reducirt werden, Jeder Fachmann wird nach Anwendung der Hauck’schen 
Anstrichfarbe erkennen, dass in ihr ein vorzügliches Fabrıkat bei äusserst mässigem 


Preis geboten ist. 


Prospecte mit Preisangaben und Zeugnissen versendet das 
General-Depöt der Hauck’schen Anstrichfarbe 
vo Fr. Schüller, Frankfurt a. M. 


1. der Geschäftsbericht und die Rech- 
nungsabschlüsse pro 1885 genehmigt ; 

2. beschlossen, von dem Betriebsüber- 
schusse des Jahres 1885 zu fl. 232 597 
32 kr. 

a) fl. 90000 als Superdividende zu 
vertheilen und sohin den Juli- 
Koupon der im Umlauf befind- 
lichen 59 867 Aktien mit fi.6 50 kr. 
Oe. W. und der 133 Genussscheine 
mit fl. 1 50 kr. ohne Abzug einzu- 
lösen; 

b) fl. 30000 dem gesellschaftlichen 
Pensionsfonds als Dotation in Ge- 
mässheit des $ 4 der Pensionssta- 
tuten zuzuwenden; 

c) fl. 5000 der Krankenkassa zu wid- 
men, endlich 

d) den Rest von fl. 107597 32 kr. auf 
die Rechnung des Jahres 1886 vor- 
zutragen; 

3. die vom Verwaltungsrathe beantragte 
Aenderung der $$ 42, 28, 30, 31 und 34 
der Gesellschaftsstatuten genehmigt; 

4, die vorjährigen Revisoren, Herren: 

Carl Auspitz, 
Dr. Adolf Ehrenfeld und 
Julius Kunewalder, 
sowie die Ersatzmänner 
Ferdinand Kitt, 
Dr. Johann Natterer und 
Johann Gibisch 
per acclamationem wiedergewählt. Endlich 

5. in den Verwaltungsrath die ausschei- 
denden Herren: 

Max Ritter von Gomperz, 

Louis Baron Haber von Linsberg und 
Franz Ritter von Stockert 
wieder-, und an Stelie des verstorbenen 
Herrn Adolf Landauer 
Herr K. K. Hofrath Wilhelm Freiherr 

von Eichler 
neugewählt. 

Wien, am 15. Mai 1886. (1030) 

Der Verwaltungsrath. 

(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


6. Submissionen. 


Verding von 

a) 8 St. dreiachs. Tender-Lokomotiven 

nebst Reservetheilen, 

b) 3 St. zweiachs. Tender-Lokomotiven 

nebst Reservetheilen 
in zwei Loosen. 

Angebote sind bis zum 31. Maid. J., 
Vorm. il Uhr versiegelt mit der Auf- 
schrift: „Verdiog von Lokomotiven* 
portofrei an unser maschinentechnisches 
Büreau bierselbst W. Königgrätzerstrasse 
132 einzusenden. 

Zuschläge erfolgen innerhalb 4 Wochen. 
Bedingungen und Zeichnungen können in 
dem genannten Büreau während der Ge- 
schäftsstunden eingesehen oder von dem- 
selben gegen gebührenfreie Ein- 
sendung von 4 „4 bezogen werden. 

Berlin, den 13.. Mai 1886. 


(1031) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. Württembergische Staatseisenbahnen. 
Die Anschaffung von 30 Personenwagen 
Ill, Klasse wird beabsichtigt. 

Die Zeichnung und die Lieferungsbe- 
dingungen können von dem Sekretariat 
der unterzeichneten Generaldirektion be- 
zogen werden. 

ie Lieferung hat frei auf eine Württbg. 
Eisenbahnstation zu geschehen. 

Angebote sind bis zum 22. Mai, 
Mittags 12 Uhr, versiegelt und mit der 
Aufschrift 

„Personenwagen-Lieferung* 
versehen dem genannten Sekretariat zuzu- 
stellen. 


Stuttgart, den 1. Mai 18886. (1032) 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


Umbau Bahnhof Bremen. Verdingung 
der Ausführung der Maurerarbeiten für 
den Bau der Unterführung an der Gas- 
anstalt. 

Termin 29. Mai 1886, Vormittags 
11 Uhr im Baubüreau für den Bahnhofs- 
umbau. 

Zeichnungen, Bedingungen etc. können 
daselbst eingesehen und die Verdingungs- 
unterlagen gegen kostenfreie Einsendung 
von 2 A4 von dort bezogen werden. 

Zuschlagsfrist 2 Wochen. 

Bremer, im Mai 1886. (1033) 

Königliches Eisenbahn- Betriebsamt. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 
Verkauf alter Eisenbahn-Drebscheiben. .. 

6 Stück alte Drehscheiben, auf verschie- 

denen Stationen unseres Bezirks lagernd, 

u verkauft werder. nn 
/erkaufsbedingungen und Verzeichniss 

der Drehscheiben können in unserer Bahnhof Eberswalde, 


Kanzlei hierselbst eingesehen und auf ee Kr a 
frankirtes Ersuchen gegen Einsendung Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


von 50 A} Gebühren bezogen werden. Halle a$., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Angebote sind verschlossen und mit der ER s 

Aufschritt: „Angebot auf Drehscheiben“ Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 

versehen, bis zum 31. Mai Vorm. 12 Uhr ‚ei i 

einzureichen. Zuschlagsfrist 4 Wochen. a: Aachen, Seuersich sin Asphaltplattien 
Aachen, den 10. Mai 1886. (1034) Pappbedachungen in von uns erfunden (1855) u. vervollkommnet 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. Aleistenmanier ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 


PER „fin sorgfältigster, | Material für absolut dichte und dauer- 
BETEN NH TE ET EU EEE ESSEN Doppellagige Papp sachgemässer | hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 


R dächer Ausführung £ - > 
Ein gut empfohlener Monteur, der Doppellg Kies-Papp-| ve Jangih- Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 
mit der Führung und Reparatur von ähcher riger Garantie. | von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
schmalspurigen Lokomotiven vertraut ist E 


2 Bauten auch nachträglich anzuwenden. 
und sich darüber durch Atteste ausweisen Holzeementdächer 


kann, wird von einer Fabrik dauernd zu Asphalt, Asphaltlack, Holzeement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 
engagiren gesucht Offerten sub J. L. 6095 


an Rudolf Mosse, Berlin S.W. Besonders zweckentsprechendes, bewährtes 
Anstrichmaterial zum dauernden Schutz von: 


Se N l r 
Te Re isen- u, Wellblech-Constructionen 
A. Warmuth II re rjal 6 Brückön, Hallen, Trägermie 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur NE (wichtig auch für Grundirung statt Mennige). 


BERLIN A paut 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach RR 
allen Orten der Erde. 


Hausfacaden, Fussböden u.a. 


Holz- und Mauerwerk, 
Zinnober-Df. für Signale. 


Schalrnatke, .. Z Auf Wunsch Farbenkarte u. näh. Mittheilungen. 
Dr. Münch & Röhr S, Berlin SW. Gitschiner-Str. 91. 


FELTEN & GUILLEAUME | m 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. Güterwagen jeder Construction, 
Eisen-, Stahl- 2 & Vorzinkerei,. | |Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwasen et, 
a. Kupfer- ® 5 Telegraphen- verkauft und vermietdıet zu äusserst günstigen Gonditionen die 
Drahtfabrik; 5 SE i 2 kabel- Cie. Auxiliaire beige de chemins de fer (societe anonyme) 
Drahtseilere,ä XetY 5 Fabrik. 24 rue des XII. apötres in Brüssel. 


geglüht, geölt oder verzinkt. Wetterfeste, waschbare Anstrichfarben, 


Verzinkter Telegraphei:draht, re en 
Verzinkier Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriörän, Pan p Prämiirt. 


und Amerika - 
Patent Schöner dauerhafter: 2 Fagadenanstrich 
S Probelijte ne AD SENEE 


Stahl - Stachelzaundraht. Bofen per o-M. 8-10 4f.% 
' \ Proipefte, Anmweifung und 


Attefte Franco und gratis. 


{ Gg. Jos. Altheimer, Fabrik, München & Linz a. Donau. 


SIISSIIWIIIVIYITUITITSISTIHUTTISIITIUuEwUwuB 


(A Werkzeugstahl u. Magnetstahl 
NE 


einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabrik 
.„ Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. +... 


Fabrikzeichen 


Verlegt und herausgegeben von dem Vereın Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verax*wortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W:-(Redacetionsbureau: Magdeburgerstr. 2.) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr. A — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 3 


N® 40. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Ossterreichischen P« sıgchletan) und durch jede Bu ob: 
handlung vierteljährlich. . 2... 2... 4 Mk. 


für sämmtliche übrigen Staaten jährlie F 3 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätserstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redaeteurs: 

r. jur. W. Koch, 
Berlin W„ MagJeburger - Strasse 22. 


1806. 


Privat-Inserate 
un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerel von H. 9. HERMAR® 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionsprels 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werd«n den vun len Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenem 
Exemplaren für 1% “ e 
Für Beifügung wotterer 600 
Post (nieht auch durch « 


ngeu ru den durch dir 
1 ition) bezogene 
Exemplaren sind »usserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 22. Mai 1886. 


Inhalt: Ersparnisse im Eisenbahnbetriebe. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 


Bahnstrecken. Rundschreiben. — Aus Oesterreich-Ungarn: Die Tarifreduktion und die Privat-Transportunternehmungen. 
Ausserkraftsetzung von Frachtbegünstigungen auf Eisenbahnen, 
Entwickelung des Oesterreichischen Eisenbahnnetzes. 
Generalversammlung der Buschtehrader Bahn am 8. Mai d. J. General- 
Böhmischen Nordbahn am 15. Mai d. J. Börsenbericht und Koursnotiz. — Einrichtungen für den Eilgutdienst auf dem 


kredite bezüglich der Ungarischen Staatsbahnen. 
vierte Wagenklasse auf den Oesterreichischen Bahnen. 
Re TIEF IueB, Haftung für Lieferzeit bei Verlust des Gutes. 
versammlung der 


Die Nachtrags- 
Arbeiterzüge und die 
Die Besprechung der Ver- 


neuen Bahnhofe St. Lazare in Paris. — Durchgehende Bremsen bei den Bahnen der Schweiz. — en Englischer Lokomotiven. 


— Aus Russland: Blitzzüge Petersburg-Paris. Sitz der Verwaltung der Südwestbahnen. Zufuhrbahnen im Reie 
Gesetzgebung im Staate Newyork. Hohe Erträge. 


Russisch-Polen. — Amerikanische Korrespondenz: Mexiko. Fusion. 


srath. — Eisenbahnbauten in 
Staatsbahnen in 


Canada. — Projektirte unterirdische Eisenbahn in Chicago. — Ueber feuerlose Lokomotiven. — Präjudizien. — Litteratur: Ernst Kohl, 
Das fünfzigjährige Jubiläum der Belgischen Eisenbahnen ete. — I. Offizielle Anzeigen: 1. Berichtigungen. 2. Eröfinungen. 3. Güterverkehr. 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. — II. Privatanzeigen. 


Ersparnisse im Eisenbahnbetriebe. 


Ueber den vorgenannten Gegenstand hat Herr Eisenbahn- 
Maschineninspektor von Borries in dem Verein Deutscher 
Maschineningenieure kürzlich einen Vortrag gehalten, welcher in 
dem Hefte 9 d. J. der „Annalen für Gewerbe und Bauwesen* 
dem Wortlaute nach und auch in No. 37 unserer Zeitung aus- 
zugsweise veröffentlicht worden ist. Die jedenfalls sehr anregen- 
den und beachtenswerthen Ausführungen dieses Vortrages geben 
uns zu einigen Bemerkungen Veranlassung, welchen wir, noch 
unter dem unmittelbaren Eindruck des Inhalts stehend, sofort 
Ausdruck zu geben keinen Anstand nehmen, da dieselben im 
wesentlichen als Erläuterungen zu den entwickelten bezw. ange- 
deuteten Gedanken uns nicht ganz überflüssig zu sein scheinen. 


In dem Vortrage ist u. a. auseinandergesetzt, dass die 
Kosten im Eisenbahnbetriebe sich aus Vordersätzen und einer 
Reihe neben oder hinter einander folgender Einheitssätze zu- 
sammensetzen, indem beispielsweise für die Kosten des Loko- 
motivdienstes die gefahrene Kilometerzahl als Vorders: tz, die für 
das Kilometer erwachsenen Kosten für Unterhaltung, Kohlen- 
verbrauch und Bezüge des Personals als Einheitssätze gelten. 
Hieran wird die Bemerkung geknüpft, es ergebe „sich daher ohne 
weiteres, dass jede Ersparniss an den Vordersätzen am wirk- 
samsten ist, da dieselbe das ganze Gebiet mitbetrifft, während 
Ersparnisse an den Einheitssätzen um so weniger wirken, je 
geringer dieselben sind*. — Diese Behauptung in ihrer Alige- 
meinheit möchte anfechtbar sein, da wohl der Fall denkbar ist, 
dass die Kosten auch durch Vergrösserung des Vordersatzes und 
Verminderung der Einheitssätze in sehr wirksamer Weise einge- 
schränkt werden können. Herrn von Borries dürfte dieser 
Umstand auch schwerlich entgangen sein, und wir zweifeln 
keineswegs, dass er jene Behauptung unter der Voraussetzung 
bestimmter, thatsächlicher, seinen fachmännisch gebildeten Zu- 
börern bekannten (aus der Statistik ermittelten) Zahlen, welche 
seine Ansicht bestätigen, aufgestellt hat. Ausserdem durfte er 
sich mit Rücksicht darauf, dass sein Vortrag an Fachmänner 
gerichtet war, wohl einer näberen Erklärung in dieser Hinsicht 
enthoben erachten. Nachdem derselbe jedoch durch die Presse 
der Oeffentlichkeit überantwoıtet ist, erscheint das Bedenken 


nicht ausgeschlossen, dass die angeführte Stelle in solchen 
Kreisen, von welchen eine völlige Beherrschung der in Frage 
kommenden Verhältnisse nicht erwartet werden kann, zu Miss- 
verständnissen Veranlassung geben möchte, welche von dem 
Urheber derselben, als einem in der Praxis erfahrenen Eisenbahn- 
beamten, gewiss nicht beabsichtigt sind. 

Wer sich aber ohne Kritik an den angegebenen Wortlaut 
hält, kann leicht zu dem Glauben verleitet werden, dass ein 
gründliches Herunterdrücken der Vordersätze, also der Lokomotiv-, 
Zugkilometer u. 8. w., unter allen Umständen ein verdienstliches, 
zu Ersparnissen führendes Werk sei. In rein theoretischer Be- 
ziehung lässt sich hiergegen nichts einwenden, so lange man die 
Frage beispielsweise lediglich nach dem Gesichtspunkte erörtert, 
in welchem Verhältnisse eine bestimmte Leistung zu dem 
durch dieselbe zu gewinnenden Ertrage steht. Es würde als- 
dann mit Recht das Bestreben darauf zu richten sein, mit einem 
thatsächlichen Minimum an Leistung ein Maximum an Verdienst 
zu erzielen, ein ideales Ergebniss, wie es jedoch nur unter sehr 
vereinfachten geschäftlichen Verhältnissen denkbar erscheinen 
möchte. Sobald die letzteren sich aber verwickelter und viel- 
seitiger gestalten, wird sich in mehrfacher Beziehung ein ge- 
wisser Aufwand an Geschäftsunkosten nicht vermeiden lassen, 
durch welche der absolute Vergleich zwischen Leistung und 
Ertrag mehr oder minder verdunkelt werden kann. 

In dem grossartigen Geschäftsbetriebe der Eisenbahnen 
verursacht die klare und zweifelsfreie Gegenüberstellung der 
beiden letztgenannten Faktoren bekanntlich ganz besondere und 
vielfach überhaupt nicht zu überwindende statistische Schwierig- 
keiten, und nur zu oft ist man gezwungen, bei dem Aufsuchen 
ziffernmässiger Unterlagen für eine zur Beurtheilung stehende 
Frage sich auf annähernde Ergebnisse oder auf blosse 
Schätzungen zu stützen. Bei solchen Ermittelungen spielen die 
nothwendigerweise in den Kauf zu nehmenden Unkosten häufig 
eine sehr wesentliche Rolle, 

delt es sich beispielsweise um die Aufstellung eines 
Fahrplanes für eine bestimmte Linie, so wird für die Zahl der 
anzuordnenden Züge wohl kaum jemals die Erwägung allein 
massgebend sein können, ob jeder einzelne derselben für sich 
betrachtet einen angemessenen Ueberschuss einzubringen im 


Stande ist. Man wird vielmehr in der Regel mit rentablen und | bei der Benutzung derselben handelt. Diese bemerkenswerthe 3 


unrentablen Zügen rechnen müssen und hierbei — insofern zu- 
nächst lediglich der Erwerbsstandpunkt zur Geltung gebracht 
werden soll — zu erwägen haben, ob die Kosten der letzteren 
durch die Erträge der ersteren unbeschadet des zu bean- 
spruchenden Reingewinnes gedeckt werden. Vertheilt man unter 
dieser Voraussetzung Kosten und Einnahmen auf die Gesammt- 
zahl der gefahrenen Züge, so ergeben sich für dieselben in beiden 
Beziehungen die bekannten Durchschnittswerthe, bei deren An- 
wendung in einem bestimmten Falle jedoch stets die grösste 
Vorsicht anzuempfehlen ist. 2 

Die Nothwendigkeit unrentable Züge zu fahren ergibt sich 
u. a. durch eigenartige Verkehrsbedingungen, um gewisse Trans- 
porte, welche sich nur in der einen Fahrrichtung bewegen, zu 
gewinnen, durch zweckmässige Ausnutzung des einmal vorhan- 
denen Betriebsmateriales und Personales, durch bauliche 
Schwierigkeiten auf der Strecke und auf den Stationen u. dergl. 
Für Staatsbahnverwaltungen kommt hierbei ausserdem noch als 
gewichtiger und in der Regel massgebender Umstand die Erwä- 
gung der allgemeinen Interessen und gewisser moralischer Pflichten 
in Frage. Der Staat wird grundsätzlich niemals davor zurück- 
schrecken dürfen, Bahnanlagen zu schaffen und im Betriebe zu 
erhalten, deren Erträge hinter den Kosten zurückbleiben, so 
lange die Ueberzeugung vorhanden ist, dass durch solche Auf- 
wendungen angemessene indirekte Vortheile, Hebung der Steuer- 
fähigkeit der Bevölkerung durch Meliorationen des Landes, För- 
derung von Handel, Industrie, Gewerbe und Landwirthschaft 
u. s. w. erzielt werden. In der Möglichkeit, derartigen Verhält- 
nissen, welche von einer blossen Erwerbsgesellschaft vielleicht 
unbedenklich vernachlässigt werden dürften, die thunlichste 
Beachtung angedeihen lassen zu können, beruht ein Hauptvorzug 
der Staatsbahnen. Derselbe wird in Zukunft voraussichtlich in 
erhöhtem Grade zur Geltung gelangen, je mehr der Staat durch 
die Kräftigung seiner allgemeinen finanziellen Verhältnisse von 
den Ueberschüssen der Eisenbahnen unabhängig gemacht wird, 
was zur Zeit bekanntlich in Preussen noch nicht in dem 
wünschenswerthen Umfange der Fall ist und aus sehr nahe 
rennen Gründen zunächst auch noch nicht erwartet werden 

ann. 

Betrachtungen solcher Art, welche unschwer zu erweitern 
sein dürften, lassen es angezeigt erscheinen, die Erzielung von 
Ersparnissen im Eisenbahnbetriebe nicht in irrthümlicher Weise 
durch eine blosse ziffernmässige Gegenüberstellung von Vorder- 
sätzen und Einheitssätzen beeinflussen zu lassen, welche in ihrer 
Einfachheit für den Laien ja leicht etwas Verführerisches haben 
und zu einer unzutreffenden Beurtheilung der Eisenbahnen Ge- 
legenheit geben kann. Die Unbefangenheit, mit welcher solche 
abfälligen Urtheile thatsächlich häufig und auch aus sonst wohl 
überlegenden Kreisen bei nur oberflächlicher Kenntniss der Ver- 
hältnisse ausgesprochen werden, steht in einem auffälligen Wider- 
pruche zu der gründlichen und sorgfältigen Abwägung der in 

rage kommenden vielfachen und einander oft widerstreitenden 
Einzelninteressen, welcher sich der gewissenhafte Eisenbahn- 
Betriebsbeamte niemals entziehen wird. Nur ausnahmsweise 
gelangt eine genaue Kenntniss von den bei solchen Veran- 
lassungen auftauchenden Schwierigkeiten in die Kreise des 
Publikums; eine umfassende Belehrung desselben über die als- 
dann für erforderlich erachteten Einrichtungen und Anordnungen 
wird überdies in vielen Fällen überhaupt ausgeschlossen sein, 
da die Voraussetzungen für das richtige Verständniss solcher 
Belehrungen nicht immer vorhanden sein können. Wenn bei- 
spielsweise auf gewissen Strecken und zu bestimmten Zeiten 
leere Züge mit Regelmässigkeit fahren, so wird der Laie hierin 
leicht eine unbegründete Verschwendung finden, für welche er 
ohne grosse Bedenken die Erklärung in der Unfähigkeit oder 
Nachlässigkeit der betreffenden massgebenden Beamten suchen 
wird. Es erscheint ja so sehr einleuchtend und selbstverständ- 
lich, dass Züge nur abgelassen werden, wenn es der offenkundige 
Verkehr erfordert, und nur so viele Wagen in die Züge einzu- 
stellen, als dem thatsächlich erkennbaren Bedürfnisse ent- 
sprechen. Der Betriebsbeamte, welcher in dieser Hinsicht wahr- 
nehmen muss, dass seine aus wohl erwogenen Gründen ge- 
troffenen Massregeln bei dem Publikum nicht das erwünschte 
Verständniss oder Vertrauen finden, wird die mehr oder minder 
unrichtige Beurtheilung derselben sicherlich mit philosophischer 
Seelenruhe über sich ergehen lassen dürfen. Er wird nach wie 
vor dafür Sorge tragen, dass leere Züge gefahren werden, wenn 
das Bedürfniss vorliegt, den Verkehrsanforderungen auf einer 
bestimmten Stelle durch das Heranschaffen leeren Wagenmate- 
riales zu genügen; er wird die Einstellung zunächst nicht zu 
benutzender Wagen in einzelne Züge anordnen, wenn er Veran- 
lassung zu der Annahme hat, dass dieselben auf einer bestimmten 
Zwischenstation wünschenswerth oder nothwendig sein werden 
u. 8. W. 

£ Auffälligerweise wird von solchen, durch sachliche Kennt- 
nisse nicht immer ausgezeichneten, freiwilligen Kritikern der 
Eisenbahneinrichtungen der Sparsamkeitsstandpunkt nur zu häufig 
aufgegeben, sobald es sich um die persönlichen Annehmlichkeiten 
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Erscheinung sowie die Gründe für dieselbe sind auch durch 
Herrn von Borries in seinem Vortrage gebührend hervor- 
gehoben, und jeder in der Praxis geschulte Betriebsbeamte wird 
in dieser Beziehung auf eine recht umfassende Blumenlese wunder- 
barer und in ihrer Harmlosigkeit, sowie auch — leider muss ge- 
sagt werden — in ihrer Anmassung oft unbegreiflicher Anträge 
und Wünsche aus dem Publikum mit schwerem Seufzer über die 
durch dieselben verursachten Zeitversäumnisse zurückblicken 
können. Denn Pflicht und Gewissenhaftigkeit gebieten ihm, Be- 
schwerden über die seiner Fürsorge und Verwaltung unterstellte 
Verkehrseinrichtung, welche sich nicht Selbstzweck, sondern eben 
des Publikums wegen da ist, genau zu PEREN und zu unter- 
suchen; die Höflichkeit gebietet ferner, dem Beschwerdeführer 
einen aufktärenden Bescheid zu ertheilen, und man muss in der 
That sozusagen ein wenig hinter den Koulissen gestanden haben, 
um beurtheilen zu können, wie überaus geringfügig häufig das 
Ergebniss der oft sehr umfangreichen Erhebungen ist, welche 
eine im Vollbewusstsein der Werthschätzung des eigenen Vor- 
theils vorgetragene Beschwerde unter Umständen zu verursachen 
im Stande ist. 

Diese Kritik mag etwas herb erscheinen, ist aber, wie Sach- 
kundige gewiss werden bezeugen können, nicht übertrieben. Auch 
bezweckt dieselbe keineswegs, den Klagen über die Eisenbahn- 
verwaltung überhaupt die Existenzberechtigung zu be- 
streiten. Dieselben werden vielmehr, insofern sie als wirklich 
begründet erscheinen oder zum mindesten das offenkundige 
Bestreben zeigen, thatsächlich helfend und fördernd im allge- 
meinen Interesse zu wirken, stets dankbare Aufnahme und ge- 
bührende Beachtung finden. Nur gegen die unüberlegten, bisweilen 
sogar geradezu frivolen Beschwerden möchten wir uns verwahren, 
welche so sehr oft unter dem unmittelbaren Eindrucke einer 
vorgekommenen — vielleicht eingebildeten — Unzuträglichkeit 
und in dem noch deutlich erkennbaren Aerger über dieselbe in 
die Welt geschleudert werden und durch eine leider häufig nur 
zu empfängliche Presse eine unverdiente Verbreitung erlangen. 
Auch in dieser Hinsicht kann also wohl auf Ersparnisse im 
Eisenbahnbetriebe hingewirkt werden, womit ausserdem gleich- 
zeitig der ethische Vortheil erzielt wird, dass das Ansehen eines 
bedeutsamen Verkehrsinstituts nicht unnöthigerweise vor der 
Oeffentlichkeit blossgestellt wird. 

Um jedoch zu dem Ausgangspunkte dieser Erörterungen, 
dem Verhältnisse der Vordersätze und Einheitssä*ze zu einander 
bei den Betriebskosten zurückzukehren, so möchten wir noch 
nachdrücklich betonen, dass es gewagt sein dürfte, aus den 
blossen Zahlen irgendwelche Schlüsse zn ziehen. Die Zahlen an 
sich sind todt; dieselben gewinnen erst eine eigenartige und be- 
stimmende Te entune durch den klaren Ueberblick über die 
einzelnen Faktoren oder Summanden, aus welchen sie sich zu- 
sammensetzen. Nur die genaue Kenntniss dieser Einzelzahlen 
und der dieselben veranlassenden Umstände gewährt die Mög- 
lichkeit, in wirklich sachgemässer und alsdann voraussichtlich 
auch erfolgreicher Weise auf Ersparnisse hinarbeiten zu können, 
Wie überaus schwierig aber das Eindringen in diese vielverzweigte, 
durch die verschiedenartigsten Verhältnisse und Zufälligkeiten 
beeinflusste Materie ist, wird nur der Eingewei hte im vollen Um- 
fange beurtheilen können. Fast bei jedem einzelnen Falle, 
welcher zur Entscheidung gebracht werden muss, drängt sich 
eine Fülle besonderer Interessen auf, deren Bedeutung zu ein- 
ander abgewogen werden muss, um zu einem für die Allgemein- 
heit thunlichst günstigen Ergebniss gelangen zu können. Hierbei 
mag es wohl vorkommen, dass dasselbe unter scheinbar gleichen 
Vorbedingungen in dem einen Falle ein durchaus anderes sein 
wird als in einem zweiten; und doch würde der Vorwurf der 
Systemlosigkeit alsdann — selbstverständlich vorausgesetzt, dass 
die getroffene Entscheidung vor einer streng sachlichen Kritik 
Stand zu halten vermag — ein sehr ungerechter sein, denn in 
dem praktischen Leben gilt das beherzigenswerthe Wort: 
„principiis obsta*! 

err von Borries bemerkt an einer anderen Stelle 
seines Vortrages: „Eine weitere von der Anordnung der Wagen 
unabhängige Massregel zur Herbeiführung besserer Platzaus- 
nutzung würde darin bestehen, dass die Stationsbeamten streng- 
stens angewiesen würden, jedem Zuge nur so viele Wagen beizu- 
geben, als der Verkehr bei Innehaltung der vorschriftsmässigen 
Besetzung der Koupees wirklich erfordert.“ Auch dieser Satz gibt 
uns zu einigen Erläuterungen Veranlassung, deren es dem ge- 
nannten Herrn Verfasser gegenüber gewiss schwerlich bedürfen 
würde, welche aber nothwendig erscheinen, um die Tragweite 
jener Worte, welche bei buchstäblicher Beachtung derselben unter 
mständen verhängnissvoll werden könnten, auf ein richtiges 
Mass einzuschränken. 

Soweit unsere Kenntniss reicht, wird die Zusammensetzung 
der Züge bei den Preussischen Staatsbahnen — deren Verhält- 
nisse dem in Rede stehenden Vortrage wohl ausschliesslich zu 
Grunde liegen — durch einen, für jeden Direktionsbezirk heraus- 
gegebenen Zugformirungsplan geregelt, welcher im allgemeinen 
für jede Fahrplanperiode neu aufgestellt wird. Die regelmässige 
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Anzahl der durch denselben für die einzelnen Züge festgesetzten 
Wagen beruht auf Erfahrungen, welche durch unablässige Be- 
achtung der Verkehrsentwickelung auf den ganzen, von den 
betreffenden Zügen durchfahrenen Strecken stets berichtigt 
werden. Unter diesen Umstäaden würde es in hohem Grade 
bedenklich sein, jedem Stationsvorsteher ohne weiteres nicht 
allein das Recht, sondern sogar die Pflicht aufzuerlegen, einen 
Zug nur in solcher Stärke abzulassen, welche der jedesmalige 
Verkehr zu erheischen scheint. Die umfassende Beurtheilung des 
Bedürfnisses in dieser Hinsicht entzieht sich in den meisten 
Fällen dem einzelnen Stationsvorsteher vollständig older würde 
durch denselben nur in sehr umständlicher Weise durch Be- 
nehmen mit den sämmtlichen, von dem Zuge weiterhin zu be- 
rührenden Stationen zu gewinnen sein. Ein derartiges Verfahren 
ist lediglich in Ausnahmefällen statthaft, in welchen es sich 
darum handelt, bei ungewöhnlichem Verkehrsandrange die recht- 
zeitige Bereithaltung und Einstellung von Reservewagen zu 
sichern. Im gewöhnlichen Betriebe erscheint es dagegen unver- 
meidlich, an einer regelmässigen Zusammensetzung der Wagen- 
züge festzuhalten, welche sich in einem bestimmten Turnus be- 
wegen und nicht nach dem persönlichen Ermessen des einzelnen 
Stationsvorstehers geändert werden dürfen. Auch in diesem Falle 
muss daher die Theorie der Praxis weichen, um nicht an der 
einen Stelle vielleicht mehr zu schaden, als an der anderen 
genützt werden kann. Etwaige Abänderangen in der regel- 
mässigen Zusammensetzung der Züge dürfen in jedem Falle nur 
von einer Centralstelle ausgehen, welche in der Lage ist, die 
Nothwendigkeit einer solchen Massregel mit Rücksicht auf die 
betreffenden Gesammtverhältnisse zu beurtheilen. Zu dieser 


- richtigen Erkenntniss der letzteren vermögen aber die einzelnen 


Stationen durch sachgemässe und rechtzeitige Hinweisung auf 
etwaige hierbei in Betracht kommende Punkte in der wirksamsten 
Weise beizutragen. 

Wenn wir in den vorstehenden Erörterungen versucht 
haben, die durch Herrn von Borries angeregten Gesichts- 
punkte in einzelnen Beziehungen von einem etwas allgemeineren 
Standpunkte zu erläutern, so wird hierdurch in unseren Augen 
erdienst und die Sachkenntniss des genannten Herrn 
keineswegs beeinträchtigt. Er selbst spricht sich am Schlusse 
seines werthvollen Vortrages in der unzweifelhaftesten Weise 
dahin aus, dass er sich bei seinen Auseinandersetzungen inner- 
halb seines Fachstandpunktes gehalten zu haben glaube, und 
die Anerkennung kann ihm sicherlich nicht versagt werden, dass 
er trotz der stellenweise augenscheinlich etwas einseitigen Ver- 
folgung der zur Sprache gebrachten Fragen zur Aufklärung der- 
selben beigetragen hat. Aus vollster Ueberzeugung pflichten wir 
ihm darin bei, dass eines der wesentlichsten Hilfsmittel zur Er- 
zielung von Ersparnissen im Eisenbahnbetriebe in der sorg- 
fältigsten Ausbildung, sowie in der steten Belehrung und Ueber- 
wachung des betreffenden Personales besteht. Ausserdem dürfte 
auch eine besondere Vorsicht bei der Auswahl desselben geboten 
sein, denn die eigenartigen Verhältnisse des Betriebes verlangen 
auch eine eigenartige Begabung. K-—e. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion hat die Zurechnung der am 
1. d. Mts. eröffneten, 7,86 km langen, der Eutin-Lübecker Eisen- 
bahngesellschaft gehörigen normalspurigen Eisenbahn untergeord: 
neter Bedeutung von Gleschendorf nach Ahrensboeck zu den 
Vereins-Bahnstrecken ausgesprochen. An dieser Strecke liegen 
die für den Personen-, Gepäck-, Güter- und Privatdepeschen- 
Verkehr, sowie für die Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren eingerichtete Station Ahrensboeck, sowie die 
Personen-Haltepunkte Brauner Hirsch und Zuckerfabrik Ahrens- 
boeck. } 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: Kr 

No. 2412 vom 11. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für technische und Betriebsangelegenheiten. Begleitschreiben zu 


- den Grundzügen für den Bau und Betrieb der Nebeneisenbahnen, 


bezw. der Lokaleisenbahnen (abgesandt am 14. d. Mts.). j 

No. 2454 vom 11. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend Ueberweisung 
eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt 
8.). 

No. Bi vom 12. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 15. d. Mts.). 

No. 2480 vom 14. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend den Schluss der Jagd in Luxemburg (abgesandt am 
14. d. Mts.). 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Tarifreduktion und die Privat-Transportunternehmungen. 


Wie sich der Geschäftsbericht der Donau-Dampfschifffahrt- 
Gesellschaft äussert, wäre nebst der kritischen politischen 
Situation in den unteren Donauländern namentlich die Tarif- 
reduktion der Staatsbahnen und die hierdurch für die Privat- 
unternehmungen entstandene Nothwendigkeit, ebenfalls Trans- 
portermässigungen eintreten zu lassen, ein Hauptgrund der 
verringerten Einnahmen. Der fortschreitenden Erkenntniss in 
volkswirthschaftlichen Dingen werde es vorbehalten bleiben, „zu 
prüfen, ob die Staatseisenbahnen berufen sein können, auf Kosten 
der Steuerträger den privaten Transportanstalten ihr natürliches 
Verkehrsgebiet um jeden Preis streitig zu machen und den 
Unternehmungsgeist von der Erweiterung bestehender und der 
Gründung neuer Anstalten abzuschrecken.* — Dieser Ausspruch 
scheint uns zu weit zu gehen; schwer begreiflich ist es, wie bei 
Tarifreduktionen von einer Beuachtheiligung sämmtlicher Steuer- 
träger die Rede 'sein kann, da dieselben dem Bedürfnisse eines 
grossen Theiles derselben doch entgegen kommt; gewiss leiden 
darunter die Aktionäre der Transportunternehmungen, aber die 
Masse gewinnt unstreitige. Auch werden die Klagen vielleicht 
aufhören, wenn man sich einmal damit abgefunden haben wird, 
dass die Kapitalsrente vorläufig auf ihrer bisherigen Höhe nicht 
erhalten bleiben kann und dass ihr Rückgang gerade in der 
„fortschreitenden Krkenntniss in volkswirthschaftlichen Dingen“ 
ihre Begründung findet; eine Erscheinung, mit der man als 
Thatsache rechnen sollte. 


Die Nachtragskredite bezüglich der Ungarischen Staatsbahnen. 
In der Debatte des Abgeordnetenhauses über diese Budget- 
überschreitungen (siehe S. 391 d. J. dieser Zeitung) erwiderte der 
Finanzminister Szapäary u. a. mit folgenden Bemerkungen: 
Der grösste Theil der Kreditüberschreitungen entfällt auf die 
Staatsbahnen und betrifft theils Investitionen, theils die Verwal- 
tung bei denselber. Nach dem bei uns eingeführten Verrech- 
nungsmodus ist es nicht gestattet, die Kredite, wenn sie nicht 
verbraucht werden, ohne neue Motivirung zu verwenden; darum 
müsse ein T heil der Nachtragskredite, obschon sie einmal votirt 
waren, noch einmal votirt werden. Er sei vollkommen davon 
überzeugt, dass die Leitung der Staatsbabnen auch die Aufgabe 
habe, durch zweckmässige Tarife eine entsprechende volkswirth- 
schaftliche Politik zu befolgen. Sind doch zu diesem Behufe 
mehrere Eisenbahnen verstaatlicht worden. Unter unseren Ver- 
hältnissen dürfe man jedoch nicht vergessen, dass wir in den 
Staatsbahnen mehr als 400 Millionen investirten und auch an 
Ziosengarantien 1% Millionen bezahlen, somit hierfür mehr als 
600 Millionen verwendeten. Angesichts einer so grossen Ausgabe 
könne der finanzielle Gesichtspunkt nicht ausser Acht gelassen 
werden. Hierauf habe er schon vor Jahren aufmerksam gemacht 
und wiederholt betont, den Staatsbahnen gegenüber nicht nur 
die Verkehrsinteressen, sondern auch das Finanzinteresse vor 
Augen zu halten. Dies machte nach längeren Verhandlungen 
die Systemänderung in der Organisation der Staatsbahnen noth- 
wendig, die zur Folge hat, dass dem Finanzminister die unmittel- 
bare Kontrolle und Beeinflussung der Leitung der Staatsbahnen 
dadurch gesichert ist, dass der auf seinen Vorschlag ernannte 
Direktor an der Leitung selbst theilnimmt und unmittelbar mit 
dem Finanzminister verkehrt. Diese Verfügung war durch das 
bereits Gesagte motivirt; inwiefern diese Organisation den An- 
forderungen entsprechen wird, das lässt sich heute noch nicht 
beurtheilen, da dieselbe erst seit vier Monaten ins Leben ge- 
treten ist. Ihre Aufgabe ist jedoch die Evidenzhaltung sowohl 
in der Leitung wie der Bauten und die Geltendmachung der 
Sparsamkeit. Der Minister erklärt, er könne nicht umhin, gegen- 
über den neuestens laut gewordenen Aspirationen sich über 
seine Intentionen zu äussern. Er sei vollkommen durchdrungen 
von der Nothwendigkeit dessen, was zur Folge hatte, dass der 
Staat gegenwärtig über ein so ausgedehntes Kisenbahnnetz ver- 
fügt, welches eine dominirende Stellung besitze. Es könne aber 
nicht unsere Aufgabe sein, eine weitere Verstaatlichung anzu- 
streben, denn der Zweck selbst ist erreicht. Andererseits würde 
die Verstaatlichung noch bestehender Bahnen eine zu grosse 
finanzielle Belastung zur Folge haben. Schliesslich sei ja die 
Staatsbahn nicht der Zweck, sondern blos das Mittel, um eine 
zweckentsprechende gesunde Verkehrspolitik zu befolgen. Ein 
weiteres Ausdehnen dieser lastitution würde aber nur so viel 
bedeuten, als dieselben schwerfällig zu machen, wodurch auch 
der Staatsschatz belastet würde; denn bei einer Ausdehnung des 
Staatsbahnnetzes müsste man nicht nur für die Betriebsaus- 
gaben, sondern auch für Verkehrsmittel und Betriebsmaterial 
vorsorgen, was die Staatskasse noch mehr in Anspruch nehmen 
würde. In dieser Richtung habe somit die Gesetzgebung schon 
genug gethan, und ist ein weiteres Fortschreiten in dieser Rich- 
tung umsoweniger geboten, als wir dadurch nur den Hauptzweck 
riskiren würden, dessen Erreichung unsere Aufgabe sein muss, 
dass nämlich die bereits bestehenden Staatsbahnen unter der 
Verwaltung des Staates verbleiben. Die Ausführungen des Kom- 
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munikationsministers und des Ministerpräsidenten waren in dem- 
selben Sinne gehalten. 


Ausserkraftsetzung von Frachtbegünstigungen auf Eisenbahnen. 
Hierüber publizirt die „Wiener Zeitung“ folgende vom Leiter 
des Handelsministeriums, Freiherrn von Pusswald, unter- 
fertigte Verordnung d.d. 15. Maid.d. 
Um bezüglich der Bemessung der Gültigkeitsdauer und jdes 
Vorgehens bei Ausserkraftsetzung der im Publikationswege zur 
Einführung gelangenden Frachtbegünstigungen ein einheitliches 
Verfahren der Bahnverwaltungen herbeizuführen und den auf 
solchen Begünstigungen beruhenden Berechnungen der Geschäfts- 
welt eine möglichst sichere Grundlage zu bieten, wird in Ergän- 
zung der Verordnungen vom 12. März 1879 und vom 31. Dezem- 
ber 1879 nachstehendes verfügt: , { 
$ 1. Frachtbegünstigungen mit der Bedingung eines auf- 
zuliefernden Minimalquantums sind stets mit einer im voraus zu 
bestimmenden Gültigkeitsdauer, daher mit Ausschluss des Zu- 
satzes „bis auf Widerruf“ oder „bis auf weiteres“ zu publiziren. 
Der solcherart festgesetzte Auflieferungstermin darf keinesfalls 
verkürzt werden, und ist auch eine rückwirkende Verlängerung 
desselben nur in besonders en swürdigen Fällen auf 
Grund einer jedesmal einzuholenden Genehmigung der kompe- 
tenten Aufsichtsbehörde zulässig. $ 2. Frachtbegünstigungen 
ohne Bedingung eines Minimalquantums sind stets „bis auf Wider- 
ruf“ oder „bis auf weiteres“ und in der Regel mit dem Maximal- 
Gültigkeitstermine bis zum Schluss des jeweilig laufenden Kalen- 
derjahres zu publiziren. Mit Rücksicht auf die Verhältnisse ein- 
zelner Handels- und Industriezweige kann jedoch die Gültigkeits- 
dauer der Begünstigung in Fällen, wo deren Einräumung für die 
Dauer der Geschäftkampagne erwünscht ist, unabhängig ; von 
dem Kalenderjabre auf die Dauer der erwähnten Kampagne fest- 
esetzt werden. Ebenso ist es bei Schiffskonkurrenzen zulässig, 
ie Gültigkeit der Begünstigungen für die Dauer der jeweiligen 
Schifffahrtsaison einzuräumen. $3. Sollen die „bis auf Widerruf“ 
oder „bis auf weiteres“ zur Einführung gelangten Frachtsätze 
vor Ablauf des Maximal-Gültigkeitstermins ausser Wirksamkeit 
gesetzt werden, so ist diese Ausserkraftsetzung in allen Fällen vor- 
her vorschriftsmässig, das ist mindestens vierzehn Tage früher, 
zu veröffentlichen. $ 4. Die gegenwärtige Verordnung tritt mit 
dem Tage ihrer Kundmachung in Wirksamkeit. Der Königlich 
Ungarische Kommunikationsminister, mit welchem diesfalls das 
Einvernehmen gepflopen wurde, trifft unter einem die gleiche 
oe für die Eisenbahnen der Länder der Ungarischen 
rone. 
Arbeiterzüge und die vierte Wagenklasse auf den 
Oesterreichischen Bahnen. 
Hierüber erhielten die Handels- und Gewerbekammern einen 
Erlass des Handelsministeriums, in welchem vor allem hervor- 
ehoben wird, dass auf den Linien der Oesterreichischen Staats- 
ahnen bereits weitgehende Begünstigungen zur Einführung ge- 
langt sind, indem dreierlei Kategorien von Arbeiterkarten aus- 
gegeben werden und zwar Wochen-, Tour- und Retourkarten für 
je eine Fahrt und für Arbeitergruppen. Bezüglich der übrigen 
Privatbahnen lassen die Regen märIE im Zuge befindlichen Ver- 
handlungen mit der Nordbahn und der Oesterreichisch -Unga- 
rischen Staatsbahn ein günstiges Resultat erwarten; auch seitens 
der andern Oesterreichischen Eisenbahnverwaltungen sind ähn- 
liche Einrichtungen bereits getroffen und werden Studien wegen 
Einführung ermässigter Karten für die Fahrt von Arbeitern 
zwischen grössern Industriecentren und den umliegenden Ort- 
schaften gepflogen. Doch sollten diesbezüglich in erster Reihe 
die berufenen Interessenkreise, namentlich die Handels- und 
Gewerbekammern selbst die Initiative ergreifen und den bethei- 
ligten Bahnen die dem Zwecke entsprechenden Bahnstrecken be- 
zeichnen, wobei das Handelsministerium gern die Vermittelung 
übernehme. Was aber die von vielen Seiten beantragte Wieder- 
einführung der vierten Wagenklasse betrifft, so sei davon ganz 
abzukommen, wenn durch Gewährung von Fahrpreisermässigungen 
in der dritten Wagenklasse ein Ausgleich gefunden wird. Die 
Ablehnung der vierten Wagenklasse ist entschieden zu billigen; 
denn so wohlfeil auch die Tarife immer gestellt würden, so darf 
doch ein menschenwürdiges Fahren nicht ausser Acht gelassen 
werden. Es ist gewiss anerkennenswerth, dass seitens des Han- 
delsministeriums billige Fahrpreise für die Arbeiter ohne Wieder- 
einführung der vierten Wagenklasse angestrebt wird. — In dieser 
Beziehung ist der Bericht des Referenten der Wiener Handels- 
kammer, Herrn Alfred v. Lindheim, von Interesse: Seit ge- 
raumer Zeit geht das Streben aller Eisenbahnverwaltungen dahin, 
die Typen im Hochbau im Schienenbelag und der Befestigung, 
im Signalwesen und ganz besonders im Fahrparke zu vereinfachen 
und durch Unifikation auf möglichst wenige Varianten zu be- 
schränken. Es besteht daher eher die Absicht, die jetzigen 
3 Wagenklassen auf 2 zu reduziren, keineswegs aber auf 4 aus- 
zudehnen. Die Bahnen müssen ja heute darauf bedacht sein, billig zu 
fahren und kein zu grosses Assortiment diverser Wagen mit sich 
zu schleppen, wo ohnedies die erhöhten Ansprüche des Publikums 
auf Komfort, Rauchkoupees, , Damenkoupees, Aussichtswagen, 


Restaurationswagen andere Einrichtungen verlangen, die nicht 
wie früher blos den höher zahlenden Passagieren, sondern, wie 
es dem humanen Zuge unserer Zeit entspricht, auch den Passa- 
gieren dritter Klasse zugute kommen sollen; das Niveau der Be- 
quemlichkeit und der Humanität darf für die Arbeiter nicht 
herabgesetzt werden. Die Einführung der vierten Wagenklasse 
wäre ebenso unbequem als unpraktisch und für die Bahnen auch 
kostspielig, was der Referent eingehend begründet. Billige Per- 
sonentarife bei möglichster Bequemlichkeit des fahrenden Publi- 
kums, aber andererseits Vereinfachung des Betriebes — soweit dies 
Kontrolle und Sicherheit zulässt — sind die einzig richtigen Prin- 
zipien, bei deren Befolgung Eisenbahn und Publikum gut fahren 
werden. Das Plenum der Kammer beschloss auch, sich beim 
Handelsminister gegen die Wiedereinführung der vierten Wagen- 
klasse auszusprechen. 


Entwickelung des Oesterreichischen Eisenbahnnetzes. 

Bezugnehmend auf die Baufortschrittsberichte, welche all- 
monatlich die Nachricht über die Bewegung bezüglich des Baues 
der Eisenbahnen bringen, gibt das „C.-Bl. f. E.“ eine Uebersicht 
über die Entwickelung, welche das Eisenbahnnetz im Verlaufe 
des ganzen Jahres 1885 genommen hat. Mit Ende des Jahres 
1884 verblieben an Staats- und Privateisenbahnen 246 km im Bau. 
Hierzu kamen im Laufe des Jahres 1885: A. An Staatsbahnen: 
1. Die Theilstrecke der auf Dalmatinischem Gebiete liegenden 
schmalspurigen Eisenbahn Mostar-Metkovie (1 km); 2. die Linie 
Herpelje-Triest (20 km); die Linie Siveric Knin (20 km). — B. An 
Privatbahnen:: 1. Die Lokalbahnen Segen Gottes-Okrisko (52 km) 
und Studenetz - Gross-Meseritsch (22 km) der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahngesellschaft; 2. die Theilstrecke 
Vorderbrühl-Hinterbrühl (2 km) der schmalspurigen Lokalbahn 
Mödling-Hinterbrühl der Südbahngesellschaft; 3. die Lokalbahn- 
linien Wien-Stammersdorf (11 km), Floridsdorf - Gross-Enzersdorf 
& km) und Gaudenzdorf -Hietzing (3 km) der Dampftramway 
rauss & Comp.; 4. die Lokalbahn Kamnitz-Steinschönau (5 km) 
der Böhmischen Nordbahngesellschaft; 5. die Lokalbahn Swole- 
powes-Smecna (10 km); 6. die Lokalbahn Potscherad-Wurzmes 
(18 km); 7. die Lokalbahn Wels (Haiding)-Aschach a. D. (20 km); 
8. die Strecke Graslitz-Landesgrenze bei Klingenthal (6 km) der 
Buscht&hrader Eisenbahngesellschaft; — zusammen also 204 km. — 
Dem Verkehr wurden übergeben in der Zeit vom 1. Januar bis 
Ende Dezember 1885: A. An Staatsbahnen: 1. Die Zweigbahn 
Zagorzany-Gorlice (4 km) der Galizischen Transversalbahn; 
2. die obengenannte Theilstrecke der Linie Mostar - Metkovic 
1 km). B. An Privatbahnen: 1. Die Lokalbahnen Rudelsdorf- 


andskron (4 km) und Brünn-Tischnowitz (27 km) der Oester- 


reichisch - Ungarischen Staatseisenbahngesellschaft; 2. die Lokal- 
bahn Epekte D-Balkarenüz (31 km) und die Theilstrecke Vorder- 
brübl - Hinterbrühl der Lokalbahn Mödling - Hinterbrühl (2 km) 
der Südbahngesellschaft; 3. die Theilstrecke Krasna - Vsetin der 
Lokalbahn Mährisch - Weisskirchen -Wallachisch - Meseritsch -Vsetin 
(17 km); 4. die Lokalbahn St. Pölten-Tulln (47 km); 5. die Lokal- 
bahn Asch-Rossbach (15 km); die Lokalbahn Fehring-Fürsten- 
feld (21 km), zusammen also 169 km. Am Schlusse des Jahres 
1885 begegnen wir somit der Ziffer von 281 Baukm der Oester- 
reichischen Eisenbahnen. Hieran partizipiren die Staatsbahnen 
mit 119 km, welche auf die Linien Stryj-Beskid (79 km), Herpelje- 
Triest (20 km) und Siveric-Knin (20 km) entfallen; die Privat- 
bahnen mit 162 km, welche sich auf die Linien Segen Gottes- 
Okrisko (52 km), Studenetz - Gross-Meseritsch 
Endstrecke der Linie Brünn - Tischnowitz (1 km) der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahngesellschaft und auf die 
Lokalbahnen Wien- Stammersdorf (11 km), Floridsdorf - Gross« 
Enzersdorf (14 km), Gaudenzdorf-Hietzing (3 km), Kamnitz-Stein- 
schönau (5 km), Swolenowes-Smecna (10 km), Potscherad-Wurzmes 
(18 km), Wels-(Haiding)- Aschach an der Donau (20 km) und 
Graslitz-Landesgrenze (6 km) vertheilen. 


Die Besprechung der Vereinskarten-Frage. 
Eine solche fand seitens der Oesterreichischen Bahnver- 
waltungen kürzlich statt. Anknüpfend an die seitens der Oester- 


reichischen und Preussischen Staatsbahnen erfolgte Kündigung 


des Vereinskarten-Reglements sprach sich die Ueberzeugung aus, 
dass dessen Fortbestehen über den Kündigungstermin wenig 
wahrscheinlich ist, daher die Gründung eines engern Oester- 
reichisch-Ungarischen Vereinskarten - Verbandes in Aussicht zu 
nehmen wäre, Dieser hätte dann mit einem voraussichtlich ent- 
stehenden ähnlichen Deutschen Verbande bezüglich des Aus- 
tausches von Karten, jedoch nur für die der Exekutive des Betriebes 
angehörigen höheren Funktionäre der Bahn, also mit Ausschluss 
der a eine Vereinbarung zu treffen. Der 
bestand des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen selbst, 
resp. der übrigen Vereinseinrichtungen werde durch die even- 
tuelle Aufhebung des ganz selbständigen Vereinskarten- 
Reglements in keiner Weise berührt, wenn auch vielfach aus- 
esprochen wird, dass sich die Vereinskarten bisher als das 
esteste Band des Vereins, bewährt haben und ein Ausfallen 
dieses letztern wohl auch eine Lockerung des Vereins nach sich 
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ziehen könnte. Dem wurde aber mit mehr Berechtigung ent- 
gegengehalten, dass die nothwendige Gleichförmigkeit der Ein- 
richtungen und die Einheitlichkeit so vieler Bestimmungen des 
Vereins, wie das gemeinsame Betriebsreglement, das Wagen- 
regulativ etc. eine weit stärkere Bürgschaft für den Fort- 
bestand des Vereins bilden. 


Haftung für Lieferzeit bei Verlust des Gutes. 

Das „C.-B. f. E. u. D.“ bespricht in No. 45 d. J. diese 
Frage in einem weitern Artikel und bezieht sich hierbei auf die 
frühere Besprechung derselben, welche in der Vereinszeitung 
(vide No. 95 ex 1885 u. No. 6 u. 17 ex 1886) „in beiden gegne- 
rischen Lagern Widerhall gefunden hat“. Der Artikel bemerkt, 
dass in einem Punkte beide Anschauungen übereinstimmen: 
während dort nämlich deduzirt wird, dass die doppelte Haftung 
bei Verlust des Gutes im Gesetze begründet sei (zu welcher 
Ansicht sich auch Referent bekennt), werde hier dies zwar be- 
stritten, aber der Wunsch ausgesprochen, eine zukünftige Gesetz- 
gxebung möge das, „was die andern jetzt schon herausfinden“, im 
Gesetze präzisiren, damit das Interesse des verfrachtenden 
Publikums in grösserem Masse gewahrt werde. Dasselbe würde 
offenbar gegenwärtig verkürzt. Wir können der Polemik des 
Autors gegen diese Unterstellung bezw. Tendenz ebensowenig 
folgen, als wir die zur Unterstützung seiner Ansicht heran- 
gezogenen Citate aus dem Berner Entwurfe, der Denkschrift des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen hierüber oder das Bei- 
spiel aus Kubarth’s „Lieferfristen“, reproduziren, welche trotz ihrer 
scharfsinnigen Benutzung die Lösung dieser obschwebenden Frage 
in einem den Bahnen günstigen Sinne noch immer zweifelhaft er- 
scheinen lassen.*) Dagegen unterschreibeu wir rückhaltlos das Kon- 
klusum des Artikels: „die Lieferfristen einzuhalten, ist eine viel 
- schwierigere Aufgabe, als das Gut gegen Verlust oder Schaden zu 
sichern ‚sie fordert unausgesetztdie Aufmerksamkeit und die höchste 
Sorgfalt der Eisenbahn als Frachtführer heraus. Auf Transport- 
strecken bis zu 100 oder auch 300 km, auf welchen mehrere Ueber- 
gangspunkte zu passiren sind, gehört eine Ueberschreitung der 3 bis 
4 tägigen Lieferfrist keineswegs zu den Seltenheiten, und wenn die 
Ersätze nicht so beträchtlich erscheinen, als man bei der grossen An- 
zahl der Fälle meinen sollte, so liegt dies hauptsächlich darin, dass 
die Versäumung doch sehr häufig vom Publikum übersehen wird, 
was bei einem Verluste oder einer Beschädigung des Gutes nie- 
mals der Fall sein wird.“ Dass es daher „nur recht und billig 
_ ist, wenn im erstern Falle keine andere Berufung als die auf 
_ vis major, im zweiten auf die Anwendung der Sorgfalt eines 
- ordentlichen Frachtführers zulässig ist“ — das unterliegt wohl 
keinem Zweifel, wie aber das Zusammentreffen beider Fälle zu 
_ entscheiden ist, ist aber Aufgabe der „künftigen Gesetzgebung‘, 

nachdem die „letzte“ hierfür nicht ausreicht. 


&eneralversammlung der Buschtehrader Bahn am 8. Mai d. J. 

Von der Verlesung des Geschäftsberichtes (siehe den Auszug 

- aus demselben in No. 38 $. 455) wurde Umgang genommen und 
bezüglich des Reingewinnes folgendes beschlossen: Lit. A. Von 
dem Reingewinne von 868 839 fl. 46 kr. werden dem Reservefonds 
- 20756 fl. 88 kr. zugewiesen, wodurch derselbe die in den Gesell- 
schaftsstatuten bedingte Minimalsumme von 997 500 fl. erreicht 
hat. Von den verbleibenden 848 082 fl. 58 kr. sind 481 451 fl. 25 kr. 

- zur Verthcilung zu bringen, wonach noch 366 631 fl. 33 kr. ver- 
- bleiben. Hiervon kommen statutengemäss 27 000 fl. als Tantieme 
des Verwaltungsrathes in Abzug. Zu dem Reste von 339 631 fl. 
33 kr. sind hinzuzurechnen der Zuschuss aus dem Spezialreserve- 
- fonds des Kohlenwerkes von 38 397 fl. 68 kr. und der Uebertrag 
_ aus dem Jahre 1884 von 56607 fl. 32 kr, was 434636 fl. 33 kr. 
ergibt. Hiervon sind dem Erneuerungsfonds der Aktien Lit. A 
80.000 fl. und dem Pensionsfonds der Beamten und Diener 15 000 fl., 
- im ganzen also 95 000 fl. zu überweisen. Nach Abzug dieser Be- 
träge verbleiben 339 636 fl. 33 kr. Von diesem Reste sind als 
 Superdividende pro 1885 auf jede Aktie Lit. A und auf jeden 
_ Genussschein Lit. A 13 fl. 75 kr. zu vertheilen, was für 18341 
_ Aktien und 659 Genussscheine 261 250 fl. ausmacht. Der sonach 
verbleibende Rest von 78 386 fl. 33 kr. ist auf neue Rechnung für 
- Lit. A zu übertragen. — Lit. B. Von dem Reingewinne von 
664045 fl. 19 kr. sind zunächst 4 pCt., also 26 561 fl. 81 kr. dem 
_ Reservefonds zuzuwenden. Der Rest sammt dem Zuschusse aus 
der Spezialreserve des Kohlenwerkes und sammt dem Uebertrage 
von 1884 ergibt 737 561 fl. 44 kr. Hiervon entfällt auf jede Aktie 
Lit. B eine Dividende von 9 fl. Von dem Reste von 121934 fi. 
44 kr. sind dem Erneuerungsfonds Lit. B 50 000 fl. zu überweisen 
und der Rest von 71934 fl. 44 kr. auf neue Rechnung zu über- 
_ tragen. Auf die Anfrage eines Aktionärs erklärte der Verwal- 
 tungsrath, dass er sich mit der Konversion der Prioritäten be- 
 schäftige und in dieser Hinsicht thun werde, was er eben thun 
könne. Es muss zur Erläuterung dieser Erklärung bemerkt wer- 
den, dass die in Silber verzinslichen Prioritäten der Buscht£h- 
 rader Eisenbahn nach ihrem Texte eine vorzeitige Einberufung 


*, Eine klare Widerlegung der gegnerischen Ansicht Sei- 
tens des Herrn Korrespondenten wäre uns ge nschier nen 
ie Red. 


nicht gestatten uud dass es sich daher nur um eine freiwillige 
Konversion, äbnlich wie sie bei der Ferdinands-Nordbahn bezüg- 
lich der in Silber verzinslichen Prioritäten geplant ist, handeln 
kann. Der Verwaltungsrath beschäftigt sich schon lange mit der 
Konversion dieser Prioritätsanleihen, und zwar um die Koupon- 
prozesse zu vermeiden, unter welchen die Gesellschaft leidet und 
welche jüngst zur Beschlagnahme eines ganzen Personenzuges 
geführt haben. Diese Schwierigkeiten dürften wohl durch das 
neue Deutsche Reichsgesetz, welches solche Beschlagnahmen 
untersagt, vermindert, aber nicht gänzlich beseitigt werden. 


Generalversammlung der Böhmischen Nordbahn am 15. Mai d. J. 
Diese Generalversammlung beschloss den Aktien-Koupon 
mit 6 pCt. gleich 754 290 fl. einzulösen, dem Verwaltungsratbe die 


Minimaltantieme von 25000 fl. zuzuweisen und den Rest von - 


146 924 fl. (gegen 269 977 fi. im Vorjahre) vorzutragen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Befürchtungen, welche sich an den Abbruch der Ver- 
handlungen mit Rumänien über einen neuen Handelsvertrag 
knüpfen und die wenig tröstlichen Jahresberichte an die General- 
versammlungen haben die Kontremine ermuthigt. Es sind zumeist 
die ältern Bahnaktien, welche, wie Carl-Ludwigbahn (195.25) und 
Staatsbahn (225.20), durch Abgaben vom Auslande gelitten haben ; 
eine Ausnahme machte Südbahn (105.20), welche von den Ge- 
rüchten über günstige Ausgleichsverhan dlungen mit der Regie- 
rung und einem bessern Einnahmeausweis profitirte. Von den 
jüngern Aktien waren Ungarisch-Galizische (179.75) auf die Nach- 
richt beliebt, dass der gewesene Generalinspektor der Nordbahn, 
Baron Eichler, in ihren Verwaltungsrath eintreten werde. Einem 
heftigen Ausgebote unterlagen die 3 pCt. Staatsbahn - Prioritäten 
(188.50) infolge der Mittheilung ausländischer Blätter, dass eine Kür- 
zung des Koupons wegen Abzuges der Einkommensteuer geplant 
sei, obgleich dieses Gerücht seitens dieser Bahn wiederholt in 
Abrede gestellt wurde. 


Einrichtungen für den Eilgutdienst auf dem neuen 


Bahnhofe St. Lazare in Paris, 

Der für den Eilgutdienst des neuen, in der Ausführung be- 
griffenen Bahnhofes St. Lazare gewählte Platz ist an der 
Ecke der Mosnier- und St. Petersburgstrasse gewählt. Behufs 
leichterer Abwickelung des Verkehrs wird die Anlage in zwei 
Etagen hergestellt, von welchen die eine in der Höhe der Bahn- 
hofsgleise, die andere in der Höhe der St. Petersburgstrasse 
liegt. Der untere Theil umfasst 13 mit den Hauptgleisen der 
grossen Linien durch Weichen verbundene Gleise, und zwar im 
ganzen 7 Ankunfts-, Aufstellungs- und Abfahrtsgleise, 2 Rampen- 
uud 4 Schuppengleise; der obere Theil ist mit 4 Längsgleisen 
ausgestattet, welche unter einander durch 2 Quergleise und 
9 Drehscheiben von 4,50 m Durchmesser verbunden sind und 
2 hohe Rampen umgeben. Zwischen den beiden mittleren Gleisen 
befinden sich eine Zufahrtstrasse von 10,50 m Breite. 

Die Wagen werden aus einer Etage in die andere durch 
2 Aufzüge gehoben, deren Plattform 8 m Länge und 3,20 m Breite 
erhält. Im allgemeinen wird nur ein Aufzug in Anspruch ge- 
nommen werden, während der zweite als Reserve dient. Jeder 
derselben soll in der Stunde je 40 Auf- und Niedergänge, im 
ganzen also 80 Bewegungen ausführen, so dass für letztere je 
45 Sekunden zur Verfügung stehen. Die grösste Tragfähigkeit 
des Aufzuges ist auf 15 000 kg bemessen, wobei 5000 kg auf das 
Seh Wagengewicht und 10000 kg auf die Ladung gerechnet 
werden. 

Zur Erleichterung der Wagenverschiebungen sind an ge- 
eigneten Stellen auf der unteren Bahnhofsanlage 9 und auf der 
oberen 6 Capstans und eine ausreichende Anzahl von Leitrollen 
für die Taue derselben angeordnet. 

Die Stückgüter werden von einer Etage zur anderen ver- 
mittelst zweier Aufzüge gebracht, deren quadratische Plattform 
1,50 m Seite hat, und welche die unten befindliche hohe Lade- 
rampe mit dem oberen Zufuhrwege in Verbindung setzen. Auf 
den Rampen der oberen Etage sind ferner für die Stückgüter 
4 Drehkrähne von je 1500 kg und 1 Drebkrahn von 3000 bezw. 
5 000 kg Tragfähigkeit vorgesehen. 

Sämmtliche maschinelle Einrichtungen werden hydraulisch 
betrieben. 

Zu den vorstehenden Angaben mag noch bemerkt werden, 
dass zweietagige Güterbahnhöfe |von hervorragenden Englischen 
Eisenbahnbeamten auf Grund praktischer Erfahrungen in sehr 
scharfer Weise verurtheilt werden, nach der Meinung derselben 

rundsätzlich vermieden und nur in unabweisbaren Ausnahme- 
ällen ausgeführt werden sollten. Die Nachtheile solcher Anlagen 
bestehen insbesondere in mangelhafter. Uebersichtlichkeit der- 
selben und infolge dessen in erschwerter Kontrolle des Beamten- 
und Arbeiterpersonales, in oft unzureichender Beleuchtung des 
unteren Geschosses, in der Abhängigkeit von den mechanischen 
Hebevorrichtungen u. dergl. In London u. a. sind mehrfach 
derartige zweietagige Anlagen bei den bis zur inneren Stadt 
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vorgeschobenen Bahnhöfen mit Rücksicht auf die Beschränktheit 
der örtlichen Verhältnisse und die Kostspieligkeit des Gruud- 
erwerbs zur Ausführung gelangt. Die daselbst wahrgenommenen 
vielfachen Unbequemlichkeiten bei der Abwickelung der Güter- 
verkehrs-Geschäfte, sowie die unverhältnissmässig hohen Betriebs- 
kosten haben die Eisenbahngesellschaften jedoch bald veran- 
lasst, den Güterverkehr auf diesen inneren Stationen th un lichst 
einzuschränken und die erforderlichen Umrangirungen auf 
geeigneten Aussenstationen zu bewirken. K—e. 


Durchgehende Bremsen bei den Bahnen der 
Schweiz, 


Aus dem nachstehenden Verzeichnisse, welches nach einer 
Mittbeilung der „Schweizerischen Bauzeitung“ (No. 14 d. J.) zu- 
sammengestellt ist, ergibt sich, in welchem Umfange die Betriebs- 
mittel der 6 grossen Schweizer Hauptbabnen — Schweizerische 
Centralbahr, Schweizerische Nordostbahn, Vereinigte Schweizer- 
bahnen, Jura-Bern-Luzernbahn, Westschweizerische und Simplon- 
bahn und Gottbardbahn — am 1. Januar d. J. für durchgehende 
Bremsen eir gericl tet gewesen sind: 


Davon sind ausgerüstet 
33 E28 
Art der 38 mit dem Bremssystem von im |#8 
Betriebsmittel| & ® sg® 
5 „nee 
8° HardyiHeber-| Kjoge| Wen-| Kör-| zen APR 
| ein ger | tiog „52 
Lokomotiven 558 71 68 39 14 8 200 | 35,8 
Personen- \ 
wagen....| 1611| 133 51 48 40 13 285 | 17,7 
Gepäckwag:n 308 24 17 10 9 2 62 | 20,1 
Bahnpost- 
wagen.. 95 19 4 15 18 —_ 56 | 58,95 
K—e 


Leistungsfähigkeit Englischer Lokomotiven. 


Auf der Great Westera Bahn haben die ersten 20 Loko- 
motiven der 5 Lokomotivkategorien die nachfolgenden Leistungen 
von einer Reparatur in der Werkstätte zur anderen im Jahre 
1885 aufzuweisen: 


Zurückgelegte Zugkilometer 


Kategorie Fr im IDEE 
Maximun Minimum| Durch- 
schnitt 
a) Personenzuglokomotiven: 
Eilzuglokomotive mit einem 
Triebrade von 2,1 m Durch- 
messer SE 114 900 383 600 83 600 
gekuppelte Personenzuglokomo- 
tive mit 18m Raddurchmesser 128 000 33 800 87 200 
gekuppelte Personenzuglokomo- 
tive mit 1,5 m Raddurchmesser | 151 200 41 800 77 200 
b) Lastzuglokomotiven: 
mit 6 gekuppelten Rädern von 
1,6 m Durchmesser . . . . 109 900 27 800 67 900 
mit 6 gekuppelten Rädern von 
1,3 m Durchmesser . . » 89 600 27 300 53 90) 


i Aut.der Midlandbahnr, welche 1 803 Lokomotiven hat, betrug 
die Leiturg pro 1885 70 246 800 Zugkm, wobei im Durcbschnitte 
nach j: 1170745 zurückgelegten Zukilometern ein Lokomotiv- 
gebrechen vorgekommen w.r. 

Auf der London, Brighton und South Coast Eisenbahn, 
welche 74 Lokomotiven älterer Konstruktion und 338 nach 
neueren Typen hat, war die baltjäbrige Leistung pro 1885 
6 575 980 Zugkm. Da während dieser Zeit 13 Lokomotivgebrechen 
vorgekommen waren, so entfällt eines auf 505 860 Zugkm. 


‘falls die Voruntersuchungen durch Apanagen-Ländereien führen 
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Aus Russland. 
Blitzzüge Petersburg-Paris. 


Seit dem Frübjahr des Jahres 1885, um welche Zeit die so- 
genannten Blitzzüge zwischen Petersburg und Paris ins Leben 
traten, wurde in Riga der Wunsch von mehreren Seiten laut, dass 
die Riga Dünaburger Verwaltung auch ihre Passagiere an dieser 
Einrichtung, durch einen Anschluss an die Blitzzüge in Dünaburg 
tbeilnehmen lassen möge. Die „Rig. Zeitung“ nahm sich dieser 
Angelegenheit damals auch warm an, allein es fruchtete nichts; 
Während der Wintermonate wurden die erwähnten Blitzzüge auf 
der grossen Bahn (Petersburg-Wirballen) eingestellt; als es aber 
bekannt wurde, dass dieselben am 3./15. April d. J. wieder ein- 
gelegt werden sollten (was inzwischen auch geschehen ist), wurde 
diese Frage wiederum Öffentlich angeregt. Man hat diesmal 
die Schritte nicht allein durch die Presse gemacht, sondern auch 
unter der Hand Besprechungen mit den Nachbarbahnen, der 
Mitauer und der Libau-Romnyer Bahn, eingeleitet, um einen An- 
schluss von hier über Mosheiki nach Koschedari zu ermöglichen, 
wo man die Blitzzüge freilich erst nach 337 Werst erreicht, statt 
nach 233 Werst der Riga-Dünaburger, aber dafür den Blitzzug 
225 Werst westlicher von Dünaburg besteigt und mithin 121 Werst 
weniger Eisenbahnfahrt hat. Angesichts dieser Konkurrenz hat 
die Verwaltung der Riga-Dünaburger Bahn doch entschieden, mit 
dem am 1. Mai in Kraft tretenden neuen Fahrplan den Wünschen 
des Publikums entgegenzukommen und wird ein neuer Zug, 
welcher um ca. 5 Uhr Nachmittags in Riga eintrifft, einen direkten 
Anschluss an den vom Auslande kommenden Blitzzug haben; 
dagegen werden die von hier Reisenden, die den Blitzzug ins 
Ausland benutzen wollen, mit dem Vormittags von bier alıgehenden 
Zug zwar einen Anschluss finden, aber mit einem Aufenthalt von 
4—5 Stunden in Dünaburg. 


Sitz der Verwaltung der Südwestbahnen. 
Bezugnehmend auf die Mittheilung in No. 31 der Vereins- 
zeitung über die Verlegung des Sitzes der Verwaltung der Süd- 
westbahnen, wird aus Kiew in diesen Tagen geschrieben: Die 
Direktion der Südwestbahnen denkt nicht mehr an die Verlegung 
des Sitzes der Verwaltung nach Odessa, wie allerdings einige 
Stadträthe fürchteten, die den Antrag der Gesellschaft, ihr unent- 
geltlich Land zum Bau eines Hauses zu geben, nicht einer 
Kommission übergaben, sondern sofort entschieden. Sie hat von 
Herrn Samonow einen Platz von 8000 Quadratfaden oder 3'/, Des- 
sätinen Land zu 11 Rbl. den Faden für 88 000 Rbl. gekauft und 
gedenkt nun ein grosses Gebäude aufzuführen, in dem alle Ver- 
waltungszweige untergebracht werden können. 


Zufuhrbahnen im Beichsrath. 

Hinsichtlich des geplanten neuen Gesetzes über Zufuhrbahnen 
haben verschiedene Minister ihre besonderen Meinungsäusserungen 
dem Reichsrath vorgelegt. Diese Promemoria’s sollen gleichzeitig 
mit dem Entwurfe des Reglements für Zufuhrbahnen, welcher von 
dem Minister der Wegekommunikationen vorgelegt ist, einer Prü- 
fung unterworfen werden. : 
Der Finanzminister verlangt, dass man besondere Auf- 
merksamkeit auf den Umstand lenken müsse, dass Vorunter- 
suchungen, welche gegen den Willen der Besitzer der betreffenden 
Ländereien vorgenommen werden, in hohem Grade das Eigen- 
thumsrecht verletzen und den Besitzern einen solchen Schaden 
zufügen können, der seiner Meinung nach sich durch materielle 
Vortheile nicht ersetzen lassen kann. Es wäre daher seiner 
Meinung nach nöthig zu erwägen, ob auch das neue Gesetz ge- 
nügend die Rechte der Privatpersonen berücksichtige und ob es 
nicht vortheilhafter wäre, dass in den Fällen, wo der Besitzer 
eines Grundstücks nicht seine Einwilligung zu den Vorunter- 
suchungen gibt, das Recht der Entscheidung den betreffenden 
Ministern nach erfolgter Vorstellung der Gouverneure überlassen 
bleibe. Ausserdem schlägt der Finanzminister vor, im neuen 
Gesetze genauer zu bestimmen, von wem das Mass der Ent- 
schädigung für die durch die Voruntersuchungen entstandenen 
Verluste zu bestimmen sei. — Nach Ansicht des Ministers des 
Innern ist die Verpflichtung, die Besitzer der Grundstücke für 
die Verluste zu entschädigen, welche durch die Voruntersuchungen 
entstanden, noch nicht genügend, um darauf die letzteren z 
gestatten; da es in diesen Fällen sich um eine Verletzung des 
Eigenthumsrechtes dritter Personen handelt, müsse im Gesetz 
selbst festgestellt werden, unter welchen Bedingungen und von 
welchem Institut im Gouvernement vom: Grundbesitzer die Er- 
laubniss zur Ausführung der Untersuchungen gefordert werden 
kann, ganz abgesehen von dem Ersatz der Verluste. — Der 
Minister des Kaiserlichen Hofes fand es für nothwendig, dass 
das neue Gesetz durch einen Hinweis darauf ergänzt werde, dass, 


vorher die Genehmigung des Apanagen-Ressorts erbeten werden 
müsse. — Der Kriegsminister machte geltend, dass die Schienen- 
wege der Zufuhrbahnen in zwei Kategorien getheilt werden 
müssten und zwar hätten zur ersten alle Wege zu gehören 
welche an Eisenbahnen anschliessen, die in die Grenzgebiete 


führen, zur zweiten dann die übrigen. Da in den Grenzgebieten 
alle Schienenwege auch eine militärische Bedeutung haben, so 
sei es wünschenswerth, dass die Genehmigung des Baues der- 
selben nur nach vorhergegangener Verständigung mit dem 
Kriegsministerium ertheilt würde, 


Eisenbahnbauten in Russisch-Polen. 


In Russisch-Polen steht die Ausführung folgender Eisen- 
bahnlinien in Aussicht: 

1. Die 109 Werst (116 km) lange Bahn Chetm und 
Brzesö&. Dieselbe verbindet an der Grenze des Königreichs 
\ Polen und des Gouvernements Volhynien laufend die Weichsel- 
Eisenbahn mit der Terespoler Bahn bildet eine Theilstrecke 
des im Ausbau begriffenen Netzes der Polessischen Eisenbahnen 
und hat eine hervorragend strategische Bedeutung durch ihre 
- Einmündung in die Festung ersten Ranges Brze$& litewski, in 
welcher sich 5 Eisenbahnen vereinigen. 

5 2. Die ebenfalls zum Polessischen Netze gehörende und 
aus strategischen Rücksichten zu erbauende Bahn Siedlce-Matkin 
ist etwa 56 km lang und verbindet die Warschau-Petersburger mit 
der Terespoler Bahn. 

3. Der Ausbau der Iwangorod-Dabrowa-Bahn 
und deren Anschlüsse an das Oesterreichische und Preussische 

- Eisenbahnnetz, welcher mit Rücksicht auf die Herstellung von 
anschliessenden Industriebahnen zu den Kohlenbergwerken und 

- Fabrikanlagen von ganz besonderer Wichtigkeit erscheint. 


Amerikanische Korrespondenz. 


Mexiko. 

Dortbin wenden sich nach und nach immer grössere Schwärme 
von Vergnügungsreisenden aus der Union; theils in besonderen 
Vergnügungs-, theils auch in den fahrplanmässigen Zügen, mehr- 

_ fach auch unter Benutzung von Privat- Personenwagen, eine 
- luxuriöse Reisemode, welcher sich die reichen Klassen der Ver- 
- einigten Staaten mehr und mehr hingeben. Durch den herr- 
schenden Eisenbahnkrieg, der die Fahrt aus dem Osten nach 
Kalifornien so sehr billig gemacht hat, kommen nach letzterem 
Lande viel mehr Vergnügungsreisende als sonst, von denen ein 
Theil von da aus einen Abstecher nach Mexiko zu machen pflegt; 
namentlich nach solchen Theilen, welche landschaftliche Schön- 
heit oder sonstige Sehenswürdigkeiten bieten. 


Deck KA a 


_ Fusion. 

E: Der Uebergang der California Southern Eisen- 
bahn an die Atchison, Topeka &SantaFe Eisen- 
bahngesellschaft ist zur vollendeten Thatsache geworden. 
Letztere garantirt die Obligationen, welche zur ordnungsmässigen 
Instandsetzung der übernommenen Bahn auszugeben sind, dehnt 
diese von Colton bis zu einer Verbindung mit der Atlantic & 
_ Paeific Eisenbahn aus und die Inhaber der alten Obligationen 
I. Emission erhalten hierfür neue Obligationen. 


Gesetzgebung im Staate Newyork. 
E Das Unterhaus hat drei von dem Eisenbahnkommissariat 
vorgelegte Entwürfe zum Gesetz erhoben. 
ach dem ersten werden die Eisenbahnen verantwortlich 
_ gemacht für Schäden an Eigenthum, welche durch Feuer 
aus den Lokomotiven direkt oder indirekt verursacht sind; die 
- Bahnen werden aber zugleich die Eisenbahngesellschaften zur 
j Versicherung autorisiren. ’ 
Das zweite Gesetz verbietet die Beförderung von Explo- 
& sivstoffen jeder Art in Personenzügen und bestimmt, 
dass Nitroglycerin und ähnliche gefährliche Explosivstoffe bei 
_ Aufgabe als Frachtgut vom Versender als solche besonders be- 
E zeichnet werden müssen. 

Das dritte Gesetz verlangt, dass fortan vor dem Beginn 
des Baues einer neuen Bahn deren Zweckmässig- 
keitund Nothwendigkeit von dem Eisenbahnkom- 
 missariat bescheinigt werden muss. Gegen die Ent- 

scheidung desselben ist Berufung an den obersten Gerichtshof 
- des betreffenden Departements zulässig. 

Ein vierter Gesetzentwurf, wonach die Führung von Land- 
 strassen über Eisenbahnen im Niveau verboten werden sollte, 
wurde vom Hause abgelehnt. 


Hohe Erträge. 

Die höchsten bei einer Eisenbahn der Union (abgesehen 
von den Newyorker Hochbahnen) bis jetzt bekannt gewordenen 
Einnahmen pro Mile Bahn sind die der Newyorker Division der 
Pensylvaniabahn pro 1885. Diese Abtheilung, einschliess- 
lich der Hauptstrecke Newyork-Philadelphia, im ganzen 106 Miles 
(171 km) lang, hatte 101 926 D. Brutto- und 31 929 D, Nettoertrag 
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(= 514341 M bezw. 83293 44 pro Kilometer). Die Bruttoein- 
nahme der Pensylvania - Hauptstrecke Philadelphia - Pittsburg 
= 358 Miles betrug im vorigen Jahre 59 625 D. pro Mile, während 
die eigentliche Pensylvaniabahn (ohne die gepachteten Strecken) 
— 422 Miles 50635 D. Brutto- und 19203 b. Nettoertrag pro 


Mile hatte. 
Staatsbahnen in Canada. 

Der Bericht des Canadischen Ministers für Eisenbahnen 
und Kanäle für das Geschäftsjahr 1. Juli 1884/85 gibt folgende 
Nachrichten über den Betrieb der dortigen Staatsbahnen : 

Die Strecken der letzteren, ohne die blos vom Staate unter- 
stützten, waren am 1. Juni 1885 die nachbezeichneten: 

1. Die Intercolonial, von Halifax nach St. Louis 
‘Quebec) mit Zweigen nach St. John u. s, w., 861 Miles im 
ganzen. Diese Bahnen kosteten 43627594 D. oder 50671 D. 
Br Mile (etwa 132000 #4 pro Kilometer). 

ie östliche Bahn, von New Glasgow nach Mul- 
grawe (Straits of Canso), 80 Miles. Baukosten 1284311 D. 
oder 16054 D. pro Mile (ca. 42 000 44 pro Kilometer). 
3. Prince Edwards Inselbahn, von Charlotte- 
totown nach Tignish mit Abzweigungen nach Souris 
und Georgetown, 212 Miles mit Spur von 3'6“; Kosten 
3 731 312D. oder 17 601 D. pro Mile (ca. 46 000 44 pro Kilometer). 
Windsor-Zweigbahn, von Windsor Junction 
nach Windsor, 32 Miles. Diese Bahn wird von der Wind- 
sor & Annapolis Eisenbahngesellschaft betrieben, der Staat 
zahlt aber die Bahnunterhaltungskosten und erhält !/, der 
Einnahmen als Rente. 

Gesammtlänge der Bahnen zu 1—4 = 1185 Miles = 1 908 km. 

Die Betriebsresultate der drei ersteren Linien betrugen: 


bei 1. bei 2. bei 3. 
k D. D. D. 
Einnahmen. . .... 2 368 153 73 050 158 588 
Ausgaben . . .. 2441 477 78 273 211 207 
1 Ausfall 73 324 5223 52 619 
Einnahmen pro Mile . 2 750 913 748 
Prozente der Ausgaben von 
der Einnahme . . A 103,1 107,2 133,2 


Die Bahn zu 4 vereinnahmte 73353 D. (2292 pro Mile), 
wovon der Staat erhielt 24451 D. Derselbe bezahlte dagegen an 
Unterhaltungskosten 18752 D., so dass der Reingewinn für den 
Staat sich auf 5699 D. belief. 

Der Verlust bei den 3 Linien zu 1.—3. betrug zusammen 
131166 D. Abgezogen hiervon den Gewinn zu 4, blieb ein Ver- 
lust für den Staat von 125 467 D. („Railr. Gaz.*) 


Projektirte unterirdische Eisenbahn in Chicago. 


Dem Magistrat der Stadt Chicago ist ein Konzessionsgesuch 
für den Bau und Betrieb einer unterirdischen Eisenbahn in ver- 
schiedenen Theilen des westlichen und nördlichen Stadtbezirkes 
unterbreitet worden. Wenn die Bauerlaubniss der „Arcade Rapid 
Transitgesellschaft* gewährt wird, so beabsichtigt dieselbe, eine 
zweigleisige Linie zunächst unter der Monroe-Strasse in west- 
licher Richtung und ferner eine zweite von hier in nördlicher 
Richtung und bis in den Mittelpunkt der Stadt zu bauen, Die 
Gesellschaft übernimmt die Verpflichtung, den Bau in ange- 
messener Zeit fertig zu stellen und den Betrieb der Eisenbahn 
durch Drahtseil, Elektrizität oder eine andere Kraft zu betreiben, 
welche die grösste Begemlichkeit, Sicherheit und Schnelligkeit 
gewährleistet. 

Der Querschnitt des Entwurfes zeigt zwei nebeneinander 
liegende Tunnelröhren, von denen je eine für jede Fahrrichtung 
bestimmt ist; sie sind durch eine Mauer aus Ziegeln von ein- 
ander getrennt, um das unangenehme Geräusch der vorbei- 
fahrenden Züge sowie die Möglichkeit von Zusammenstössen zu 
vermeiden. Die Herstellung ist als Tagebau in der Mitte der 
Strasse gedacht, die Sohle mit Sohlengewölben versehen, die 
obere Abdeckung mittelst horizontaler Träger. Die Schienen 
liegen 3,75 m unter Strassenoberkante, die Oberkante der Decke 
0,5 m unter derselben und es ergibt sich hierbei der erforder- 
liche Raum für Wagen von 2,1 m Höhe und 2,25 m Breite, wobei 
noch ausreichender Platz für Lüftung, die Betriebskabel sowie 
die Entwässerungs-, Gas- etc, Leitungen vorhanden ist, deren 
Umlegung auf den kollidirenden Strecken die Gesellschaft über- 
nimmt. 

Für die Kreuzung des Flusses sollen zwei eingleisige Tunnel 
hergestellt werden, welche ungefähr in der Mitte zwischen Canal- 
street-Jeffersonstreet anfangen. Dieselben sind eiförmig, 3,6 m 
im Lichten weit und 4,0 m hoch, 0,6 m stark aus Ziegeln ge- 
wölbt. Die Trennungswand ist 0,5 m stark. Der tiefste Punkt 
des Tunnels liegt in der Mitte des Flusses 10,2 m unter dem 
Nullpunkte des Flusses. („American Engineer.*) R. B. 
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Ueber feuerlose Lokomotiven. 


Herr Wenzel Hantschke, Ingenieur der K.K. priv. 
Südbahngesellschaft in Innsbruck, unterzieht in dem „Bautech- 
niker“ (No. 17 d. J.) die feuerlosen Lokomotiven von Mekarski, 
Lamm-Francegq und Honigmann einer Erörterung, aus 
welcher wir folgende Schlussergebnisse hervorheben. Re 

Den drei genannten Systemen sind die durch die Feuerlosigkeit 
bedingten Vortheile, Sicherheit gegen Feuersgefahr, Fortfall der 
Belästigungen durch Rauch und Dampf u. s..w., sowie ferner 
die Billigkeit des Betriebes infolge der Erzeugung der Betriebs- 
kraft an einer Stelle gemeinsam. Die Kosten für die Anlage 
und Unterhaltung der Centralstation sind am beträchtlichsten bei 
dem System Mekarski, am billigsten bei der Honigmann’schen 
Maschine. An Leistungsfähigkeit auf die Tonne Eigengewicht 
entwickelt die Lokomotive von Honigmann (für Gebirge) 10, von 
Mekarski 5 und von Lamm-Francq 1,7 Pferdestärken; die Betriebs- 
kosten für das Kilometer betragen bei den drei Systemen in ent- 
sprechender Reihenfolge 20, 36 und 40 A, während dieselben 
vergleichsweise bei gewöhnlichen Dampftramways zu 66 4% und 
bei Berglokomotiven mit Feuerheerd zu 90 A angegeben werden. 
Die Unterhaltungskosten der Maschine sind am grössten bei dem 
Mekarski’schen, am geringsten bei dem Honigmann’schen System. 
Als wesentlichster Vorzug des letzteren vor den beiden anderen 
wird indessen die grössere Leistungsfähigkeit sowohl bezüglich 
der Kraftäusserung, als aucb bezüglich der Zeitdauer derselben 
bezeichnet. Während nämlich die Lokomotiven von Mekarski 
und von Lamm-Francg bereits nach Zurücklegung von 15 km 
einer neuen Füllung bedürfen, legt die, weit grössere Leistungen 
als jene bewältigende, Honigmann’sche Lokomotive 100 km mit 
einer Füllung zurück. K—e. 


Präjudizien. 
v. O0. Haftpflicht bei Unfällen in Hilfsgewerben. Be- 
klagter verwendet in dem Stadtbahnhofe „Friedrich- 


strasse“ zu Berlin mehrere hydraulische Fahrstühle zur Ge- 
päckbeförderung aus den Gepäckräumen auf den Perron. Seit 
Juni 1882 waren der Maschinist K. und der Kläger mit der Be- 
dienung dieser Fabrstühle betraut. An der Stopfbüchse eines 
Fahrstuhls des ersteren war am 1. März 1883 eine Reparatur 
nöthig geworden, deren sich K. und Kläger unterzogen. Hierbei 
fuhr der Fahrstuhl mit grosser Geschwindigkeit herab und schlug 
dem unterhalb der Plattform stehenden Kläger den rechten 
Oberarm ab. Letzterer hat Entschädigungsklage erhoben und 
solche in 1. Instanz auf $ 1 dieses Gesetzes und $ 120 der R.-Ge- 
werbeordnung gestützt. Der erste Rechtszug hat abgewiesen, 
der zweite verurtheilt aus folgenden Gründen: „Nach den 
thatsächlichen Feststellungen des Berufungsrichters muss an- 
genommen werden, dass die Verwaltung der Stadtbahn zu Berlin 
eine Reparaturwerkstatt besitzt und die Wiederher- 
stellung schadhaft gewordener Fahrstühle in dem Stadtbahnhofe 
„Friedrichstrasse“ von jener Hauptwerkstatt aus zu er- 
folgen hatte. Für dieses Hilfsgewerbe untersteht die Bahn- 
verwaltung in derselben Weise den Vorschriften des $ 2 des 
R.-Haftpflichtgesetzes und des $ 120 der R.-Gewerbeordnung, wie 
jeder Privatunternehmer eines ähnlichen Etablissements. enn 
daher, wie die Vorinstanz weiter feststellt, der Vorgesetzte 
des Klägers, Ingenieur und Betriebswerkmeister W. zuliess, dass 
die Bedienungsmannschaft der Fahrstühle die an diesen erfor- 
derlich werdenden Reparaturen, namentlich die gefährliche Arbeit 
der Verpackung der Stopfbüchsen vornahm, ohne die Mannschaft 
über Zweck und Gebrauch der vorhandenen, an den Fahrstühlen 
zu befestigenden Fangketten näher zu instruiren, so muss 
hierin mit dem Berufungsrichter ein grobes Versehen des 
genannten Betriebsbeamten gefunden werden, für welches die 
Beklagte nach $ 2 cit. aufzukommen hat. Das angefochtene Er- 
kenntniss stützt sich überall nicht darauf, dass die Verwen- 
dung von Fahrstühlen zur Gepäckbeförderung einen Fabrik- 
betrieb im Sinne jener gesetzlichen Vorschrift enthalte, wie der 
Vertreter des Revisionsklägers behauptet, während die Fest- 
stellung, dass die Bahnverwaltung die Reparaturen ihrer Ma- 
schinen und Maschinentheile von einer Hauptwerkstatt aus selbst 
besorge und aus diesem Grunde als Gewerbeunternehmerin zu 
betrachten sei, bei dem Zugeständnisse der Beklagten und mit 
Rücksicht auf den Inhalt der von dem Kläger vorgelegten und 
der Beklagten nicht bestrittenen Instruktion vom 12. Juni 1883 
einer weiteren Begründung nicht bedurfte. Aus dem Seitherigen 
nd Hr sich schon, dass der Beklagte nicht als Transportunter- 
nehmer und ebensowenig als blosser Besitzer von Fahrstühlen 
zur Gepäckbeförderung im zweiten Rechtszuge belangt und ver- 
urtheilt worden ist. Die Rüge aber, dass ein Fahrstuhl keine 
Maschine sei und die Reparatur der Stopfbüchse eines Fahr- 
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. Orte der Beschädigung geltende Gesetz. 


stuhls nicht mit der Reparatur einer Maschine identifizirt werden 
könne, ist offensichtlich hinfällig; denn selbst wenn dem so wäre, 
würde in der entgegenstehenden Annahme des Vorderrichters 
nicht die Verletzung einer Rechtsnorm zu finden sein.“ (Erk. 
des III. Civilsenats des Reichsgerichts vom 23. Juni 1885 in 8. 
des Pr. Eisenbahnfiskus, Bekl. u. Revisionskl. wider den Maschi- 
nisten v. B. Kläger und Revisionsbekl.; Dr. Blum, Urtheile etc. 

Bd. III, S. 184 f.) j 


v. ©. Sachverständigen-@utachten. Aus den Entschei- 
dungsgründen: „Was ein Sachverständiger aus der bei ihm 
vorausgesetzten Sachkunde zur Motivirung seines Gutachtens 
vorbringt, wird auch in seinem mehr thatsächlichen Theil durch 
den Sachverständigeneid gedeckt (Entscheid. Bd.IX $.375); einer 
Angabe der Quellen, aus welchen ein Sachverständiger seine Sach- 
kunde geschöpft, bedarf es nicht nothwendig, sie kann einen 
Prüfstein für die Schlüssigkeit und überzeugende Kraft des Gut- 
achtens abgeben, ist aber insofern nur fürdie thatsächliche 
Beurtheilung des letzteren von Bedeutung.“ (Erk. des V. Senats 
des Reichsgerichts vom 24. Februar 1886 in $. Stadt Berlin wider 
Stadtbahn; Jurist. Wochenschr. 1886 S. 114.) 


v. O. Ersatzpflicht aus $ 1 des Reichs-Haftpflichtgesetzes. 
Dessen Anwendbarkeit. AusdenEntscheidungsgründen: 
„Die im $ 1 des Reichs-Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 be- 
zeichnete Ersatzpflicht kann als Verpflichtung aus dem Gesetz 
oder aus einem Quasidelikt bezeichnet werden (Entsch. d. R.-Ob.- 
H.-G. Bd. XIII S. 68, 72; Bd. XVI 8. 6; Bd. XXIII S. 75). Auf Ver- 
pflichtungen dieser Art soll nach der Ansicht Einiger das Gesetz 
des Wohnorts der angeblich Verpflichteten anwendbar sein (Eich- 
horn, D. Privatrecht $ 35), nach der Meinung Anderer das am 
(Bar, Intern. Privat- und 
Strafr. $ 87; Koch, Kommentar z. Pr. A.L.-R.,. Anm. zu $ 33 der 
Einl. No. Ill; Entscheid. d. Pr. Ob.-Trib. Bd. IX S. 381). Ueber den 
Umfang der Anwendbarkeit der betreffenden Gesetze lässt sich 
jedoch ein allgemein gültiges Prinzip überhaupt nicht aufstellen, 
vielmebr ist in dieser Beziehung unter Berücksichtigung des 
konkreten Falles (Entscheid. d.R.-Ob.-H.-G. Bd. XXIILS. 176) derWille 
jedeseinzelnmen Gesetzes, mag dieser ausgesprochen oder sonst 
erkennbar sein, als massgebend anzusehen. (Thöl, Einl. z. D. 
Privatr. S. 72, 77.) Das Haftpflichtgesetz für das Deutsche Reich 
enthält über den Umfang seiner Anwendbarkeit keine besondere 
Bestimmung; jedenfalls darf indess der Wille desselben dahin auf- 
gefasst werden, dass esaufdeninländischenEisenbahn- 
betrieb in ausgedehntem Umfange Anwendung finden soll.* 
(Erk. des V. Senats des Reichsgerichts vom 13. Februar 1886 in 
S. Fiskus wider St. Jurist. Wochenschr. 1886 S. 120.) E 


Litteratur. \ 
Das fünfzigjährige Jubiläum der Belgischen Eisenbahnen und 
der damit verbundene internationale Eisenbahnkongress in Brüssel 
im August 1885 von Baurath Ernst Kohl, Direktor der Weimar- 
Geraer Eisenbahn. Separatabdruck aus dem „Civilingenieur“. 
apäs 1886. Verlag von Arthur Felix. 
ie als Sonderabdruck uns vorliegende kleine Schrift dürfte 
nicht allein den Theilnehmern an dem seinerzeit in den Fach- 
blättern viel besprochenen internationalen Eisenbahnkongresse 
die Erinnerung an eineReihe bedeutsamer, zwischen ernsten Ar- 
beiten und frohen Festen getheilter Tage lebendig erhalten, son- 
dern auch in weiteren Kreisen mit Rücksicht auf die vielfachen, 
bei jener Gelegenheit erörterten und auf einen engeren Zusam- 
menschluss der Eisenbahnen überhaupt hinzielenden Fragen 
Interesse erwecken. Welche Vorsicht bei der Beurtheilung neu 
auftauchender Verkehrseinrichtungen und Verkehrsmittel geboten 
ist, lehrt mit eigenthümlicher, lediglich in den angeführten That- 
sachen selbst liegender Schärfe das erste „Vor fünfzig Jahren 
und jetzt“ überschriebene Kapitel. Geradezu unglaublich er- 
scheinen heutzutage die Anschauungen, welche seinerzeit her- 
vorragende Männer über das Eisenbahnwesen ausgesprochen 
haben, und welche ohne weiteres die kolossale geistige Entwicke- 
lung und Befreiung beweisen, welche das Zeitalter der Eisen- 
bahnen der Menschheit gebracht hat. . 
Dass das Ergebniss der Fachverhandlungen des Kongresses 
unter der Schwierigkeit des ersten Versuches, Eisenbahnfragen 
in internationaler Weise zu behandeln, ein wenig gelitten hat, 
kann kaum Erstaunen erregen. Auch in dieser Beziehung müssen 
Erfahrungen gesammelt werden, und die Gelegenheit hierzu 
würde geschaffen werden, wenn in der That dieser erste Kongress, 
wie vielseitig gewünscht worden ist, den Anstoss zur Gründun 
eines „Allgemeinen Eisenbahnvereins* oder „Weltbahnvereins 
geben sollte. K—e. 
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Berlin, den 22, Mai 1886. 


ies Vereins Deutseher Bisenbahn-Verwaltungen, 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen. 


Deutsch - Französischer Verband (Ver- 
kehr via Elsass-Lothringen). In unserer 
Bekanntmachung vom 7. d. Mts. betreffend 
die Einführung ermässigter Frachtsätze 
nach Französischen Stationen via Alt- 
Münsterol für Eisen etc. der Spezial- 
tarife I und II sind die Tarifklassen über 
den sub A in Francs pro Tonne aufge- 
führten Frachtsätzen in 

A. T.5b und A. T.5e 
(aus A. T.5a und A. T.5b) zu berich- 
tigen. 

Strassburg, den 15. Mai 18886. (1035) 
Die geschäftsführende Direktion: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Die in unserer Bekanntmachung vom 
17. v. Mts. (No. 34 der Vereinszeitung) *) 
erwähnte Umleitung des Personen- und 
Gepäckverkehrs zwischen Laurahütte, 
Georggrube und Soloppals einerseits 
und den Stationen der Strecke Emanuel- 
segen-Dzieditz andererseits sowie die da- 
mit verbundene Tariferhöhung tritt nur 
bezüglich der ersten Wagenklasse ein. 

Berlin, den 13. Mai 1886. (1036) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

*), Inseratnummer 889. 


- Vesterr. Grenzstations-Tarif. Zu dem 
ab 15. April l. J. gültigen Nachtrag 1V 
zum Oesterr. Grenzstations-Tarife Thel II 
ist auf Seite3 in der Relation Römerstadt- 
Raspenau-Liebwerda der Frachtsatz von 
1,72 44 pro 100 kg irrigerweise in die 
Rubrik des Ausnahmetarifs 1 für Getreide 
eingestellt, während-derselbe in die Rubrik 
des Ausnahmetarifs 4 (Kleie) gehört. 

. Diese Berichtigung gilt ab 10. Juni lau- 
fenden Jahres. (1037 RM) 


2. Eröffnungen. 


Eröffnung des Personenhaltepunktes 
Drohndorf-Mehringen. Am1.Juni d.Js. 
wird der an der Bahnstrecke Halle-Vienen- 
burg zwischen den Stationen Sandersleben 
und Aschersleben belegene Haltepunkt 
„Drohndorf-Mehringen“* für den Personen- 
und Gepäckverkehr, sowie für die Beför- 
derung von Hunden auf Hundebillets er- 
öffnet werden. 

‘ Die Gepäckabfertigung findet bis auf 
weiteres nur in der Richtung nach Drohn- 
dorf-Mehringen statt. Das auf der Station 
Drohndorf-Mehringen aufgegebene Gepäck 
wird unexpedirt befördert und auf der 
Bestimmungsstation abgefertigt. 

Magdeburg, den 15. Mai 1886. (1038) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltun- 
gen. Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse des Bahnhofs Yuhrau und der Halte- 
stellen Kaltebortschen und Saborwitz, 
Nach einer Mittheilung der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Breslau werden 
vom 20. d. Mts. ab die Abfertigungsbefug- 
nisse für den Bahnhof Guhrau und die 


Haltestellen Kaltebortschen und Saborwitz 


dahin erweitert, dass auf denselben auch 
Leichen und lebende Thiere zur Beför- 


derung angenommen bezw. dort entladen 
werden. 
Berlin, den 14. Mai 1886. (1039) 
Die ne Direktion. 
ex. 


Bayerisch - Sächsischer &üterverkehr. 
Zwischen Ludwigsstadt und Wiesen- 
bad treten mit sofortiger Gültigkeit 
direkte Frachtsätze der regulären Tarif- 
klassen und des Ausnahmetarifes 1 für 
Holz, Europäisches, in Kraft, welche bei 
gm betheiligten Expeditionen zu erfahren 
sind. 

Dresden, den 14. Mai 1886, (1040) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

von Tschirschky. 


Bayerisch-Belgisch-Englischer &üterver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 10. Juli d.J. 
an wird der Artikel „Loheabsud in Fässern 
und Tonnen* (Extrait de tan en füts et 
tonneaux) aus dem Ausnahmetarif 4 in 
Bio Aponjeinen Wagenladungsklassen ver- 
setzt. 

Köln, den 22. Mai 1886. (1041) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. So- 
weit die durch den Gütertarif für den 
Staatsbahnverkehr Köln '(linksrheinisch)- 
Erfurt vom 1. März d. Js eingeführten 
Frachtsätze für die Stationen Saargemünd 
und Scheidt des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Köln billiger sind, als diejenigen des 
Mitteldeutschen Tarifs für die beiden 
gleichnamigen Stationen der Ptälzischen 
Bahnen, finden im Verkehr der bezüg- 
lichen nördlichen Verbandstationen, für 
welche mit Saargemünd und Scheidt 
Pfälz. B. im Mitteldeutschen Verbande 
direkte Güterabfertigung besteht, jene 
billigeren Sätze auch in diesem Verbande 
Anwendung. 

Erfurt, den 15. Mai 1886. (1042) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Köln » Minden - Belgisch - Fran- 
zösischer Güterverkehr. Mit Gültigkeit 
vom 15. Mai d. J. wird die Station Duis- 
burg des Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrheinisch) in den im vorbezeichı- 
neten Güterverkehr bestehenden Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Bier im Verkehr mit Paris, Station 
der Französischen Nordbahn, aufgenom- 
men. Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffende Güterexpedition und das Tarif- 
büreau der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion (rechtsrheinische) hier. (1043) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Juni d. J. tritt der Nachtrag I 
zum Norddeutschen-Bayerischen Seehafen- 


Ausnahmetarif vom 1. Oktober 1885 in- 


Kraft. Derselbe ist käuflich durch die 
Güterexpeditionen der Verbandsstationen 
zu beziehen und enthält: 

1. Berichtigungen und Ergänzungen des 
Haupttarifs. 

2. Bestimmung betreffs Abfertigung der 
nach Hamburg zu befördernden Güter. 

3. Direkte Taxen für Artikel des Aus- 
nahmetarifs I[b und des Ausnahme- 
tarifs IIla im Verkehr mit Lauingen und 
Sonthofen, sowie Bayreuth. 


4. Taxermässigung für Sendungen nach 
oder von Eger trans. und Franzensbad 
trans. 

Hannover, den 11. Mai 1886. (1044) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betheiligten Verbands- 
verwaltungen. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
‚band. Gütertarif, Theil I. Die unterm 
€. November 1885 Ile 6567 F für den 
Umkartirungsverkehr von Wjasma 
nach Tula publizirten Frachtsätze für 
unbearbeitetesEisen gelten auch 
für das sogenannte Facon eisen, als: 

Achs-, Band-, Flach-, Fenster-, Gitter-, 
Niet-, Quadrat-, Rund-, Schlosser-, 
Schnitt-, Stangen-, T-, \n-, U-, Winkel-, 
Zaineisen resp. Stahl, Hufstäbe, Platten 
und Bleche inkl. Weissbleche. 

Die Ueberfuhrgebühren für die Ver- 
bindungsbahn in Wjasma sind in den 
unterm 22. November 1885 publizirten 
Umkartirungs - Frachtsätzen nicht ent- 
halten. 

Bromberg, den 12. Mai 1886, (1045) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdentscher Eisenbahnverband. Mit 
Gültigkeit vom 15. d. Mts. sind im Ver- 
kehr zwischen Lindau einerseits und ge- 
wissen Stationen der Pfälzischen Bahnen 
andererseits für die Beförderung von 
Eisen und Stahl der Spezialtarife Iund II 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze zur Ein- 
führung gelangt. 

Nähere Auskunft ertheilen die dies- 
seitigen Verbandsstationen. 

Karlsruhe, den 16. Mai 1886. 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. Juli cr. werden dieim obigen Verbande 
durch Tarifnachtrag 7 vom 1. Mai v. Js, 
eingeführten Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 10 für Grudekokes im Verkehr 
zwischen Eisenberg einer- und Blanken- 
burg a/H., Spiegelsberge andererseits auf- 
gehöben. 

Hannover, den 15. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Am 15. Juni d.J. neuen Stils ab tritt der 
XXVI. Nachtrag zum Gütertarif in Kraft. 

Derselbe enthält ausser Abänderungen 
und Ergänzungen der Einführungsbe- 
stimmungen, der allgemeinen  Tarifvor- 
schriften und Güterklassifikation, sowie 
der Erläuterungen über die Bahnhofs- 
verhältnisse einzelner Verbandstationen, 
theilweise bereits früher bekannt ge- 
machte Abänderungen und Ergänzungen 
der allgemeinen Tariftabellen und ein- 
zelner Ausnahmetarife, ferner Druck- 
fehlerberichtigungen. 

Die im obigen Nachtrage enthaltene 
Erhöhung der Ausnahmefrachtsätze für 
Knochenkohlenabfall (Artikeltarif 5) für 
ungebrauchte Knochenkohle (Artikel- 
tarif 8) im Verkehr mit den Stationen 
Rybinsk und Wolga der Rybinsk-Bologoje 
Bahn sowie für leere, gebrauchte Säcke 
(Ausnahmetarif XVII) ab Wirballen bis 
Orel ferner die Aufhebung der für Flachs- 
etc. Transporte (Ausnahmetarife I A 


(1045) 


(1047) 


und IB) im Verkehr mit den Stationen 
der Mitauer Eisenbahn für die Zeit vom 
13. April bis inkl. 12. November jeden 
Jahres neuen Stils gewährten Fracht- 
erleichterungen und der Rubelfrachtsätze 
für Kowno in der Tariftabelle III des 
Ausnahmetarifs X (für Runkelrüben- 
samen etc) vom 1. März cr. n. St. treten 
erst vom 1. Juli er. n. St. ab in Kraft. 
Exemplare des XXVII. Nachtrages sind 
von den Versandstationen zu beziehen. 
Bromberg, den 17. Mai 1886. (1048) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin-Thüringisch-Bayerischer Verband. 
Der am 11, Juni d. J. in Kraft tretende 
Nachtrag IV zum Gütertarif Theil Il ent- 
hält neue Frachtsätze für Gräfenhainichen, 
Station des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Erfurt, Ermässigungen des Ausnahme- 
tarifs 13 für Glassand, sowie Berichtigun- 
gen des Haupttarifs bezw. des Nachtrags I. 

Exemplare des Nachtrags können von 
den: Verbands-Güterexpeditionen bezogen 
werden. 

Erfurt, den 16. Mai 1886. (1049) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Für 
den Güterverkehr zwischen Stationen der 
Oesterreichischen Staatsbahnen 
westlich von Innsbruck (Arlberg- und 
Vorarlbergbahn) einerseits und Stationen 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen, 
der Pfälzischen Bahnen, der Main-Neckar- 
bahn, des Königl. Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. und der Hessischen 
Ludwigsbahn andererseits gelangt am 
1.Junid.J. ein Tarif mit direkten Fracht- 
sätzen zur Einführung. 

Insoweit die in diesem Tarife für den 
Verkehr mit Bregenz enthaltenen Fracht- 
sätze höher sind, als die für diesen Ver- 
kehr derzeit bestehenden Frachtsätze 
bleiben diese letzteren bis zum 30. Juni 
l. J. noch in Geltung. 

Exemplare dieses Tarifes sind durch 


die diesseitigen Stationen zum Preise von’ 


0,50 #4 zu beziehen. ; 
Karlsruhe, den 18. Mai 1886. 


(1050) 
Generaldirektion. 


An Stelle der am 30. Mai cr. ausser 
Kraft tretenden Getreide- etc. Frachtsätze 
ab Radziwillow tr. nach Danzig etc. 
treten nach Ablauf dieses Tages die 
folgenden: 
nach Danzig 61,91 Rbl, + 80,66 44, nach 

Neufahrwasser 61,91 Rbl. + 82,95 4% 

pro 10000 kg. 

Danzig, den 15. Mai 1886. 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der am Weichsel-Eisenbahn- 
verband betheiligten Verwaltungen. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 15. Mai cr. 

erscheint der IV. Nachtrag zu unserem 
vom 1. April v. J. ab gültigen Lokal« 
Gütertarif. 


(1051J) 


Derselbe enthält ausser einigen Er- 


gänzungen und Berichtigungen die Aus- 
nahmetarife No. 10 für Chinarinde und 
No. 11 für Steine des Sp.-T. III und ist 
von unserem Tarifbüreau zu erhalten. 
Mainz, den 14. Mai 1886. (1052) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
ER Die Spezialdirektion. 


Grossh, Badische Staatseisenbahnen. Die 
in dem Tarif für den direkten Güterver- 
kehr zwischen Stationen der Main-Neckar- 
bahn und der Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahnen einerseits und den Stationen 
des Bodensees anderseits vom 1. De- 
zember 1881, ferner die in dem Tarif für 
den direkten Güterverkehr zwischen Sta- 
tionen der Königlichen Saarbrücker und 
Rhein-Nahebahn, der Nassauischen Bahn, 


er 


der Hessischen L udwigsbahn, der Pfäl- 
zischen Bahnen und der Main-Neckarbahn 
einerseits und den Bodensee-Uferstationen 
Romanshorn, Rorschach, Bregenz und 
Lindau anderseits vom 1. Oktober 1879 
fürdenVerkehrmitBregenz 
enthaltenen Frachtsätze 
treten am 1. Juli l.J. und zwar theilweise 
ohne Ersatz ausser Wirksamkeit. 
Karlsruhe, den 18. Mai 1886. (1053) 
Generaldirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr, Für Harze, 
gemeine, auch Brauerharz, Kolofonium, ge- 
reinigtes Fichtenharz, (Galipot) und Harz- 
wische (Harzschlacken) treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende lau- 
fenden Jahres in Kraft: 

Von Laube, resp. 
Tetschen/Bodenbach- 

LEnBLESE ME 
1} 


bei Aufgabe von 
0 


10000 ER 
pro Frachtbrief 
u und Wagen 
Aussig-Landungsplatz 
nach Wien (K. E. B., 
K.E.I.B.KF.NB, 
'0e.U.St.E.G.,Oe.N.W.B.) 
Von Dresden - Elbkai 
nach Wien (K. E. B., 
K.F.J.B.K. F.N.B, 
Oe.U.St.E.G.,Oe.N.W.B.) 1,82 „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 4 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 17. Mai 1886. (1054) 

Die Betriebsdirektion. 


K. K. priv. Kaschau - Oderberger Eisen- 
bahn. Am ]. Juni 1886 tritt zu unserem 
Lokal - Gütertarife der III. Nachtrag mit 
folgendem Inhalte in Kraft: 

1. Eröffnung der Station Osorba für 
den beschränkten Frachtgüterverkehr. 

2. Erweiterung des Ausnahmetarifes II 
für Eisenerze etc. 

3. Erweiterung des Ausnahmetarifes IV 
für Eisen und Stahl roh etc. 

4, Erweiterung des Ausnahmetarifes V 
für Eisenwaaren etc. und Eliminirung von 
Frachtsätzen aus demselben. 

5. Eliminirung vonLieferfristzuschlägen. 

6. Erweiterung der Ausnahmetarife XIa 
und Xlb für Holz etc, 

7. Ausnahmetarif XIV für Möbelwagen- 
transporte. 

8. Ergänzung des Verzeichnisses der 
Brückenwagen etc. 

9. Ergänzung der Bestimmungen be- 
treffend die Waggebühr. 

10. Berichtigung des Haupttarifes. 

Der dieEliminirung von Fracht- 
sätzen betreffende Theil des Punktes 4 
hat erst vom 1. Juli 1886 Gültigkeit. 

Exemplare des Nachtrages sind in 
unserem Tarifbüreau (Budapest V Szeche- 
nyi utcza 2) erhältlich. 

Preis eines Exemplares 10 kr. 

Budapest, am 12. Mai 1886. (1055) 

Die Generaldirektion.- . 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


1,47 4 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Durch $ 5 Absatz 2 und 3 des Gesetzes 
vom 17. Mai 1884 (G.-S. S. 129), $ 5 Ab- 
satz 2 des Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(G.-S.8.11) und $S5 Absatz 2 des ferneren 
Gesetzes vom 23. Februar 1885 (G.-S. S. 43) 
ist der Finanzminister ermächtigt worden, 
die Prioritätsanleihen der verstaatlichten 
Eisenbahnen, soweit dieselben nicht in- 
zwischen getilgt sind, zur Rückzahlung 


zu kündigen, sowie auch den Inhabern 
der Schuldverschreibungen dieser An- 
leihen die Rückzahlung der Schuldbeträge 
oder den Umtausch gegen Staats-Schuld- 
verschreibungen anzubieten und die Be- 
dingungen des Angebots festzusetzen. 

Von diesen Ermächtigungen mache ich 
in Betreff der nachfolgend bezeichneten 
Schuldverschreibungen der Braunschwei- 
gischen Eisenbahn, nämlich: 

der vierprozentigen Prioritätsob liga- 

tionen de 1881 (Privilegium vom 

16. März 1881) 
dahin Gebrauch, dass ich den Inhabern 
den Umtauschihrer Schuldverschreibungen 
gegen Schuldverschreibungen der 3 %- 
prozentigen konsolidirten  Staatsanleihe 
jetzt unter folgenden Bedin- 
gungen anbiete: 

a) Für die umzutauschenden Schuldver- 
schreibungen wird derselbe Nenn- 
betrag in Schuldverschreibungen der 
3%, prozentigen konsolidirten Staats- 
anleihe gewährt. 

b) Den Inhabern werden die umzu- 
tauschenden Schuldverschreibungen 
mit den bisherigen Zinsansprüchen 
noch bis zum zweitnächsten Zinsen- 
fälligkeitstermine belassen, also bis 
zum 2. Januar 1887. 

Diejenigen Inhaber, welche dieses An- 
gebot annehmen wollen, haben ihre dies- 
bezügliche Erklärung bis einschliesslich 
den 31. Mai d. Js. schriftlich oder münd- 
lich bei der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse oder bei der Königlichen Eisenbahn- 
Betriebskasse zu Magdeburg, oder ferner 
bei der Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
kasse (Berlin-Magdeburg) zu Berlin — Pots- 
damer Bahnhof — oder bei der König- 
lichen Eisenbahn - Betriebskasse (Berlin- 
Lehrte) zu Berlin — Lehrter Bahnhof — 
oder bei den Königlichen Eisenbahn- 
Betriebskassen zu Halberstadt oder Braun- 
schweig unter vorläufiger Einreichung der 
Obligationen abzugeben. 

Berlin, den 1. Mai 1886. 

Der Finanzminister. 

von Scholz. 

Vorstehende Bekanntmachung des Herrn 
Finanzministers wird hierdurch mit dem 
Bemerken veröffentlicht, dass den Er- 
klärungen über die Annahme des An- 

ebots ausser den Schuldverschreibungen 
Obligationen) selbst ein Verzeichniss, 
welches Nummer und Nennwerth der 
letzteren enthält, für jede Gattung von 
Obligationen besonders, in doppelter Aus- 
fertigung beizufügen ist. Das eine Exem- 
plar wird, mit einer Empfangsbescheini- 
gung versehen, dem Einsender sofort wie- 

er ausgehändigt und ist von demselben 
bei einstweiliger Wiederausantwortung der 
von der Annahmestelle mit einem Vermerk 
zu versehenden Obligationen zurückzu- 
geben. 

Wegen Einreichung der Obligationen 
zum Umtausch gegen 3% prozentige Staats- 
Schuldverschreibungen wird später das 
Erforderliche veranlasst werden. $ 

Magdeburg, den 4. Mai 1886. (1056) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


Durch $ 5 Absatz 2 und 3 des Gesetzes 
vom 17. Mai 1884 (Ges.-S. S. 129), $ 5 Ab- 
satz 2 des Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(G.-8S. 8. 11) und $ 5 Absatz 2 des fer- 
neren Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-S. S. 43) ist der Finanzminister er- 
mächtigt worden, die Prioritätsanleihen 
der verstaatlichten Eisenbahnen, soweit 
dieselben nicht inzwischen getilgt sind, 
zur Rückzahlung zu kündigen, sowie auch 
den Inhabern der Schuldverschreibungen 
dieser Anleihen die Rückzahlung der 
Schuldbeträge oder den Umtausch gegen 
Staats-Schuldverschreibungen anzubieten 


und die Bedingungen des Angebots fest- 
zusetzen. 

Von diesen Ermächtigungen mache ich 
in Betreff der nachfolgend bezeichneten 
Schuldverschreibungen der Altona-Kieler 
Eisenbahn, nämlich: 

1. der nen Prioritätsobliga- 


1 


’ 


| 


x 


tionen Ill. Emission (Privilegium vom 

2. April 1872), und 
2. der; Du Tperrenligen Prioritätsobliga- 
tionen 1V. Emission (Privilegien vom 
21. April 1876 und 26. November 1877) 
dahin Gebrauch, dass ich den Inhabern 


- den Umtauschihrer Schuldverschreibungen 
“gegen Schuldverschreibungen der 31/, pro- 


zentigen konsolidirten Staatsanleihe jetzt 
unter folgenden Bedingungen 
anbiete: 
a) Für die umzutauschenden Schuldver- 
schreibungen wird derselbe Nenn- 


betrag in Schuldverschreibungen der 
31/, prozentigen konsolidirten Staats- 
anleihe gewährt. 


a ER 


b) Den Inhabern werden die umzu- 
tauschenden Schuldverschreibungen 
mit den bisherigen Zinsansprüchen 
noch bis zum zweitnächsten Zinsen- 
Fälligkeitstermin belassen, also bis 
zum 2, Januar 1887. 

Diejenigen Inhaber, welche dieses An« 
gebot annehmen wollen, haben ihre dies- 
bezügliche Erklärung bis einschliesslich 
den 31. Mai d. Js. schriftlich oder münd- 
lich bei der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse zu Altona oder bei den Königlichen 
Eisenbahn - Betriebskassen zu Berlin 
(Direktionsbezirk Altona), Hamburg, Kiel 
und Flensburg oder bei der Königlichen 
Eisenbahn-Hauptkasse zu Frankfurt a/M. 
unter vorläufiger Einreichung der Obliga- 
tionen abzugeben. 

Berlin, den 1. Mai 1886. 

Der Finanzminister. 
von Scholz. 


ll. Privat-Anzeigen. 


Behutsmarke. Dr. Münch & Röhrs, 


Besonders zweckentsprechendes, bewährtes 
Anstrichmaterial zum dauernden Schutz von: 


Eisen- u. Wellblech-Constructionen, 
Brücken, Hallen, Trägern e. 
(wichtig auch für Grundirung statt Mennige). 


Hausfacaden,Fussböden u.a. 


Holz- und Mauerwerk. 
Zinnober-Dt. für Signale. 


Auf Wunsch Farbenkarte u. näh. Mittheilungen. 


Berlin SW, Gitschiner-Str. 91. 


= Wetterlaste, waschhare Anstrichlarien 


Patente in Europa 
und Amerika 


‘ Schöner dauerhafter 
‘ Kofen per o-M. 8-10 Uf. 2 
} tofpefte, Anmeifung und 
& = 


Fe Vrobekilte unter Nachnahme 
D ® sc an 


Die Portland-Cement-Fabrik 


Prämiirt. 


Attefte franco umd gratis. 


R n: 
Gg. Jos. Altheimer, Fabrik, München & Linz a. Donau. 


i) liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder 5 7 
Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und \\VM 
IT - Zuverlässigkeit. Se 
Golden Productionsfähigkeit der Fabrik: 400 000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
Staats-Medaille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880. 
Medaille _ Verdienst- 
Breslau 3 Medaille 
1869. Wien 1873. 
Goldene Goldene 
Medaille, Medaille 
höchste Offenbach 
 Auszeich- a/M. 1879. 
nung im 3 
"Internatio- Diplom A: 
nalen Wett- ErsterPreis 
‚streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 
i Kassel 1870 


Vorstehende Bekanntmachung des Herren 
Finanzministers wird hierdurch mit dem 
Bemerken veröffentlicht, dass den Erklä- 
rungen über die Annahme des Angebots 
ausser den Schuldverschreibungen (Ob- 
ligationen) selbst ein Verzeichniss, welches 
Nummer und Nennwerth der letzteren 
enthält, für jede Gattung von Obligationen 
besonders, in doppelter Ausfertigung bei- 
zufügen ist, Das eine Exemplar wird, 
mit einer Empfangsbescheinigung ver- 
sehen, dem Einsender sofort wieder aus- 
gehändigt, und ist von demselben bei 
einstweiliger Wiederausantwortung der 
von der Annahmestelle mit einem Ver- 
merk zu versehenden Obligation zurück- 
zugeben. 

Formulare zu den erwähnten Verzeich- 
nissen können von der Königlichen Eisen- 
bahn-Hauptkasse zu Altona, sowie von 
den Königlichen Eisenbahn-Betriebskassen 
zu Berlin (Direktionsbezirk Altona), Ham- 
burg, Kiel und Flensburg unentgeltlich 
bezogen werden. 

Wegen Einreichung der Obligationen zum 
Umtausch gegen 3% prozentige Staats- 
Schuldverschreibungen wird später das 
Erforderliche veranlasst werden. 

Altona, den 4. Mai 1886. (1057) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Durch $5 Absatz 2 und 3 des Gesetzes 
vom 17. Mai 1884 (Ges.-S. S. 129), $ 5 
Absatz 2 des Gesetzes vom 23. Februar 
1885 (Ges.-S. S. 11) und $ 5 Absatz 2 des 
ferneren Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-S. S. 43) ist der Finanzminister er- 
mächtigt worden, die Prioritätsanleihen 
der verstaatlichten Eisenbahnen, soweit 
dieselben nicht inzwischen getilgt sind, 
zur Rückzahlung zu kündigen, sowie auch 
den Inhabern der Schuldverschrei- 
bungen dieser Anleihen die Rückzahlung 
der Schuldbeträge oder den Umtausch 
gegen Staats-Schuldverschreibungen an- 
zubieten und die Bedingungen des Ange- 
bots festzusetzen. 

Von diesen Ermächtigungen mache ich 
in Betreff der nachfolgend bezeichneten 
Schuldverschreibungen der Berlin - Ham- 
burger Eisenbahn, nämlich: 

1. der vierprozentigen Hamburg - Berge- 
SR Eisenbahn - Prioritätsanleihe 
un 

2. der vierprozentigen Berlin-Hamburger 
Eisenbahn - Prioritätsobligationen II. 
Emission (Privilegien vom 11. August 
1848 und 17. März 1862) 

dahin Gebrauch, dass ich den Inhabern 
den Umtausch ihrer Schuldverschrei- 
bungen gegen Schuldverschreibungen der 
3% prozentigen konsolidirten Staatsanleihe 
jetzt unter folgenden Bedin- 
gungen anbiete: 

a) Für die umzutauschenden Schuld- 
verschreibungen wird derselbe Nenn- 
betrag in Schuldverschreibungen der 
3% prozentigen konsolidirten Staatsan- 
leihe gewährt. 5 

b) Den Inhabern werden die umzu- 
tauschenden Schuldverschreibungen 
mit den bisherigen Zinsansprüchen 
noch bis zum zweitnächsten Zinsen- 
fälligkeitstermine belassen, also rück- 
sichtlich der Anleihe unter 1 bis zum 
1. September 1887 und rücksichtlich 
der Anleihe unter 2 bis zum 2. Januar 
1837. 

Diejenigen Inhaber, welche dieses An- 
gebot annehmen wollen, haben ihre dies- 
bezügliche Erklärung bis einschliesslich 
den 31. Mai d. Js. schriftlich oder münd- 
lich bei der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse zu Altona oder bei den Königlichen 
Eisenbahn-Betriebskassen zu Berlin (Direk- 
tionsbezirk Altona), Hamburg, Kiel und 
Flensburg oder bei der Königlichen Eisen- 


bahn-Hauptkasse zu Frankfurt a/M. unter 
vorläufiger Einreichung der Obligationen 
abzugeben. 


Berlin, den 1. Mai 1886. 


Der Finanzminister. 
von Scholz. 


Vorstehende Bekanntmachung des Herrn 
Finanzministers wird hierdurch mit dem 
Bemerken veröffentlicht, dass den Er- 
klärungen über die Annahme des Ange- 
bots ausser den Schuldverschreibungen 
(Obligationen) selbst ein Verzeichniss, 
welches Nummer und Nennwerth der 
letzteren enthält, für jede Gattung von 
Obligationen besonders, in doppelter Aus- 
fertigung beizufügen ist. Das eine Exem- 
plar wird, mit einer Empfangsbescheini- 
gung versehen, dem Einsender sofort 
wieder ausgehändigt und ist von dem- 
selben bei einstweiliger Wiederausant- 
wortung der von der Annahmestelle mit 
einem Vermerk zu versehenden Obliga- 
tionen zurückzugeben. 


Formulare zu den erwähnten Verzeich- 
nissen können von der Königlichen Eisen- 
bahn-Hauptkasse zu Altona, sowie von 
den Königlichen Eisenbahn-Betriebskassen 
zu Berlin (Direktionsbezirk Altona), Ham- 
burg, Kiel und Flensburg unentgeltlich 
bezogen werden. 

Wegen Einreichung der Obligationen 
zum Umtausch gegen 3% prozentige 
Staats-Schuldverschreibungen wird später 
das Erforderliche veranlasst werden. 


Altona, den 4. Mai 1886. (1058) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


FELTEN& GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- # 8 Verzinkerei, 
u. Kupfer- ® 5 Telegraphen- 
Drahtfabrik; $ 2 kabel- 

Drahtseilerei, 5 35 Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriörän. 


Patent 


Stahl- Stachelzaundraht. 
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Fabrikzeichen 


Werkzeugstahl u. Magnetstahl 


einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabrik 


scher Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. 
Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 


in jeder Art und in jedem Umfang. 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
dieselbe Maschine. 

Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen. 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
—m Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
Ueber 1800 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 

als 4000 Bogenlampen System Piette-Krizik und 

ea. 40000 Glühlampen bereits in Betrieb. ? 

Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 


Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebe- = 
kostenberechnungen auf Wunsch gratis, | 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


— 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


Fabrik Dynamo-elektri 


«ou |GEBR. KÖRTING| 


Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris, 


Medalllen etc. Hannover 


= —— construiren und empfehlen 


Aguapulte und Pulsometer. 


Vortneile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. @eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


a 


Anordnung einer 
Wasserstation 


Körtlaps N Automat. Vacuum-Bremsen. 
Aquapult. 2. 


Bd a a 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
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N 
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Bequemste und billigste Betriebskraft. 
Jn liegender und stehender Anordnung. 
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‚. Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. 
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Beilagen zur Zeitung 


sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von A. S. HERM AM 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Abonnements - Bedingungen: 


Insertionsprois 


für die 3genpaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PL. 
2400 Beilagen in Quart den Eisenhabn- 
Verwaltungen und den 
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werden den von d 
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xemplaren für 1% 
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Buchhandlung Albert ‚Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Sechsundzwanzigster Jahrgang. 
IR Berlin, den 26. Mai 1886. 


Dieser Nummer liegt No. 10 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke‘‘ bei. 


Inhalt: Waldeisenbahnen. — Bremsversuche angestellt von der Generaldirektion der Grossherzoglich Badischen Staatseisenbahnen 
am 12. und 13. April 1886 mit je einem Zuge mit Westinghousebremse und mit Schleiferbremse auf der Strecke Meckesheim-Neckarelz. — 
Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen für das Rechnungsjahr 1834. (Fortsetzung.) — 
Aus dem Deutschen Reich: Internationale Eisenbahnkonferenz in Bern. Kohlentarifkonferenz in Lübeck. Besteuerung der Risenbahnen. 
Bezirks-Eisenbahnrath Köln. Zugverspätungen und Unfälle im Monat März. Ermässigung der Billetpreise auf der Berliner Stadt- und 
Ringbahn. Dortmund-Grovau-Enschede. Breslau-Warschauer Fisenbahn. Lübeck-Büchener Eisenbahn. Saaleisenbahn. Baden: Wiesenthal- 
bahn. Württemberg: Filderbahn. Gleve-Nymegen. Direktionsbezirk Breslau: Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse des Bahnhofs Guhrau 
und der Haltestellen Kaltebortschen und Saborwitz. Direktionsbezirk Magdeburg: Eröffnung des Personenhaltepunktes Drohndorf-Mehringen. 
Mecklenburgische Sekundärbahnen. Dillenburg-Strassebersbach-Neuhütte: Vorarbeiten. Tuttlingen-Sigmaringen: Vorarbeiten, Schmalspur- 
bahn Gernrode-Harzgerode. Eine Bahnhofsfeuerwehr. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Baknstrecken. — Aus Oesterreich-Ungarn: 17. Generalversammlung der Maschinen- und Waggon-Baufabrik in Simmering am 10. Mai d. J. 


33. Generalversammlung der Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn am 12. Mai d. J. 
26. Generalversammlung der Böhmischen Westbahn am 15. Mai d. J. 
Zahnradbahn Parsch-Gaisberg. — I. Offizielle Anzeigen: 
5. Personen- und Gepäckverkehr. 6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 7. Generalversammlungen. 8. Sub- 


15. Mai d. J. 
Lemberg-Belzec (Tomaezowo). 
kehr. 4. Personen- und Güterverkehr. 
missionen. — II. Privatanzeigen. 


EEE EN ERGEGEERBERTeUEE NINE TR EIERN SETENERET SUB DRLET TE NEE ETEETEESTETETSIR TEEN TESTEN 
Soeben geht uns die Trauerkunde zu, dass der 


Regierungs- und Baurath a. D. G. Reder, 
ein in weiten Kreisen wohl bekannter, hervorragender Ve- 
teran des Eisenbahnwesens, im Alter von 65 Jahren einem 
längeren Leiden am 24. d. Mts. in Berlin erlegen ist. 

Das Leben des Hingzeschiedenen, dessen besondere 
Würdigung wir uns vorbehalten, war ein durch vielseitige, 
erfolgreiche Thätigkeit, durch rastlose Hingabe an seinen 
Beruf, durch stete, wirksame Theilnahme an allen Bestre- 
bungen des Eisenbahnwesens ausgezeichnetes. 

IE Friede seiner Asche! 


Waldeisenbahnen. 

Die Vermittlung und Erleichterung des Verkehrs jeder Art 
ist so recht eigentlich als die Losung aller an der Verbreitung 
von Civilisation und Kultur betheiligten Länder der Gegenwart 
zu bezeichnen, und es ist wahrhaft erfreulich zu beobachten, 


_ wie vielseitig und schöpferisch sich der menschliche Thätigkeits- 


drang in dieser Hinsicht beweist. Immer wieder von neuem 
bestätigt sich hierbei die uralte Thatsache, dass jede — scheinbar 
abgethanene — Frage andere Fragen im Gefolge hat, welche 
"ihre Lösung erheischen und neue Gesichtspunkte in den Vorder- 
grund schieben. Unablässig ändert sich daher das Bild der 
Entwickelung unserer Verhältnisse, bald in langsamem, bald in 
sprungweisem Uebergange zu wechselnden Gestaltungen, aber 
für den aufmerksamen und vertieften Forscher doch stets ein 


_ durch folgerichtige Beziehungen zwischen Ursache und Wirkung 


wohl zusammengefügtes Ganzes. 

Als das Eisenbahnwesen nach den ersten schüchternen 
Anfängen sich mit beispielloser Kraft und Schnelligkeit zu der 
staunenswerthen Machtstellung emporzuarbeiten begann, deren 
Zeuge das lebende Geschlecht geworden ist, war die Sorge und 
Aufmerksamkeit der betheiligten Kreise selbstverständlich zu- 
nächst darauf gerichtet, den neuen Kulturträger dem allgemeinen 
grossen und ohne weiteres erkennbaren Verkehrsbedürfnisse, 
welches meistens schon in ganz bestimmten Richtungen und 
Grössen vorgezeichnet war, dienstbar zu machen. Erst nachdem 


' die Erde auf diese Weise durch das Netz der Hauptbahnen um- 


spannt worden war, fand sich die Zeit, der Frage näher zu 


treten, inwieweit von den !/Schienenstrassen auch unter kleineren 


_ Verhältnissen, sei es als Zuführer zu den grossen Bahnen, als 


‚Industrie-, Wirthschaftsbahnen oder dergl., zweckmässig Gebrauch 


31. Generalversammlung der Karl- Ludwigbahn am 
Konstituirende Generalversammlung der Eisenbahn 
1. Berichtigungen. 2. Eröffnungen. 3. Güterver- 


zu machen sei. Und auch in dieser Hinsicht ergab sich eine 
geradezu umfassende Verwendungsfähigkeit und ein kaum 
geahntes Anpassungsvermögen derselben. So haben wir denn 
im Laufe der letzten Jahrzelinte Nebenbahnen der verschiedensten 
Art, mit Normal- und Schmalspar, mit Dampf-, Pferde-, Seil-, 
Elektrizitätsbetrieb u. s. w., entstehen sehen, und eine weitere 
Entwickelung auf diesem Gebiete ist noch zu gewärtigen. 


Zu den jüngsten unter den Schöpfungen der letztgenannten 
Gattung gehören die insbesondere mit dem Namen „Wirth- 
schaftsbahnen* zu bezeichnenden Anlagen, welche bestimmt 
sind, vermittelst beweglicher Gleise die Ausbeutung und Meliora- 
tion von Ländereien, Waldungen u. dergl. zu fördern und zu 
erleichtern. Wiewohl berufene Sachkenner die augenscheinliche 
Bedeutung solcher Bahnen wohl erkannt und geradezu mit Be- 
geisterung gewürdigt haben, so scheint die praktische Ver- 
werthung derselben — insoweit in dieser Hinsicht ein Schluss 
aus den in die Oeffentlichkeit gedrungenen Thatsachen gezogen 
werden darf — doch unter einer gewissen Sprödigkeit und 
Schwerfälligkeit der betreffenden  wirthschaftlichen Kreise zu 
leiden. Man gewinnt fast den Eindruck, als ob die letzteren es 
für waghalsig halten, Schienenstrassen anzulegen, bevor nicht 
die dem Verkehre zu Gebote stehenden Hilfsmittel hübsch in 
der Reihenfolge der historischen Entwickelung von den einfachsten 
Landwegen ab bis zu den sorgfältig gepflegtesten Kunststrassen 
durchprobirt worden sind. 

In Preussen ist es ein wesentliches Verdienst des Herrn 
Ministers für Landwirthschaft, Domänen und Forsten, dass inner- 
halb seines Ressorts der Förderung der Wirthschaftsbahnen eine 
erfreuliche Beachtung gewidmet wird. Wiederholt hörte man in 
den letzten Jahren von derartigen, auf amtliche Initiative zurück- 
zuführenden Versuchsstrecken, deren Bewährung und Leistungs- 
fähigkeit seitens der zuständigen Behörden mit sorgfältigem 
Interesse verfolgt wurde, und manche solche Anlagen mögen 
vielleicht noch ausserdem in bescheidener Stille entstanden sein. 


Die neueste Ausführung dieser Art ist eine vor wenigen 
Tagen fertiggestellte Waldbahn in der Seydaschen 
Haide. Letztere, unweit der alten Stadt Wittenberg ge- 
legen, erstreckt sich, weit nach Norden und Süden ausladend, 
von dem Orte 8 Se bis zu der zur Berlin-Anhalter Bahn ge- 
hörigen Station endisch-Linda und bildet mit neun 
Förstereien die ausgedehnte Glücksburger Staatsforst. 
Der grosse Reichthum der Seydaschen Haide an alten pracht- 
vollen Fichtenbeständen, deren angemessene Verwerthung bisher 
durch die Höhe der Beförderungskosten zu den Verwendungs- 
stellen sehr beeinträchtigt wurde, sowie das Vorhandensein von 
Mooren und unfruchtbaren Landstrecken innerhalb und in der 
Nähe des Forstgebietes, deren Urbarmachung bereits seit längerer 
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Zeit betrieben wird, gaben dem um die Forstkultur und Landes- 
melioration hochverdienten Königlichen Ober-Forstmeister Müller 
in Merseburg Veranlassung, auf die Anlage einer für die 
beiden bezeichneten Zwecke als vortheilhaft erkannten Waldbahn 
Bedacht zu nehmen. Die Ausführung derselben wurde dem 
Bochumer Verein für Bergbau und Gussstahl- 
fabrikation unter Vermittlung der Vertreter desselben 
Glaser & Baarein Berlin übertragen. 

Die alle Beläufe des Waldes berührende Bahn mit einer 
Spurweite von 60 cm besteht aus einer 11,5 km langen soge- 
nannten „nalb beweglichen“ Hauptstrecke nebst zwei über 
100 m langen Ausweichungen, an welche sich vermittelst einer 
Weiche und Kurve „leicht bewegliche“ Gleise von 3,5 km Länge 
anschliessen, um dem Gestelle bis zum Holzschlage bezw. bis zu 
dem Punkte folgen zu können, woselbst verladen werden soll. 
Das gesammte, von dem Bochumer Verein gelieferte Gussstahl- 
material, bestehend in einzelnen bereits montirten Rahmen des 
Oberbaues, den Weichen und dem rollenden Material nebst allem 
Zubehör im Gewichte von 6600 Centnern wurde mit einem 
82 Achsen starken Extrazuge von Bochum bis Wendisch-Linda 
befördert und hier von einer Abtheilung des Eisenbahnregiments 
in Empfang genommen, welche für die Entladung und Verlegung 
des Materials zur Verfügung gestellt war. Erstere musste mit 
Rücksicht auf die Beschränktheit der Station auf der freien 
Strecke erfolgen und wurde trotz mancher Schwierigkeiten, 
welche insbesondere durch einen unmittelbar neben dem Gleise 
an der Entladungsstelle vorhandenen Graben von etwa 7 m Tiefe 
und 5 m Breite verursacht wurden, im Laufe eines Tages beendet. 
Binnen weiterer drei Tage war die ganze Bahn, für welche der 
Unterbau jedoch bereits vorher fertiggestellt war, im betriebs- 
fähigen Zustande. 

Für den Oberbau, an welchen bei Waldbahnen ganz 
besondere Anforderungen gestellt werden, sind symmetrische 
Vignolschienen aus hartem, aber zähem Stahl und Schwellen 
aus Flussstahl benutzt; bei der ganzen Konstruktion ist Leich- 
tigkeit in Verbindung mit thunlichster Dauerhaftigkeit angestrebt. 
Die Befestigung der Schienen unter einander wird unter An- 
wendung des schwebenden Stosses bei dem halbbeweglichen 
und bei dem leichtbeweglichen Gleise verschieden bewirkt. Bei 
ersterem erfolgt dieselbe durch glatte Laschen aus bestem Stahle; 
bei letzterem werden Schuhwinkellaschen aus mittelhartem, aber 
sehr zähem Stahl verwendet. Letztere passen zur Hälfte in die 
Laschenanlage der Schiene hinein, umfassen den Fuss und 
stützen den Kopf, wodurch die eingeschobene Schiene verhindert 
wird, bei Aufnahme der Last nach unten oder seitwärts aus- 
zuweichen. Die Laschen werden durch Bolzen aus bestem, 
sehnigem Eisen in ihrer Lage festgehalten; die Winkellaschen 
geben jedoch hierbei der Schiene so viel Spielraum, dass Kurven, 
deren Halbmesser grösser als 15 m ist, ohne Anwendung ge- 
bogener Stücke hergestellt werden können. Die halbbeweglichen 
Gleise sind aus Rahmen von 5 und 6 m Länge mit 6 bezw. 7 
Schwellen, die leichtbeweglichen Gleise aus Rahmen von 3 m 
Länge mit 4 Schwellen zusammengesetzt. Für die Ausweichungen 
sind Weichen mit festen, nicht umzustellenden Zungen gewählt, 
bei welchen durch eine besondere Einrichtung die Wagen stets 
selbstthätig in das rechte Gleis laufen. Die leichtbeweglichen 
Gleise zweigen sich von dem halbbeweglichen vermittelst so- 
genannter Kletterweichen ab. 

Da das halbbewegliche Gleis längere Zeit liegen soll, so ist 
das Verlegen desselben mit grösserer Sorgfalt bewirkt als bei 
dem leichtbeweglichen Gleise, welches eine Vorbereitung des 
Erdbodens nicht erfordert. In beiden Fällen wurden die fertig 
montirten Rahmen auf den für den Betrieb der Bahn gelieferten 
Wagen aufgestapelt und die letzteren bis an das Ende des 
bereits verlegten Gleises vorgeschoben, woselbst die Rahmen 
entnommen und verlegt wurden, während der entleerte Wagen 
vorläufig aus dem Gleise gehoben wurde, um einem folgenden 
beladenen Platz zu machen. In umgekehrter Weise würde die 
Wiederaufnahme des Gleises erfolgen, wobei jedoch die noch 
nicht zur Beladung gestellten Wagen zweckmässig in bestimmten 
Zwischenräumen neben das Gleis zu legen sein würden, damit 
der Rücktransport des jedesmaligen beladenen Wagens unbehindert 
erfolgen kann. 

Die aus Stahl und Eisen hergestellten im ganzen 54 Wagen 
mit und ohne Bremse bestehen aus einem stark konstruirten 
Untergestell, auf welches je nach den Zwecken, welchen die 
Fahrzeuge zu dienen haben, verschiedene Obertheile gesetzt 
werden. Für den Transport von Boden oder dergl. sind Mulden- 
kipper von % cbm Inhalt bestimmt, deren Kippwinkel 42° be- 
trägt, und deren Entleerung, auch bei feuchtem Material, 
bequem stattfindet. Zur Beförderung von Langholz werden je 
zwei mit Drehschemeln versehene Trucks verwendet, auf welchen 
bis su 3 Festmeter Stammholz geladen werden können. Auf die 
Drehschemel wird das Langholz vermittelst eines beweglichen 
Krahnes gebracht und durch Ketten und Einschlagehaken be- 
festigt. Bei der Entladung wird die Holzrunge auf derjenigen 
Seite, nach welcher der Stamm gelagert werden soll, heraus- 
gezogen und derselbe nach Lösung der Befestigungsmittel unter 
Benutzung eines Hebebaumes 'abgerollt. Zum Transport von 
Scheitholz wird auf zwei Trucks ein Rahmen aufgesetzt, welcher 
4 Raummeter Holz fasst. 


Der das Heben der Stämme bewirkende Krahn besteht 
aus drei schmiedeeisernen Röhren, welche durch Gelenklaschen 
mit einander verbunden sind, um die Aufstellung desselben auch 
bei grösseren Unebenheiten des Terrains zu ermöglichen. An 
den Füssen der drei Säulen angebrachte Teller verhindern, dass 
die stählernen Sn zu tief in den Erdboden eindringen, und 
sichern die Stellung des Krahnes. Als Hebezeug dient ein 
Schraubenflaschenzug, mit welchem ein Arbeiter bequem und in 
wenigen Minuten bis zu 60 COtr. schwere Stämme zu heben im 
Stande ist. Der vollständige Krahn nebst sämmtlichem Zubehör 
wiegt etwa 180 kg und kann von 3 Arbeitern vermittelst der an 
den Säulen befestigten eisernen Handhaben getragen werden, 
Um den Stamm zu heben, wird der Krahn, dessen Hubhöhe 
etwa 2 m beträgt, über demselben thunlichst in der Nähe des 
Schwerpunktes aufgestellt. Nachdem der Baum gehoben ist, 
werden Gleisrahmen des leichtbeweglichen Gleises im Anschlusse 
an das vorhandene unter den Stamm verlegt, demnächst: wird 
unter jedes Ende desselben ein Wagen mit Drehschemeln ge- 
schoben, der Baum gesenkt und auf denselben befestigt. Bei 
schweren Bäumen wird erst das eine und dann das andere Ende 
gehoben und auf einen Wagen gesenkt. 


| 
| 
| 
An der Weiche, mit welcher das leichtbewegliche Gleis | 
F 
. 


von dem halbbeweglichen abzweigt, werden die einzelnen be- 
ladenen Wagen zu Zügen zusammengesetzt, welche durch Pferde 
zu der Ablagestelle befördert werden. Bei lebhaftem Wechsel- 
betriebe ist dafür zu sorgen, dass daselbst leere Wagen auf einem 
Nebengleise bereits zu einem Zuge geordnet sind, welche nach 
erfolgtem Umspannen zu der Ladestelle gebracht werden, woselbst 
inzwischen ein neuer beladener Zug bereitgestellt ist. — 


Nicht unerwähnt möchten wir bei dieser Gelegenheit lassen, | 


f 


dass über den Bau und Betrieb einer anderen schmalspurigen 
Waldbahn kürzlich in No. 7 des „Centralb lattes der Bauverwaltung* 
interessante Mittheilungen veröffentlicht sind, welche insbesondere 
dadurch werthvoll sind, dass die Angaben bereits auf den Er- 
fahrungen eines einjährigen Betriebes fussen. Diese 4,6 km lange 
Bahn beginnt auf dem Bahnhofe Gr. Rambin der Hinter- 
pommerschen Eisenbahn bei einer daselbst angelegten Ueberlade- 
rampe, benutzt zunächst auf eine Länge von 1,5 km das Planum 
der Hauptbahn und schwenkt alsdann in einen etwa 100 ha 
grossen zum Abtriebe bestimmten Waldbestand ein. Das Gleis 
ist aus altem Vollbahnmaterial hergestellt. Zum Verladen der 
Stämme sind im Waide Ladestellen angelegt, nach welchen das 
zu beiden Seiten der Bahn gewonnene Holz vermittelst eigen- 
artiger Block-Hebewagen gebracht wird. Die dem Fortschritte 
der Abholzung entsprechend zu verschiebenden Ladestellen be- 
stehen aus 0,5 m tiefen schmalen Einschnitten, in welche das 
Gleis gesenkt wird, und von deren beiden Seiten die zu ver- 
ladenden Stämme über Holzunterlagen auf die Wagen gerollt 
werden können. Der Block-Hebewagen, ein zweirädriges Gestelle 
in Verbindung mit einer Deichsel, an welcher der abzufahrende 
Stamm durch Ketten befestigt wird, besitzt ein zwanzigfaches 
Hebelverhältniss, — 


Ks ist zweifellos, dass durch zweckmässig angelegte und 
betriebene Waldbahnen das Erträgniss unserer Forsten nicht un- 
wesentlich gesteigert werden kann, und mit Rücksicht auf den 
in jedem Arbeitszweige lebhaft zu Tage tretenden Wettbewerb 
in dem Kampfe ums Dasein erscheint es wohl angebracht, solchen 
Einrichtungen eine besondere Aufmerksamkeit zu widmen, welche 
dazu beitragen können, denselben zu erleichtern. In Deutsch- 
land, welches sich im allgemeinen einer geordneten Forstwirth- 
schaft erfreut, werden sich zwar schwerlich Stellen finden, an 
denen sonst wohl verwendbares Holz nutzlos verfault, wie es 
deren beispielsweise noch viele in dem holzreichen Russland 
geben soll, wo es an der zweckmässigen Gelegenheit zur Abfuhr 
fehlt. Wohl aber kann man sich des Eindruckes nicht erwehren, 
dass bei uns noch manches geschehen könnte, um die Beförde- 
rungskosten des Holzes herunterzudrücken und das letztere hier- 
durch dem Auslande gegenüber konkurrenzfähiger zu machen. 
Die Holzinteressenten würden hierin einen erneuten Anreiz finden, 
sich der sorgfältigsten Pflege der Forstkultur zu befleissigen! 

—e, 


Bremsversuche 
angestellt von der Generaldirektion der @rossherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen am 12. und 13. April 1886 mit je einem Zuge 
mit Westinghousebremse und mit Schleiferbremse auf der Strecke 
Meckesheim-Neckarelz. 
Zusammensetzung der Züge. i 
Der Zug mit Westinghousebremse war ganz aus Material 
der Badischen Staatsbahn zusammengesetzt; zu dem Zug mit 
Schleiferbremse stellte die Direktion der Pfälzischen Bahnen in 
Ludwigshafen Maschine, Tender und 10 Wagen, die Königliche 
Eisenbahndirektion in Hannover 6 Wagen. ; 
In beiden Zügen waren die Tender und sämmtliche Wage 
mit Bremse versehen, die Lokomotiven dagegen nicht. Da sich 
indessen bei Vorversuchen gezeigt hatte, dass sich infolge 


uud 


gleichzeitig mit Ingangsetzen der Bremse die Steuerung zurück- „137.603 
gelegt, ohne dass jedoch Gegendampf gegeben wurde. Bremsprozente: 15473) 

Die Versuchszüge bestanden am 12. April aus Maschine, Leitungsdruck:: 
Tender und je 16 Wagen, am 13. April aus Maschine, Tender und von 4,25 Atm. auf 66,73 pCt. 
je 10 Wagen; der Schleiferzug war an letzterem Tage aus- BENEAO 269,0 
schliesslich aus dem Material der Pfälzischen Bahn gebildet. N - RER EETNU. 
Eine Tabelle über die Zusammensetzung der Züge an beiden PT Pe 37178/0000 


Tagen, worin auch das Verhältniss des gebremsten zum unge: 
bremsten Zugsgewicht ausgerechnet ist, ist nachstehend bei- 
gegeben. (Tabelle 1.) Die in die Tabelle eingesetzten Luftspan- 


= 70,66 pCt. stellen sich für den 


Zusammensetzung des Schleiferzuges am 12. April 1886. 


_ nungen im Cylinder nach vollzogener Bremsung wurden vor Baaaım 
4 Ban der ach an den einzelnen Wagen durch direkt an Draok ind 
die Bremscylinder angesetzte Manometer gemessen. : 
Er r z e Der Fahrzeuge Bremse ae 
x Tabelle. Hachi are 
- Zusammensetzung des Westinghousezuges am 12. April 1886. j N Bremsen 
ni ' A © =) 
Bei4,5Atm. | 02- = lu kel8tlas le |.uls 
Druck in g 2283 s:| 85 r = S 
Der Fahrzeuge Bremse der Leitung Gattung |No.| E 231331221482 |21 23 |=85 
beträgt BB I8245|25 E2|ı<%|e8 en: 
nach dem 2 al sg | als IT| 
Bremsen 
oz A 5 De RR kg mm|ınm' gem |mm| Atm. | kg 
Ss 5uls2ld82 13298138 | N | 
S Sera = sa la|l53 IT| 1 Lokomotive) 21/ 3300, — | -ı  — | — ı —| — —_ 
N Gattung No. Ess e2|#45 |3 | 23 |M5 2 Tender 21| 17300) 7,35] 300| 63 |675,70| 80 | 3,0 | 14899 
j 8 15% 5 ee PL 3 |Gepäckw. .6033| 1190058 | „| » „ | 49 | 2,81] 11013 
a’| ce A|]s 1a RS 4 H .16034| 11900) „ | „| „ » | 61) 2388| 11287 
j . 5 .16035| 11900 Fr 48 3,0 | 11757 
| zz] 21a Ali 
1 Lokomotive | 9 Bo | - |-| -| — 8 /Prraanenw. 72 se ee < ’ 3 
$ 2 Tender. . . «| 379| 19800| 8,4| 254| 506.71| 120] 3,18| 13535 I/ll. Kl.. .8506| 13700| „ en 5 55 | 2,75| 10777 
2 3 |Sekundärwagen 7943| 10700| 9,68| 203) 323,65| 121) 3,18) 9963 9 ni 8507 13825| „ al » 163.) 23,5 9797 
4 n 7944| 11130) „| „| » | 129| 3,18| 9963 | 10 E\ 8508| 13875| „ | „| » „ | 42 | 3,06| 11992 
| 5 ” 7939| 110001 „| „| » | 122] 3,27| 10244 | 1 Y 8509| 13850| „ | „| » „ 151 | 8,13 | 12266 
L 6 5 7940| 11200) „ n =, 120| 3,35 | 10495 12 4 8510, 13850| „ A „.|50 | 3,25 | 12737 
2 7 n 7941 11220 D} n ” 124 3,18 9963 1 3 Person enWw. 
8 " 7942| 11040) „| „| „ | 117) 3,18| 9963 Ill. Ki. . .1468) 12480| 5,83) 245| 60 |443,17| 60 | 3,13) 8087 
9 |Koupeew.1/Il.K1.|7922| 14600| 8,0) 254| 506,71) 127) 3,18 | 12890 14 T 1469| 12430) „ ul] R 4 3,13| 8087 
10 „ 7923| 146000 „| „| „ | 127) 3,27| 13255 | 15 S 1470 124000 „| „| » „ 44 | 83,13| 8087 
11 - 7924| 14500) „ = ” 1256| 3,27 | 13255 16 “ 1471) 12430) „ Ka „» |.59 3,06! 7906 
12 n 7934| 14640) „| „| „ |123| 3,18| 128% | 17 * 1472) 12380] „ „ ».|58 | 3,13| 8087 
13 ” Zn 14600 ” n n Be en a 18 > 1473 12450 4 ” A N 55 5,06 7906 
14 5 936) 14600 „ 120 ‚ F ? Traa2a 
15 Ri 937) 145400 „| „| , | 1201 3.18| 12890 | Le) | | in 
16 71938) 14600 119) 3,27| 13255 h 48 70891 n6tbtallen eich FT 
17 Darchganps- n|» n Bremsprozente: 353 470 70,39 pCt. stellen sich für den 
| wagen I/lI. Kl.|7914| 13130) „ | 203| 323,65) 120| 3,18) 8234 | Leitungsdruck 
- 18 |Direktionswag. 6545| 9650| 9,0) 203| 323,65] 122] 3,27) 9525 von 4,06 Atm. auf 71,45 pCt. 
A | 263450 196465 » #13 „ » 7268 „ 
7 196 465 _ ; Be h a 
= Bremsprozente: Sea45, — 7457 püt. stellen sich für den Zusammensetzung des Schleiferzuges am 13. April 1386. 


" Leitungsdruck : - 
von 4,65 Atm. auf 77,04 pCt. Bei a 
h „ ZANTER, EnAL5BE N Dat er 
2 4.8020, ir 29,04. N DerFahrzeuge Bremse beträgt 
Zusammensetzung des Westinghousezuges am 13. April 1386. nach dem 
P Bremsen 
a) 102 | = I [n8l85l88 2 |.e|, 
Leitun 5 /Bulsle2lası 2125 |$ 
Der Fahrzeuge Bremse ıng 23 asels58135|85 | |33 |<% 
beträgt Gattung |No.| E eRlz3l231 25|2|23 |35 
© NlC5|® F=] 
nach dem oo $#+s3[25312=31|175| es |. 
R Bremsen = EIae=IIchE es Man]; 
. eo] 
0.2. 5 ig 2 3 do = „50 S kg mm|mm| gem |mm| Atm kg 
\ 2) 3 = ı) Ir. oo a 3 fe o 
Gattung No.| E |s3 =H 23.8 3|/-3|M 3 1 | Lokomotivel 21] 3300| -—|\ — | — | — |—-| —- _ 
> BEM5EM"|5 |o8 | “$ 2 Tender . .| 21) 17300 | 7,35| 300 | 63 |67570 | 80 | 3,0 |14899 
ER BE- 21|152|5 3 |Gepäckw. .16033| 11900|5,8 | „ | » | » 149 | 2,81 |11013 
A ..) BA dom. Jottn [atın. K 4 R 6034| 11900| „ |» | nm „ | 61 | 2,88 | 11287 
5 = 6035| 11900 | „| „ | » „48:10. 11757 
| ö 6 6036| 11900| „ „61 | 3,0 |11767 
1 |Lokomotive . 9) 37900 | — | — N HK 50 9 
2 Tender. . . .| 379j 19800 |8,4 |254 |516,71/120| 3,18 | 13535 s Personen w 6037| 11900| „ |» | n | » 3,06 | 11992 
3 |Sekundärwagen [7943| 10700 | 9,68] 203 |323,65| 121 | 3,18 | 9963 j/I. Kl. . 8506| 13700| „ n | 55 | 2,75 | 10777 
- 4 |Koupeewagen .|7922) 14600 |8,0 | 254 | 506,71 127 | 3,18 | 12890 9 8507| 13825 u 68 | 25 0797 
5 » 7923| 14600 | „ | » | n |127| 3,27 118256 | 9 £ ssosl 138751. ı » I. | 5 |a2 | 306 |11992 
6 » 7924| 14500| „ | » | m |125| 3,27 [13225 | 1 5 ssoal 13850. I. I. | 5 [51 | 313 [12266 
7 = 7954| 14640 | „ » „ 123| 3,18 | 12890 12 = 8510| 13850 ” ” ” n 50 3795 19737 
8 £ 7935) 14600| „ | „ „ |ı26| 3,18 | 12890 ” a a I  E - D 
9 = 7936| 14600| „ | „ „ |120| 3,27 | 13255 1178900 130274 
r 1 3,18 | 12890 130 274 R 2 
1 : Kos Tas en r En 3.27 | 13255 Bremsprozente: \7g900 — 73,82 pCt. stellen sich für den 
Direktionswag. 6545 9650 9,0 |203 | 323,65) 122| 3,27 | 9525 | Leitungsdruck 
| 194730 137603 von 4,2 Atm. auf 76,46 pCt. 
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Die Konstruktion der Westinghougebremse am Versuchs- 
zuge war diejenige, wie sie von der Westinghousebremsen- 
Gesellschaft in den letzten Jahren geliefert wird, bei der Ba- 
dischen und Württembergischen Staatsbahn eingeführt und im 
„Organ für das Eisenbahnwesen“ Jahrgang 19 (1882) Heft 1 — 4 
beschrieben und abgebildet ist in dem Bericht über die Versuche 
der Französischen Westbahn von Jules Morandiere (Seite 37, 
105, 147, Tafeln 5, 6, 16, 17 und 22). 

Die Schleiferbremse war nach neuester Konstruktion aus- 
geführt; es waren insbesondere alle Bremscylinder mit dem 
neuestens von Schleifer konstruirten und empfohlenen Funktions- 
ventil ausgerüstet, welches so eingerichtet ist, dass es sich öffnet 
und eine vollständige und fast augenblickliche Entleerung der 
Hauptrohrseite der Cylinder herbeiführt, sowie der Druck im 
Hauptrohr unter 3 Atmosphären herabgesunken ist. 

Die Luftpumpe der Westinghousemaschine war die normale 
für die betreffende Maschinengattung; die Luftpumpe der 
Schleifermaschine war für den Zug von 16 Wagen etwas zu klein. 
Die Westinghousemaschine hatte Schraubensteuerung, die Schleifer- 
maschine Hebelsteuerung. 

Gewöhnlich wird auf der Badischen Bahn mit der Westing- 
housebremse mit einer Luftspannung von 5 bis 5%, Atmosphären 
in der Hauptleitung gefahren; um indessen die Ziffer der Brems- 
prozente für beide Züge möglichst gleich zu erhalten, wurde für 
die Versuchsfahrten eine Luftspannung von nur 4 bis 41, Atmos- 
phären in Anwendung gebracht, womit die Wirkung der Bremse 
über das Druckverhältniss hinaus etwas herabgesetzt wurde. 
Die Luftspannung für den Schleiferzug sollte 4 Atmosphären 


Tabelle 2 


Versuchsresultate der Fahrten vom 12. April 1886. 
1. Nothbremsungen. 


sein, hat aber bei den meisten Versuchsfahrten 4,2 Atmosphären 
betragen. 


Art der Versuche. 


Die Versuche umfassten folgende Punkte: 
1. Möglichst schnelles Anhalten des im vollen Lauf befindlichen 
Zuges: Anhalten in der Noth; 
2. Wiederholtes Anhalten und Fortfahren in möglichst kurzer 
Zeit, wie es bei Einfahrt in grosse Bahnhöfe öfters vor- 
kommt; 
3. Gleichmässiges Herabfahren auf einem starken Gefälle; 
4. Gewöhnliches Anhalten wie am Perron. | 


Die Versuche für Nothanhalten wurden am ersten Tage im 
Gefälle !/,,, am zweiten Tage, im Gefälle von "ss, Yız und Yıı 
vorgenommen (Versuche No. 1—6 vom 12. April und No. 1— 17 
vom 13. April). ; 

Der Versuch mit wiederholtem Anhalten und Fortfahren 
wurde am 12. April im Gefäll i/,, angestellt. ; 

Das gleichmässige Herabfahren wurde auf der Strecke 
Asbach-Neckarelz im Gefäll von !/,, und !/, am 12. und 13. April’ 
versucht; am 12. war dem Führer überlassen, beliebig schnell’ 
zu fahren, am 13. war die Aufgabe gestellt, eine mittlere Ge- 
schwindigkeit von 40 bis 45 km einzuhalten. 

Der Versuch des Anhaltens wie am Perron wurde am 
12. April im Gefäll von !/ı3s (Kurve von 840 m Radius) vor- 
genommen (Versuch No. 7—10). 


Die Ergebnisse sämmtlicher Versuchsfahrten sind in der 
Tabelle 2 zusammengestellt. 


15 16 17 
Bezeich- Zustand 
a der Bemerkungen. 
Zuges Schienen 


112 3 4 5 6 f 8 9 10,741 2% 13 14 
eit in 
Zeit in Se- Luft- Sekun- 
G kunden vom |, druck den vom 
” Pr Ansetzen der in Atm.| 7, 
® schwin- = Lösen | „ 
=) digkeit | Bremse = |5 der | $ 
5 | Versuchs-| mittlere| E E= bis im |9 3, Bremse| & 
= | strecke | ;n km a |s _| letzten '@2]0©| bis im | © 
m pro © ın& Wagen 85153] letzten = 
3 Stunde | & 53 die asien Wagen | 5 
a N Brems- oO ‚die © 
© 8 »| wirkung E 5° 5 Lösung | M 
gr auf| auf 85|, E|volls@lg.| las 
No.|Gefäll| 400 | 200 na |8sauf-|u |s 2235 
m|m|m!5 &ltritti@ | a2 
1 | 1 | 1/438 147,2 | 50,71113|12,4| 1,2| 6,0 |4,50| 3,20) — | — 
2/,|:’,„ 14801, |11s| „ | „15, 146618861 — | — 77,04 
3|„| „4071 41,8 s2| 10,0) 1,0| 6,4 |4,50| 3,201 — | — [74,57 
4| „| „148,6 |50,01146 | 15,0] 4,8] 7,4 [4,13] 2,88] — | — 
ball, „ 147,4 |48,71129|14,6| „ „1400| „ | — | — |70,39 
6|,! „141414441108 13,01 44| „ 14,06 „ | — | — |68,56 
7 | 2 | 1/133 |37,9 | 38,31252 | 41,4] 6,0 114,6 |4,00| „ | — | — | 67.55 
8.l%,, » 141,4 | 46,21204 | 30,4| 5,4 | 9,8 | 4,06| 3,251 — | — | 68,56 
9|„| „.143,4|46,71101|12%,6| 1,81 65 a8 |34 | — | — 
10/»| „ 139,1\/41,8|105| 13,0) „ | 644,7 I3,5 | — | — | 77,88 


2. Mehrmaliges Anhalten und Wiederanfahrenim Gefäll von 1/71. (Versuchsstrecke Asbach-Neckarelz). 
Westinghousezug: 3maliges Anhalten und Wiederanfahren erforderte 4 Minuten, 4maliges 5!/, Minuten. 
3maliges Anhalten und Wiederanfahren erforderte 7% Minuten. 


. ,%» Gleichmässiges Herabfahren im Gefäll von 1/71 und 1/82. (Versuchsstrecke Asbach-Neckarelz). 
Westinghousezug: Der Zug lief mit gleichbleibender Bremsung ziemlich gleichmässig geschwind. 


zu reguliren, fiel die Spannung im Leitungsrohr 2 mal so stark, dass die Au 
ung eintrat; der Zug lief infolge dessen sehr unregelmässig ui 
| l l I | \ i 


Schleiferzug: 


Schleiferzug: Bei dem Versuch, die Bremisun, 


lassventile sich Öffneten und eine volle Brems 


kam wiederholt beinahe zum Stillstand. 


74,57 oe trocken | Kuppeln zu lose angezogen; während des Brem- 
ouse 


72,68| Schleifer r 


79,54| Westing- x 
house 


sens keine Zuckungen, im Moment des Still 
stands mit starkem Ruck 1 Kuppel gebrocher 
Zug blieb in den Nothketten hängen. 
während der Bremsung keine Zuckungen; im 
Moment vor dem Stillstand 1 Kuppel und 
Nothketten gerissen; Zugtrennung mit Distanz 
von 7,2 m. 
während der Bremsung keine Zuckungen; im 
Moment des Stillstands 1 Kuppel gebrochen; 
Zug blieb in den Nothketten. 
während der Bremsung starke Zuckungen; kurz 
vor Stillstand Bruch einer Hauptkuppel, Sicher 
heitskuppel ausgehängt; Zugtrennung 11,2 m 
Distanz. 
während der Bremsung starke Zuckungen; kur: 
vor dem Stillstand an einem Wagen Zugstangen 
keil gebrochen; beide Zugstangenenden au 
dem Apparat herausgezogen. 
während der Bremsung starke Zuckungen; kur 
vor dem Stillstand eine Kuppel und ein Zu; 
hacken an zwei verschiedenen Stellen ge 
brochen ; an beiden Stellen hielt die Siche 
heitskuppelung. E 


Anhalten wie am Perron. 


R} ” 


” ,„ 


” „ 


„ ” 


E23 E27 
” i EF} ; 
Anhalten wie am Perron; bei Versuch 9 brac 

am vorletzten Wagen eine Kuppel. 


” „ 
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Versuchsresultate der Fahrten vom 13. April 1886. 
1. Nothbremsungen. 


7 8 3. FIOZERT ka0t 13 14 15 16 17 
Zeit in Se- | Luft. | Zeit in 
Ge- kunden vom| druck d Run 
Mn : Ansetzen der| in Atm. |d®n, vom 
© schwin- |. B 2 Lösen | o 
& Versuchs. | digkeit | & pemse? (Far zder 1 e 
=) 8°| mittlere| & |= bis im |9 |& |Bremse | & |Bezeich- 
3 | strecke k a = |] EI EN en S Zustand 
a m|s|s etzten gelos bis im | 2 nung 1 Bemerkungen. 
| pro © |aun| Wagen [93 IE letzten | & des ia 
= Stunde |5 33| die 18°%|_:=| Wagen | 8 Zuges Schienen 
7 @N| Brems- |_-4 ES die ® 
> g £| wirkung ES a | Lösung | ® 
auf jauf ae) ‚g|vollj>> en) 2la% 
No.(Gefäll| 400 |200 | „ |» 2.8 auf-s |2 de 27 
m|m 2 "Sltrittie | 2. 
1 | 1 1lasa | 612 es 157 | 15,0! 1,0| 4,0 425 on 3,8 | 9,6 | 66,73| Westing- trocken 
house kein Zucken im Zuge bei der Bremsung; Still- 
a a BR, a DR 16 104 In an > 12,90 I er A A, u stand mit ganz leichtem Stosse, 
n ER} ’ ’ ’ „” ‚ ” ” 
a\„| „ |e2,6l64,3| 1721 16,6 38] 5,0|4’20| 2'81| -- | — |76.46lSchleifer| einige Sekunden nach Beginn der Bremsung 
riss eine Kuppel; die Sicherheitskuppel hängte 
aus; Zugtrennung mit 27m Distanz;' die ab- 
BaLeEns Kuppel lag 60 m hinter dem vordern 
ugtheil. 
5 ».)633| „ 11671154 — | — | „| „ |841170| „ ex 5 sehr starke Zuckungen während der Bremsung; 
Sule ‚ [692] 70,61 191 |16,8| 3,2] 4,0| „ | „ | z5lı88| „ n. ”. starker Rückstoss beim Stillstand. 
al „» | 67,0 68,0) 222 |18,4| 3,6 | 5,8| „ | „ 110,01178| „ |Schleifer a Anhalt erfolgte mit mässigem Stosse. 
nur1Aus- 
lassventil 
Bun » 166,7] 65,5] 229 119,2] 3,2) 6,8| „ | „ | 8,2 16,4 Schleifer R Stillstand mit leichtem Stoss. 
kein Aus- 
lassventil 
9 | 2 | 1/133 | 58,1) 63,21 173 16,0] ,8|44| „I „I1—|— | „ |Schleifer 5 sehr starke Zuckungen im Zuge’; 1 Kuppel auf- 
BEaDW EIS ORTE Banz zu brechen, mässiger Stoss 
beim Stillstand. 
10 |, » 159,0] 62,01 165 |15,4| „ |4,8| „ | „ 1101 — | „ R a mässige Zuckungen im Zuge; beim Stillstand 
mässiger Stoss. 
11 ing- s N =, 
u » | 54,5] 60,01 189 | 13,4| 0,6 | 3,2 |4,40| 3,2 | 3,0 | 6,0| 69,08 Wesune n kein Zucken im Zuge während der Bremsung; 
12 » |s1,0|64,3| 160 |1a.6| 0,8 30 |32|70 ; Stillstand ohne merklichen Rückstoss. 
” ’ ’ y ’ ”„ ” ’ 4) ’ L) ” ” E . 
yi 3 | 1/71 62 62,0 x 15,6| 0,6 | 3,0 |4,60| 3,2 | 2,8 | 5,0 | 72,22 5 feucht un aasen im Zuge Bin der Bremsung; 
» 9 6) 61,01 152 |14,4| „ | „ 14,651 „ | 3,01 8,0 | 73,00 R 2 tillstand mit leichtem Stoss. 
Tr a NE >hlei 4 2 
16 ii e Ion ge Br Ins r 4,6, | 4,20] 2,81 78,46 |Schleifer rs sehr starke Zuckungen im Zuge während der 
3 ’ ’ ” » my Kern 7 F Pi . 
17ER | A 61,3] 61,0 190 |17,8 Bi | Eh A Be | u, Hi 5 5 Bremsung; starker Stoss beim Stillstand. 


2. Gleichmässiges Herabfahren im 


Gefälle 1/71 und 1/82, nach Vorschrift 40-45 km Geschwindigkeit 
(Versuchsstrecke Asbach-Neckarelz). 


Geschwindigkeit bei Kilometerstein | 44 | 45 | 46 | 47 | 48 KAHN 
Westinghousezug Kilometer pro Stunde |45,6| 36,0| 38,0) 44,4|44,4| 41,7 | Die Bremsung wurde mehrfach geändert, um den sehr wech- 
selnden Richtungsverhältnissen und dem wechselnden Gefälle 
3 Rechnung zu tragen. 
Schleiferzug . Br 5% Re 31,0| 35,3| 35,3] 35,3] 34,01 34,2 |Zu Anfang erfolgte eine Bremsung mit Maximalkraft, die 


| 
| 


| | | 


Beobachtung der Versuchsergebnisse. 

Bei den Versuchen zur Nothbremsung wurde das folgende 
Verfahren eingehalten. Der Anfang jeder Versuchsstrecke war 
durch eine Flagge sowie durch Knallsignale bezeichnet; 200 m, 
400 m und 600 m vor Anfang der Versuchsstrecke waren eben- 
falls Knallsignale aufgelegt. Das erste derselben (600 m vor der 
Versuchsstrecke) diente lediglich als Avertissement für die 
Beobachter; nach Ertönen desselben gab Jder Führer jeweils ein 
Pfeifensignal zur Benachrichtigung der Zugsinsassen. Die Zeit 
vom 2. bis 3. und vom 3. bis 4. Knallsignal wurde mittelst 
1/, Sekunde anzeigender, abstellbarer Uhren gemessen und hieraus 
die Geschwindigkeit für Kolonne 4 und 5 des Ergebnisstabelle 
berechnet. 

Bei Ertönen des 4. Knallsignals wurde jeweils die Bremse 
in Thätigkeit gesetzt und die Maschine reversirt; durch das. Um- 
legen des Bremsventilhebels wurde im letzten Wagen, wo die 
Beobachter für Kolonne 8— 13 sich befanden, ein elektrisches 


durch theilweise Lösung wieder aufgehoben wurde; ein 
Versuch, die vorgeschriebene Geschwindigkeit von 40 km 
zu erreichen, wurde nicht gemacht; die Aufforderung dazu 
wurde seitens des Führers abgelehnt und die Bremsung 
unverändert auf dem gleichen Stande belassen. Der Druck 
im Arbeitsraum nahm bei dem beobachteten Packwagen 
um 4, Atmosphäre ab (von 3 auf 23/,). 


Klingelwerk in Thätigkeit gesetzt, welches so lange im Gang 
blieb, bis der Bremsventilhebel wieder in Lösungsstellung ver- 
bracht wurde. Auf diese Weise wurde den Beobachtern der 
Zeitpunkt genau angegeben, zu dem die Bremswirkung bezw. 
die Lösung begann. Um diese Beobachter rechtzeitig zur Auf- 
merksamkeit zu mahnen, wurde ihnen bei Ertönen des 1. Knall- 
signals ein Klingelzeichen von der Maschine aus gegeben. Zur 
Messung der Zeiten in Kolonne 7—9, 12 und 13 dienten ebenfalls 
Sekundenuhren mit Abstellung und Angabe von !/, Sekunden. 
Bei der Westinghousebremse wurde als Beginn der Bremswirkung 
und des Lösens der Augenblick angesehen, in dem ein mit dem 
Bremscylinder in Verbindung stehendes Manometer zu spielen 
anfıng, als Volleintritt der Bremswirkung bezw. Vollendung der 
Lösung der Augenblick, in dem der Manometerzeiger zum Still- 
stand kam. Bei der Schleiferbremse wurde als Beginn der 
Bremswirkung der Moment angesehen, in dem der Zeiger des 
Manometers am Bremscylinder sich in Bewegung setzte, als Voll- 


eintritt der Bremsung der Augenblick, in dem der Zeiger am 
Manometer der Hauptleitung auf Null still stand, als Beginn der 
Lösung, der Augenblick, in dem der Zeiger am Manometer der 
Hauptleitung sich zu bewegen anfıng und als Vollendung der 
Lösung der Augenblick, in dem der Zeiger am Manometer. des 
Bremscylinders wieder zu spielen anfıng. Der Bremsweg wurde 
gerechnet von dem Anfang der Versuchsstrecke bis zu dem 
Punkte, an dem die Vorderachse der Lokomotive still stand, und 
wurde durch direkte Messung ermittelt; die Bremszeit wurde 
gezählt vom Ertönen des 4. Knallsignals bis zum Augenblick des 
Rückstosses bei Stillstand des Zugs. 

Um möglichste Genauigkeit der Versuchsergebnisse zu er- 
zielen, war für jede Beobachtungsziffer ein besonderer Beobachter 
bestellt; wo trotzdem kein ganz zuverlässiges Ergebniss eızielt 
wurde, oder die Anstellung einer Beobachtung aus sonstigen 
Gründen unmöglich war, (wie für Lösung nach Abreissen des 
Zugs) blieb die betreffende Kolonne der Tabelle unausgefüllt. 

Ausser diesen direkten Beobachtungen wurden noch Indi- 
katordiagramme über den Verlauf der Bremswirkung im Brems- 
cylinder aufgenommen mittelst eines Apparates, der am 12. im 
letzten Wagen des Westinghousezuges, am 13. im letzten Wagen 
des Schleiferzuges angebracht war. 


Erläuterungen zu der Ergebnisstabelle. 

Zu den in der Tabelle eingesetzten Bemerkungen ist noch 
folgendes hinzuzufügen: 

Das Abreissen des Westinghousezuges bei Versuch 1 und 3 
am 12. April erfolgte im Augenblick des Stillstands; der Zug blieb 
in den straff gespannten Nothketten hängen. Bei Versuch 2 am 
12. April brach eine bei Versuch 1 schon schadhaft gewordene 
Kuppel kurz nach Ansetzen der Bremse; dass die Kuppel schon 


beim Anfahren des Zugs schadhaft war, wurde an deren Knacken 


wahrgenommen. 

Bei der Schleiferbremse war stets der Augenblick genau zu 
verspüren, in dem die Funktionsventile sich öffneten: es traten 
heftige Stösse und Zuckungen auf. Das Abreissen des Zuges, wo 
ein solches eintrat, erfolgte stets unmittelbar nach Oeffnung der 
Funktionsventile. 

Am 12. April musste nach Versuch 5 der Wagen mit der 
gerissenen Zugstange ausgestellt werden, so dass der Schleifer- 
zug von da an mit nur 15 Wagen lief. 

Bei Versuch 4 am 13. April war der Schleiferzug so ge- 
ordnet, dass die leichtern Packwagen vorne standen bis auf einen 
und die schwereren Personenwagen hinten. Um wiederholtes Ab- 
reissen zu vermeiden, wurde hiernach vor Versuch 5 der Zug um- 
rangirt, so dass nur ein Packwagen hinter der Maschine stand, 
hierauf die Personenwagen folgten und am Schlusse die übrigen 
Packwagen eingestellt waren. 

Bei Versuch No. 7 vom 13. April waren an dem Schleifer- 
zuge die Funktionsventile abgeschlossen bis auf eines in der Mitte 
des Zuges; bei Versuch No. 8 vom 13. April waren alle Funktions- 
ventile abgeschlossen, so dass die Bremse in der gleichen Weise 
wirkte, wie die Carpenterbremse bezw. die bisher in Anwendung 
befindliche Schleiferbremse. 

Bei dem Herabfahren auf der Gefällstrecke Asbach-Neckarelz 
am 12. April sollte eine mittlere Geschwindigkeit von 40 bis 45 km 
eingehalten werden. Der Führer des Westinghousezuges suchte 
mit Rücksicht auf den Umstand, dass die Strecke viele und enge 
Kurven enthält, die sehr fest gekuppelten Züge daher in den- 
selben starke Verzögerung erleiden mussten, und auch das Gefäll 
nicht unwesentlich sich ändert (von Y,; bis 4), dieser Aufgabe 
dadurch gerecht zu werden, dass er die Bremswirkung den 
Streckenverhältnissen entsprechend regulirte; er erreichte damit 
eine Gesammt-Durchschnittsgeschwindigkeit von 41,7 km, mit 
Schwankung zwischen 36,0 und 45,6 km. Der Führer des Schleifer- 
zuges bremste von vornherein so stark, dass die Funktionsventile 
sich öffneten und die Fahrt des Zuges vorübergehend stark verlang- 
samt wurde. Hierauf löste er die Bremse wieder theilweise und liess, 
nachdem die Geschwindigkeit des Zugs sich wieder etwas gehoben 
hatte, die Bremswirkunggleichmässig bestehen, so dass eine mittlere 
Geschwindigkeit von nur 34,2km mit Schwankung zwischen 31,0 
und 35,3 km eingehalten wurde. Eine Aufforderung, die Brems- 
wirkung noch weiter zu vermindern, um die vorgeschriebene Ge- 
schwindigkeit von 40—45 km zu erreichen, lehnte der Führer ab. 

Zu erwähnen ist schliesslich noch, dass beide Führer bisher 
noch nie Züge mit lauter Bremswagen geführt hatten, sondern 
höchstens Züge mit 3—4 Bremswagen und ebensoviel Leitungs- 
wagen, zumeist aber noch kürzere Züge. 

Bemerkt zu werden verdient auch noch, dass zweimal bei 
dem Bruch einer Hauptkuppel an dem Schleiferzuge die Sicher- 
heitskuppel sich aushängte und somit nicht zur Wirkung ge- 
langte, sowie dass einmal der Schwengel der Hauptkuppel sich 
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gegen die Sicherheitskuppel stemmte und beim Heben letzterer 
infolge des schnellen Anhaltens dadurch die Hauptkuppel ver- 
bogen wurde. 

An den Versuchsfahrten haben folgende Herren theilge- 
nommen: 

Reichs-Eisenbahnamt: Streckert, Geh. Ober-Regierungs- 

rath, Emmerich, Geh. Regierungsrath. Schweizerisches Post- 
und Eisenbahndepartement: Bertschinger, Kontrollinge- 
nieur. Pfälzische Eisenbahn: Lavale, Direktor, Westhoven, 
Direktionsratb, Gayer, Ober - Maschinenmeister, Sturm, 
Maschinenmeister, Leschmann, Maschineningenieur. König- 
liche Eisenbahndirektion Hannover: Uhlenhuth, Eisenbahn- 
direktor. Main-Neckarbahn: Grosch, Geh. Rath, Rödiger, 
Geh. Regierungsrath, Becker, Baurath, Maschineningenieur, 
Gessner, Baurath, Ober - Betriebsinspektor, Lorey, Direk- 
tionssekretär. Reichseisenbahn in Elsass - Lothringen: Cronau), 
Ober-Regierungsrath, Wöhler, Eisenbahndirektor. Hessische 
Ludwigsbahn: Kramer, Geh. Baurath, Heyl, Ober-Betriebs- 
inspektor, Buch, Ober-Maschinenmeister. Württembergische 
Staatsbahn: v. Brockmann, Oberbaurath. Bayerische Staats- 
bahn: Schnorr v. Carolsfeld, Baudirektor, Gyssling, 
Ober-Regierungsrath, Mahla, Ober-Maschinenmeister. Olden- 
burgische Eisenbahn: Tenne, Maschineninspektor. Sächsische 
Staatsbahn: Hoffmann, Ober - Maschinenmeister. Oesterrei- 
chische Staatsbahn: Spitzner, Maschineningenieur. Gotthard- 
Eisenbahn: Dietler, Eisenbahndirektor. Schweiz. Centralbahn: 
Egger, Maschinenmeister. Schweiz. Nord-Ostbahn: Haueter, 
Betriebs-Maschinenmeister. Vereinigte Schweizerbahnen: Klose, 
Maschinendirektor. Badische Staatsbahn: Eisenlohr, Geh. 
Rath und Generaldirektor, Seiz, Baurath, Bissinger, Bau- 
rath, Wasmer, Baurath, Esser, Baurath, Vorstand der Eisen- 
bahn - Hauptwerkstätte, v. Davans, Ober- Betriebsinspektor, 
Kuttruff, Maschineninspektor, F uchs, Bahnbauinspektor, 
Janson, Betriebsinspektor, Straub, Bahnbauinspektor, Stein- 
bach, Maschineninspektor, Weiss , Betriebskontrolleur, Lang, 
Bahningenieur, Reinau, Maschineningenieur, Zu tt, Maschinen- 
ingenieur, Schröder, Werkführer, 


Statistische Nachrichten 
von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1884. 


(Fortsetzung aus No. 38.)*) 


Zugverkehr. 

Die durchschnittliche Anzahl der über die ganze Bahn 
beförderten Züge betrug bei den A. Deutschen Bahnen a) Staats- 
bahnen 3345 Personenzüge bezw. 3547 Güter- und gemischte 
Züge gegen 3 420 bezw. 3 385 im Vorjahre, b) Privatbahnen unter 
Staatsverwaltung 1851 Personenzüge bezw. 2096 Güter- und ge- 
mischte Züge gegen 2089 bezw. 4514 im Vorjahre, c) Privatbahnen 
in eigener Verwaltung 2 391 Personen- bezw. 2645 Güter- und 
gemischte Züge gegen 2 124 bezw. 2810, zusammen 3 207 Personen- 
bezw. 3416 Güter- und gemischte Züge gegen 3110 bezw. 3 358 
im Vorjahre; B. Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 1 867 
Personen- bezw. 2611 Güter- und gemischte Züge gegen 1661 
bezw. 2594; C. Niederländischen und anderen Vereinsbahnen 3 357 
Personen- bezw. 2546 Güter- und gemischte Züge gegen 3239 
bezw. 2692 im Vorjahre; sämmtlichen Vereinsbahnen 2774 Per- 
sonen- bezw. 3079 Güter- und gemischte Züge gegen 2647 Per- 
sonen- bezw. 3056 Güter- und gemischte Züge im Vorjahre. 


IV. Verkehr. 


Wie in den statistischen Nachrichten pro 1878 bereits er- 
wähnt, hat die Kommission für Angelegenheiten der Statistik in 
der in Wien am 24./25. April 1879 abgehaltenen Sitzung be- 
schlossen, dass, da die im direkten Verkehre abgefertigten 
Transporte von jeder der betheiligten Bahnen rap- 
BaRE werden, so dass ein und dieselbe Person resp. 

onneGut etc. zwei-, drei- und mehrfach erscheint, und dass 
bei grösseren Bahnkomplexen selbst im Binnenverkehre 
vielfach Doppelaufschreibungen vorkommen, die Statistik mithin 
ein Bild der wirklich beförderten Personenzahl, Güter- 
mengen etc. nicht liefert, die Summirung der beför- 
a NET undGütermengen unterbleiben 
soll. 


*) Die in No. 38 Seite 449 unter I. „Ausdehnung“ laufende 

No. 7 aufgeführte Lokalbahn Szatmär-Nagybänya steht unter Ver- 
waltung der Ungarischen Nordostbahn und nicht unter derjenigen 

ı der K.K. priv. Südbahn. 3 


„Ueberhaupt ist die Kommission der Ansicht, dass Durch- 
schrittsberechnungen nur insofern von Werth sind und Anspruch 
auf Zuverlässigkeit gewähren, als dieselben sich auf die Weg- 
länge gründen. 

Mit Rücksicht hierauf entfallen die Summen und Durch- 
schnittsberechnungen bei den betreffenden Kolonnen. 

Die steigende Verkehrsbewegung auf den Eisenbahnen hat 
während des Jahres 1884 weitere Fortschritte gemacht. 
s sind zurückgelegt worden: 


1. im Personenverkehr 


auf den 
Nieder- = 
Oester- |. 4: aufsämmt- 
Deutschen reichisch- ländischen lichen 
> Ungari- Vereins- 
Bahnen öhe anderen bahnen 
Bahnch Vereins- 
bahnen 


Mille Persovenkilometer 


in der I. Klasse 166 278 78 202 74 164 318 644 
7 F See 1 343 319 474 237 207 890 2 025 446 
Bell. 2 3 808 670 1 607 316 538 314 5 954 300 
IV. >, 1 776 698 208 480 177 | 1985 355 
_ zu ermässigten 

r Fahrpreisen 446 606 201 137 80 785 728 528 

auf Abonnements- 
Si billete . c 138 766 33 629 13 558 185 953 
4 zusammen 7680 337 2 603 001 914 888 | 11 198 226 
’ Differenz pro 1884 | + 322660 | + 199524 | — 27602 | + 494 582 
4 in Prozenten + 42 + 76 — 30 + 44 
Ri desgl. pro 1883 + 40 + 82 + 77 + 53 
ir F, „ 1882 FE 4,3 + 7,9 + 64 + 5.2 
a 1881 4,3 244,9 + 47 15 4,3 
1880 + 26 + 22 4,6 
un 1878| -— 0,06 | 3,9 — 142 — 21 
a a7 E07 + 9,6 502 | #734 
tar ie 57 0,06’, 6,2 — + 18 


, Eine so erhebliche Steigerung des absoluten Verkelirs war 
' hinreichend, auch den relativen Verkehr zu erhöhen. Von den 
Personenkilometern kommen auf jedes Kilometer Betriebslänge 


auf den 
Nieder- 
R . Oester- |ı=..: 
Deutschen at a at 
ngari- ahnen 
E Bahnen schen anderen überhaupt 
e Bahnen bahnen 
_ inder I. Klasse . 4679 3.863 14 868 5245 
2 1 EEE 37 799 23 428 41 678 33 337 
k ee; „Hl Bee 107172 79 405 107 922 98 003 
„11V. = 49 994 10 309 36 32 678 
zu ermässigten 
-  Fahrpreisen 12567 9 937 16 196 11991 
auf Abonnements- 
i billete. . . . 3 905 1661 2 718 3 061 
4 | zusammen 216 116 128 594 183 418 | 184 315 
\ im Vorjahre | 212232 | 125220 | 199174 | 182718. 
Differenz pro 1884 | + 3834| + 3374 | — 15756 | + 1597 
7 in Prozenten + 1,8 2,6 — 86 0,9 
” desgl. pro 1883 + 2,3 5,0 + 3,6 2,8 
5 Be ga EL gig 5,6 + 230 3,0 
j ri „ 1881 + 27 + 39 + 3,7 + 3,2 
[ io + 27 4 1,7 09 + 24 
ü nr, ara — 16 465 — 16,0 — 53 
b Be, ehr — Zn] 1,0 
h 1877|. 5,0 + 74 a IT, 
In der Frequenz der verschiedenen Wagenklassen gegen die 
- Vorjahre zeigen sich keine erhebliche Schwankungen; es kommen 
- von der spezifischen Personenfrequenz nach Prozenten bei 
_ den Deutschen Bahnen auf die I. Wagenklasse 2,2 Ct. gegen 
2,3 pCt. im Vorjahre bezw. 2,4 pCt. im Jahre 1882, U, Wagenklasse 
17,8 pCt. gegen 18,1 pCt. bezw. 18,4 pCt., III. Wagenklasse 50,5 pCt. 
gegen 50,6 pCt. bezw. 50,5 pCt., IV. Wagenklasse 23,6 pCt. gegen 
& 23,2 pCt. bezw. 22,7 Br auf Reisen zu ermässigten Fahrpreisen 


5,9 pCt. gegen 5,8 pÜt. im Vorjahre bezw. 6,0 pCt. im Jahre 1882, 


u ABE 


bei den Oesterreichisch-Ungarischen Risenbahnen auf die 1. Wagen 
klasse 3,0 pCt. gegen 3,0 pCt. im Vorjahre bezw. 3,1 pCt. im Jahre 
1882, II. Wagenklasse 18,5 pCt. gegen 18,1 pCt. bezw. 18,2 pCt., 
Ill. Wagenklasse 62,6 pCt. gegen 61,0 pCt. bezw. 58,2 pCt, 
1V. Wagenklasse 8,1 pCt. gegen 9,6 pCt. bezw. 9,9 pCt, auf Reisen 
zu ermässigten K'ahrpreisen 7,8 pCt. gegen 8,3 pCt im Vorjahre 
bezw. 10,6 pCt. im Jahre 1882, bei den Niederländischen und 
anderen Vereinsbahnen auf die I. Wagenklasse 8,2 pCt. gegen 
8,5 pCt. im Vorjahre bezw. 8,1 pCt. im Jahre 1882, Il. Wagen- 
klasse 23,1 pCt. gegen 23,4 pCt. bezw. 22,6 pCt., II. Wagenklasse 
59,7 pCt. gegen 57,5 pCt. bezw. 54,9 pCt., IV. Wagenklasse 0,0 pCt. 
gegen 0,0 pCt. bezw. 6,7 pÜt., auf Reisen zu ermässigten Fahr- 
he 90 pCt. gegen 10,6 pCt. im Vorjahre bezw. 7,7 pCt. im 
ahre 1882, bei sämmtlichen Vereinsbahnen auf die I. Wagen- 
klasse 2,9 pCt. gegen 3,0 pCt. bezw. 3,0 pCt, 1. Wagenklasse 
18,4 pCt. gegen 18,5 pCt. bezw. 18,7 pCt., Ill. Wagenklasse 54,1 pCt. 
gegen 53,6 pCt. bezw. 52,6 pCt., IV. Wagenklasse 18,0 pCt. gegen 
18,1 pCt. bezw. 18,5 Aa auf Reisen zu ermässigten Fahrpreisen 
6,6 pCt. gegen 6,8 pCt. im Vorjahre bezw. 7,2 pCt. im Jahre 1882. 

In welcher Weise die Verkehrsänderungen auf die finan- 
ziellen Ergebnisse einwirkten, wird bei Besprechung der letzteren 
dargelegt werden. 


2. Güterverkehr. 


Ungleich mehr als der Personenverkehr ist der Güterver- 
kehr gewachsen und zwar nur bei den Deutschen Eisenbahnen, 
während bei den Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen und Nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen ein Sinken des Güter- 
verkehrs gegen das Vorjahr eingetreten ist. 

Es kann nicht Aufgabe dieser Besprechung sein, Kom- 
binationen und Untersuchungen über die Ursachen einerseits der 
Entwickelung, andererseits des Sinkens des Güterverkehrs anzu- 
stellen; wir begnügen uns vielmehr mit der Angabe des Zahlen- 
materials. 

Im Jahre 1884 haben zurückgelegt auf den A. Deutschen 
Bahnen die Eilgüter 90 465 611 tkm gegen 88 927 564 tkm im Vor- 
Jahre, die Stückgüter 872005 628 tkm gegen 842 674 791 tkm, die 
Wagenladungsgüter 14552 697435 tkm gegen 14 176536 107 tkm, 
die frachtpflichtigen Betriebsdienst- etc. Güter 409499999 tkm 
gegen 330772812 tkm, zusammen 15924668673 tkm gegen 
15 438 911 274 tkm, die Fahrzeuge 17449 958 tkm gegen 22 390 767 
Tonnenkilometer, das Vieh 251 978011 tkm gegen 265 431 688 tkm, 
das Gepäck 17752040 tkm gegen 17524675 tkm, überhaupt 
16 211 848 682 tkm gegen 15 744 258 404 tkm im Vorjahre; B. Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen die Eilgüter 40328651 tkm 
gegen 38707797 tkm, die Stückgüter 698 520829 tkm gegen 
680456 761 tkm, die Wagenladungsgüter 5598 644500 tkm gegen 
5 650 499 983 tkm, die frachtpflichtigen Betriebsdienst ete. Güter 
264 545 759 tkm gegen 253 129315 tkm, zusammen 6 602 039 739 tkm 
gegen 6622793856 tkm, die Fahrzeuge 10624192 tkm gegen 
13 645 792 tkm, das Vieh 168493 328 ıkm gegen 176 587 223 tkm, 
das Gepäck 9308218 tkm gegen 8239361 tkm, überhaupt 
6 790 465 477 tkm gegen 6 821 266 232 tkm im Vorjahre; C. Nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen die Eilgüter 13 961 845 tkm 
gegen 13073245 tkm, die Stückgüter 76818742 tkm gegen 
84 065 378 tkm, die Wagenladungsgüter 1347442569 tkm gegen 
1371682 626 tkm, die frachtpflichtigen Betriebsdienst- #te, Güter 
12 204190 tkm gegen 16447139 tkm, zusammen 1 450 427 346 tkm 
gegen 1485273388 tkm, die Fahrzeuge 1530925 tkm gegen 
1162380 tkm, das Vieh 27722627 tkm gegen 29888 342 tkm, 
das Gepäck 2627285 tkın gegen 2635694 tkm, übeıhaupt 
1482308183 tkm gegen 1518 959 804 tkm im Vorjahre; D. sämmt- 
lichen Vereinsbahnen die Bilgüter 144756107 tkm gegen 
140 713 606 tkm, die Stückgüter 1 647 345 199 tkm gegen 1 607 196 930 
Tonnenkilometer, die Wagenladungsgüter 21498 784 504 tkm gegen 


' 21198 718 716 tkm, die frachtpflichtigen Betriebsdienst- etc. Güter 


686 249 948 tkm gegen 600 349 266 tkm, zusammen 23 977 135 758 tkm 
gegen 23546 978518 tkm, die Fahrzeuge 29605 075 tkm gegen 
37198 939 tkm, das Vieh 448 193 966 tkm gegen 471 907253 tkm, 
das Gepäck 29687543 tkm gegen 28399730 tkm, zusammen 
24 484 622 342 tkm gegen 24084484440 tkm im Vorjahre. Die 
Differenz bei sämmtlichen beförderten Güterarten beträgt somit 
ad A. + 467590278 tkm, ad B. — 30800755 tkm, ad C. 
— 36651621 tkm, ad D. -++ 400137902 tkm. Es beträgt mithin 
die Verkehrsdifferenz ad A. + 2,9 pCt. gegen + 4,6 pCt. im 
Vorjahre, ad B. — 0,5 pCt. gegen + 6,0 pCt., ad ©. — 2,5 pCt. gegen 
+ 11,3 pCt., ad D. + 1,6 pCt. gegen 5,4 pCt. im Vorjahre, 
Entsprechend diesen Verhältnissen betrug der spezifische 
Güterverkehr auf den A. Deutschen Bahnen bei den Eilgütern 
2495 tkm gegen 2514 tkm im Vorjahre, Stückgütern 24053 tkm 
gegen 23819 tkm, Wagenladungsgütern 401409 tkm gegen 
400 727 tkm, frachtpflichtigen Betriebsdienst- etc. Gütern 11 296 tkm 
gegen 9350 tkm, zusammen 439253 tkm gegen 436 410 tkm, Fahr- 
zeugen 481 tkm gegen 633 tkm, bei dem Vieh 6950 tkm gegen 
7504 tkm, Gepäck 500 tkm gegen 505 tkm, zusammen 447 184 tkm 
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gegen 445 052 tkm im Vorjahre; B. Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnen bei den Eilgütern 1 963 tkm gegen 1991 tkm, Stück- 
gütern 34 001 tkm gegen 34 999tkm, Wagenladungsgütern 272 520tkm 
gegen 290634 tkm, frachtpflichtigen Betriebsdienst- ete. Gütern 
12 877 tkm gegen 13020 tkm, zusammen 321361 tkm gegen 
340 644 tkm, Fahrzeugen 517 tkm gegen 702 tkm, bei dem Vieh 
8202 tkm gegen 9083 tkm, Gepäck 460 tkm gegen 429 tkm, über- 
haupt 330540 tkm gegen 350858 tkm im Vorjahre; C. Nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbabnen bei den Eilgütern 2 742 tkm 
gegen 2698 tkm, Stückgütern 15 089tkm gegen 17 340 tkm, Wagen- 
ladungsgütern 264672 tkm gegen 282 938 tkm, frachtpflichtigen 
Betriebsdienst- ete. Gütern 2397 tkm gegen 3393 tkm, zusammen 
284 900 tkm gegen 306 369 tkm, Fahrzeugen 301 tkm gegen 240 tkm, 
bei dem Vieh 5445 tkm gegen 6165 tkm, Gepäck 527 tkm gegen 
557 tkm, überhaupt 291 173 tkm gegen 313 331 tkm im Vorjahre; 
D. sämmtlichen Vereinsbahnen bei den Eilgütern 2339 tkm gegen 
2359 tkm, Stückgütern 26623 tkm gegen 26943 tkm, Wagen- 
ladungsgütern 347450 tkm gegen 355 367 tkm, frachtpflichtigen 
Betriebsdienst- ete. Gütern 11091 tkm gegen 10064 tkm, zu- 
sammen 387503 tkm gegen 394 733 tkm, Fahrzeugen 479 tkm gegen 
624tkm, bei dem Vieh 7243tkm gegen 7911tkm, Gepäck 489 tkm 
gegen 485 tkm, überhaupt 395 715 tkm gegen. 403 7563 tkm im 
Vorjahre. i 

Die Veränderungen, welche in der Beförderung der ein- 
zelnen Güterklassen gegen das Vorjahr eingetreten sind, stellen 
sich wiefolgt: Es kamen nachProzenten bei den A. Deutschen 
Babnen auf: Gepäck 0,1 pCt. gegen 0,1 pCt. im Vorjahre, Eilgüter 
0,6 pCt. gegen 0,6 pCt, Stückgüter 5,4 pÜt. gegen 5,4 pCt., Wagen- 
ladungsgüter 89,8 pCt. gegen 90,0 pCt, frachtpflichtige Betriebs- 
dienst- ete. Güter 2,5 pCt. gegen 2,1 pCt., Fahrzeuge 0,1 pCt. gegen 
0,1 pCt., Viehtransporte 1,5 pCt. gegen 1,7 pCt. im Vorjahre; 
B. Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen auf: Gepäck 0,1 pCt. 
gegen 0,1 pCt., Eılgüter 0,6 pCt. gegen 0,6 pÜCt., Stückgüter 
10,3 pCt. gegen 10,0 pCt, Wagenladungsgüter 82,4 pÜt. gegen 
82,8 pÜt., frachtpflichtige Betriebsdienst- etc. Güter 3,9 pCt. gegen 
3,7 pCt. Fahrzeuge 0,2 pCt. gegen 0,2 pÜt., Viehtransporte 
2,5 pCt. gegen 2,6 pCt. im Vorjahre; CO. Niederländische und .an- 
dere Vereinsbahnen auf: Gepäck 0,2 pCt. gegen 0,2 pCt., Eilgüter 
0,9 pCt. gegen 0,8 pCt., Stückgüter 5,2 pÜt. gegen 5,5 pCt, Wagen- 
ladungsgüter 90,9 pCt. gegen 90,3 pCt., frachtpflichtige Betriebs- 
dienst- ete. Güter 0,8 pOt. gegen 1,i pCt., Fahrzeuge 0,1 pCt. gegen 
0,1 pCt., Viehtransporte 1,9 pCt. gegen 2,0 pCt. im Vorjahre; 
D. sämmtlichen Vereinsbahnen auf: Gepäck 0,1 pCt. gegen 0,1 pOt., 
Eilgüter 0,6 pCt. gegen 0,6 pCt., Stückgüter 6,7 pCt. gegen 6,7 pCt., 
Wagenladungsgüter 87,8 pCt. gegen 88,0 pCt., frachtpflichtige 
Betriebsdienst- ete. Güter 2,8 pCt. gegen 2,5 pCt., Fahrzeuge 
0,1 pCt. gegen 0,1 pCt., Viehtransporte 1,9 pCt. gegen 2,0 pCt. im 
Vorjahre. 

Hiernach sind also im Güterverkehr keine erheblichen 
Veränderungen in der Beförderung der einzelnen Güterklassen 
eingetreten. 

(Fortsetzung folgt.) 


Aus dem Deutschen Reich. 


Internationale Eisenbahnkonferenz in Bern. 

Die Konferenz hat am 15.d.M. ihre Berathungen geschlossen, 
und es haben die Delegirten unter Vorbehalt der Ratifikation der 
betreffenden Staatsregierungen die Uebereinkommen unterzeichnet. 
Man einigte sich 1. über Vorschriften, betreffend sichere Einrichtung 
der im internationalen Verkehr unter zollamtlichem Raumverschluss 
abzufertigenden Eisenbahnwagen, und 2. über diejenigen Punkte 
des Schlussprotokolls der Konferenz vom Jahre 1882, welche in 
der Zwischenzeit zu Beanstandungen und Abänderungsvor- 
schlägen Anlass geboten haben. Damit war das Arbeitsprogramm 
in befriedigender Weise erledigt. In der Schlusssitzung hielt das 
Präsidium, Herr Bundesrath Welti, eine kurze Ansprache, in wel- 
cher er auf die grosse Bedeutung hinwies, welche die von der 
Konferenz erzielten Resultate nicht nur für die zunächst be- 
theiligten Staaten (Deutschland, Frankreich, Italien, Oesterreich- 
Ungarn und die Schweiz), sondern später auch für ganz Europa 
haben werden. Geheimrath Streckert aus Berlin und Senator 
Cuvinot aus Paris dankten in herzlichen Worten für das Ent- 
gegenkommen der Schweizerischen Behörden und für die den 
Konferenzmitgliedern in der Schweizerischen Bundesstadt zu Theil 
gewordene Gastfreundschaft. Nachmittags erfolgte die Abreise 
nach Luzern. 

Kohlentarifkonferenz in Lübeck. 

An der am 16. d. M. abgehaltenen Kohlentarifkonferenz, 
die im Sitzungssaal der Direktion der Lübeck-Büchener Eisen- 
bahngesellschaft tagte, nahmen seitens der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Altona die Herren Präsident Krahn, Regierungs- 
rath Metzner und Regierungsrath Breitenbach Theil. Die Lübeck- 
Büchener Bahn vertraten die Direktoren Brecht und Benda. Die 
Verhandlungen — eg handelte sich um die Ermässigung der 
Kohlenfrachtsätze von Westfalen nach Lübeck und zwar speziell 


und bei Nebenbeschäftigungen 4 verletzt; von Steuer- etc. Be 


auf der Lübeck-Büchener Bahn — haben zu einer vollständigen- 
Einigung geführt. 


Besteuerung der Eisenbahnen. 
Eine am 17. d. M. in Eisenach stattgehabte Thüringische 
Ministerkonferenz beschäftigte sich dem Vernehmen nach mit der 
Frage der Heranziehung der Eisenbahnen zur Kommunalsteuer. 


Bezirks-Eisenbahnrath Köln. 

In der am 20. d. Mts. stattgehabten Sitzung des Bezirks- 
Eisenbabnraths zu Köln wurde der im Landes-Eisenbahnrath ge- 
stellte Antrag auf Einführung eines ermässigten Eisenerz-Aus- 
nahmetarifs, welcher vorzugsweise bezweckte den Versand der 
Luxemburgischen Minette nach Westfalen zu ermöglichen, abge- 
lehnt, zum Nutzen des darniederliegenden Eisenerz-Bergbaues an 
der Lahn und Sieg dagegen, wie die „Sieg-Lahn-Zeitung“ meldet, 
folgender Verständigungsantrag angenommen: „Für das Sieg-, 
Dill- und Lahngebiet wird zur Erhaltung des Bergbaues eine 
Ermässigung der Eisenerzfrachten sowie der Kokesendungen nach 
den Hochofenstationen des dortigen Bezirks beantragt.“ 
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Zugverspätungen und Unfälle im Monat März. 

Nach der im Reichs-Eisenbanamt aufgestellten Nachweisung 
über die im Monat März d. J. auf Deutschen Bahnen (aus- 
schliesslich der Bayerischen) beförderten Züge und deren Ver- 
spätungen wurden auf 39 grösseren Bahnen bezw. Bahnkomplexen 
mit einer Gesammt - Betriebslänge von 31945,61 km beför- 
dert: An fahrplanmässigen Zügen: 14467 Kurier- und Schnell- 
züge, 121633 Personenzüge, 62 106 gemischte Züge und 116 087 
Güterzüge; an ausserfahrplanmässigen Zügen: 2156 Kurier-, 
Schnell-, Personen- und gemischte Züge und 17108 Güter-, Mate- 
rialien- und Arbeitszüge. Im ganzen wurden 757471391 Achs- 
kilometer bewegt, von denen 216079233 Achskilometer auf die 
fahrplanmässigen Züge mit Personenbeförderung entfallen. Es 
verspäteten von den 198206 fabrplanmässigen Kurier-, Schnell-, 
Personen- und gemischten Zügen im ganzen 2476 oder 1,25 pCt. 
(gegen 0,35 pCt. in demselben Monat des Vorjahres und 0,60 pCt. 
im Vormonat). Von diesen Verspätungen wurden jedoch 805 
durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, 
so dass den aufgeführten Bahnen nur 1671 Verspätungen 
(= 0,84 pCt.) zur Last fallen (gegen 0,41 pCt. im Vormonat). In 
demselben Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen 
Strecken der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 190247 be- 
förderten fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 456 
oder 0,24 pCt., mithin 0,60 pCt. weniger. Infolge der Verspätungen 
wurden 1384 Anschlüsse versäumt (gegen 306 in demselben Monat 
des Vorjahres und 427 im Vormonat). Wird eine Gruppirung der 
Eisenbahnen nach den auf je eine Anschlussversäumniss ent- 
fallenden Zugverspätuugen vorgenommen, so kommen in erster 
Reihe die Oberhessischen Bahnen (12 Anschlussversäumnisse auf 
8 Verspätungen) mit 0,67, die Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn 
(1 Anschlussversäumniss auf 1 Verspätung) mit 1,00, die Weimar- 
Geraer Eisenbahn (1 Anschlussversäumniss auf 1 Verspätung) 
mit 1,00; während die Stargard-Küstriner Eisenbahn (2 Anschluss- 
versäumnisse auf 9 Verspätungen) mit 4,50, die Kiel-Flensburger 
Eisenbahn (4 Anschlussversäumnisse auf 20 Verspätungen) mit 
5,00, die Westholsteinische Eisenbahn (1 Anschlussversäumniss 
auf 7 Verspätungen) mit 7,00 die letzten Stellen einnehmen, und 
auf 4 Eisenbahnen 19 Verspätungen ohne Anschlussversäumnisse, 
und auf 2 Eisenbahnen weder Verspätungen noch Anschluss- 
versäumnisse vorgekommen sind. 

Nach einer weiteren ebendaselbst aufgestellten Nachweisung 
der auf Deutschen Eisenbahnen — ausschl. Bayerns — in demselben 
Monat März beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werk- 
stätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 
24 Entgleisungen und 3 Zusammenstösse auf freier Bahn, 20 Entglei- 
sungen und29 Zusammenstösse in Stationen und 148 sonstige Unfälle 
(Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kesselexplosionen 
und andereBetriebsereignisse, sofern bei letzteren Personen getödtet 
oder;verletzt worden sind). Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und 
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tion Elberfeld), von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 33 getödtet und 89 verletzt 


amten 9 verletzt; von fremden Personen (einschliesslich der nicht 
im Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 14 getödte 
und 11 verletzt; sowie bei Selbstmordversuchen 15 Personen g 
tödtet und 1 verletzt. Von den sämmtlichen Verunglückunge 
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— mit Ausschluss der Selbstmorde — entfallen auf: A. Staats- | 


bahnen und unter Staatsverwaltung stehende Bahnen (bei zu- 
sammen 28 826.09 km Betriebslänge und 730 797 070 geförderten 
Achskilometern) 161 Fälle, darunter die grösste Anzahl auf die 
Bahnstrecken' im Verwaltungsbezirk der Könirlichen Eisenbahn- 
direktionen Elberfeld (23), Breslau (17) und Köln rechtsrheinisch (16); 
verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der geförderten 
Achskilometer und der im Betriebe gewesenen Längen, sind jedoch 
auf der Main-Neckar-Eisenbahn und auf den Bahnstrecken im Ver- 
waltungsbezirk der Königl. Eisenbahndirektionen Elberfeld und 
Altona die meisten Verunglückungen vorgekommen. B. Grössere 
Privatbahnen — mit je über 150 km Betriebslänge — (bei zu- 
_ sammen 1648,21 km Betriebslänge und 17949237 geförderten 
Achskilometern) 8 Fälle, und zwar auf die Hessische Ludwigs- 
Eisenbahn. C. Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km 
Betriebslänge — (bei zusammen 1447,51 km Betriebslänge und 
8725 084 geförderten Achskilometern) 1 Fall, und zwar auf die 
Breslau-Warschauer Eisenbahn. 


 Ermässigung der Billetpreise auf der Berliner Stadt- und Ringbahn. 

Laut Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion 
Berlin treten mit dem 1. Juli d. Js. an Stelle der gegenwärtigen 
Personengeldtarife für den Berliner Stadt-, Stadtring- und Ring- 
bahnverkehr neue Tarife in Kraft, durch welche die seitherigen 
Preise vielfach Ermässigungen erfahren ; letztere erstrecken sich 
auch auf den Verkehr mit der Station Grunewald. Vom gleichen 
Zeitpunkte ab gelangen folgende Billete zur Aufhebung: 

a) sämmtliche Bündelbillete im Stadt- und Stadtringverkehr, 
b) die Retourbillete II. und 1Il. Klasse von Stadtbahnstationen 
und Potsdamer Bahnhof nach Station Zoologischer Garten, Char- 
lottenburg oder Westend, welche zugleich zum einmaligen Besuch 
des Etablissements „Flora* berechtigen, c) die Tour-, Retour-, 
Arbeiter-Tages- und Arbeiter-Wochenbillete einschliesslich der 
Billete für Hunde im Verkehr zwischen Stadtbahnstationen und 
den Ringbahnstationen Treptow, Rixdorf, Tempelhof und Westend 
einerseits und Friedenau, Steglitz, Lichterfelde und Zehlendorf 
andererseits, mit alleiniger Ausnahme der Tour- und Retourbillete, 
sowie der Billete für Hunde zwischen Berlin (Schlesischer Bahnhof), 
Tempelhof, Rixdorf, Westend einerseits und Steglitz andererseits, 
sowie der Arbeiter-Wochenbillete von Zehlendorf nach Berlin 
Friedrichstrasse, Börse, Schlesischer Bahnhof. 

Bemerkt wird, dass die mit dem 1. Juli d. Js. in Kraft 
tretenden Ermässigungen auf die bis dahin im Stadt-, Stadtring- 
und Ringverkehr eingegangenen Abonnements keine Rückwirkung 
üben und dass die bis zum 30. Juni d. Js. verausgabten Bündel- 
billete ihre Gültigkeit bis zum 31. Dezember d. Js. unverändert 
behalten. 

Dortmund-&ronau-Enschede. 

Die Generalversammlung der Bahn beschloss die Erhöhung 
des Grundkapitals um 600000 „4, ferner die Vertheilung von 
2%, pCt. Dividende für die Stammaktien und 41, pCt. für die 
Prioritäten. Die Herren Generalkonsul Russell, Karl von Born 
und Baurath Lent wurden wieder- resp. neu in den Aufsichtsrath 
gewählt. 

Breslau-Warschauer Eisenbahn. 

Die Generalversammlung ist auf den 21. Juni d. J. nach 

Polnisch-Wartenberg einberufen, 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. 
1 Die pro 1885 zu vertheilende Dividende ist seitens des Aus- 

schusses der Lübeck-Büchener Eisenbahn auf 42 4 pro Aktie 

festgesetzt worden, 

Saaleisenbahn. 

Wie die Zeitungen berichten, haben die Verwaltungsorgane 
der Saaleisenbahn beschlossen, eine 3%gprozentige Prioritätsanleihe 
in Höhe von 4500 000 44 zu kreiren. Nach dem „L. T.“ soll die- 
selbe folgende Verwendung finden: Zur Deckung der noch vor- 
handenen 4prozentigen Prioritätsobligationen 3143500 M, Rest 
für die Linie Schwarza-Blan keuburg 100000 4, für Anschaffung 
von Güterwagen und Lokomotiven, welche letzteren für den einzu- 
richtenden Schnellzugsdienst erforderlich sind, 177 000 44, zum 
Bau der Linie Orlamünde-Pössneck 1000000 AM, 


münde- Pössneck, zu welchem die Saalbahn bekanntlich durch 


stellte Garantiesumme in Höhe von 400 000 44 frei; dieselbe soll 
jedoch reservirt bleiben, um eventuell den Anschluss von Pöss- 
neck an die Gera-Eichichter Staatsbahn herzustellen. 


Baden: Wiesenthalbahn. 
Die Einnahmen in dem am 31. März zu Ende gegangenen 
_ Geschäftsjahr betrugen nach der „Frkf. Ztg.“ 342429 „4, wovon 
178158 X aus dem Personenverkehr und 160547 M aus dem 
‘ Güterverkehr stammen. Die Dividende kommt mit 6 pCt. zur 


Auszahlung. 

Württemberg: Filderbahn. 
% Die Gesellschaft hat sich, wie der „Schw. M.* meldet, bereit 
erklärt, die Theilstrecke Degerloch - Möhringen - Hohenheim zu 


- Staatsvertrag verpflichtet ist, wird die dafür von der Bahn ge- 
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bauen, falls von den Betheiligten die Summe von 100 000 44 in 
Aktien übernommen wird. Das Gesellschaftskapital würde sich 
dadurch auf 300000 44 erhöhen; die neuen Aktien sollen am 
Reinertrag der Gesammtbahn Stuttgart-Hohenheim einschliesslich 
der Zahnradbahn partizipiren. 


Cleve-Nymegen. 

Die der Nymegschen Eisenbahngesellschaft in Amsterdam 
gehörende Strecke Cleve-Nymegen ist — wie auch in No. 28 
Seite 357 dieser Zeitung mitgetheilt wurde — am 1. April d. Js. 
aus dem Betriebe der Königlichen Eisenbahndirektion ‚(links- 
rheinischen) zu Köln in die eigene Verwaltung der Cleve-Nymeg- 
schen Eisenbahn übergegangen. Nach einem neuerdings abge- 
chlossenen Betriebsüberlassungsvertrag wird die Holländische 
Eisenbahngesellschaft den Betrieb auf der vorgenannten Strecke 
vom 1. Juli d. Js. übernehmen. 


Direktionsbezirk Breslau: Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
des Bahnhofs @uhrau und der Haltestellen Kaltebortschen und 
Saborwitz. 

Die Abfertigungsbefugnisse für den Bahnhof Guhrau und 
die Haltestellen Kaltebortschen und Saborwitz sind dahin er- 
weitert worden, dass auf denselben auch Leichen und lebende 
eh zur Beförderung angenommen bezw. dort entladen 
werden. 


Direktionsbezirk Magdeburg: Eröffnung des Personenhaltepunktes 
Drohndorf-Mehringen. 

Am 1. Juni d. Js. wird der an der Bahnstrecke Halle-Vie- 
nenburg zwischen den Stationen Sandersleben und Aschersleben 
belegene Haltepunkt „Drohndorf-Mehringen* für den Personen- 
und Gepäckverkehr, sowie für die Beförderung von Hunden auf 
Hundebillete eröffnet werden. 

Die Gepäckabfertigung findet bis auf weiteres nur in der 
Richtung na ch Drohndorf-Mehringen statt. Das auf der Station 
Drohndorf-Mehringen aufgegebene Gepäck wird unexpedirt be- 
fördert und auf der Bestimmungsstation abgefertigt. 


Mecklenburgische Sekundärbahnen, 

Die Arbeiten zum Bau der Eisenbahn von Plau nach der 
Landesgrenze haben dem Vernehmen nach vor einigen Tagen be- 
zonnen. Auch mit den Arbeiten für eine Schmalspurbahn Do- 
beran nach Heiligendamm soll demnächst begonnen und die- 
selben sollen so gefördert werden, dass man hofft, die Bahn noch 
bis zum Juli eröffnen zu können. Der Bauunternehmer Ehleıs 
unterhandelt gegenwärtig mit Interessenten über den Bau einer 
Eisenbahn Laage-Tessin-Sülze. Der Bau der Kisenbahn Wismar- 
Karow kann als gesichert betrachtet werden. 


Dillenburg-Strassebersbach-Neuhütte: Vorarbeiten. 

Die Königliche Eisenbahndirektion (rechtsrheinische) zu 
Köln ist mit der Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine 
Bahn untergeordneter Bedeutung von Dillenburg nach Strass» 
ebersbach-Neuhütte beauftragt worden. 


Tattlingen-Sigmaringen: Vorarbeiten. 

. Der Königlich Württembergischen Staatsregierung ist die 
Erlaubniss zur Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine Eisen- 
bahn von Tuttlingen nach Sigmaringen innerhalb des berührten 
Preussischen Staatsgebietes ertheilt worden. 


Schmalspurbahn &ernrode-Harzgerode. 

Nachdem am 10. d. Mts. vor dem Amtsgericht Harzgerode 
die gerichtliche Verlautbarung obiger Gesell schaft vollzogen war, 
fand am 17. und 18. d. Mts. die landespolizeiliche Prüfung des 
Projektes statt und wird nunmehr, da erhebliche Einwendungen 
nicht gemacht sind, sofort mit dem Bau begonnen werden. 


Eine Bahnhofsfeuerwehr. 1 
Einer Mittheilung des „Amtsblattes der Königlichen Eisen- 


; bahndirektion inBerlin“ über die Banhofsanlagen von Stettin 


für Diverse ' 
26 000 44, in Summa 4446 500 44 Durch den Bau der Linie Orla- _ 


entnehmen wir die Notiz, dass auf dem Central-Güterbahnhofe 
daselbst eine besondere Feuerwehr aus der Zahl der Güterboden- 
Arbeiter gebildet ist, da mit Rücksicht auf die in Fachwerk er- 
folgte Ausführung der Hochbauten und auf den hohen Werth 


‚ der in diesen Bauwerken gelagerten Güter besondere Vorsichts- 


, wohnung eines Stationsbeamten enthält, 


massregeln zur Bekämpfung etwaiger Feuersgefahr nöthig er- 
schienen ist. Auf dem Bahnhofe sind vorhanden; 11 Schuppen 
von rund 21 380 qm Bodenfläche im ganzen, 2 Lokomotivschuppen 
mit zusammen 10 Ständen, 2 Dienstwobngebäude mit den Woh- 
nungen des Stationsvorstehers, eines Assistenten und dreier 
Weichensteller sowie die erforderlichen Stallgebäude, ein Expe- 
ditionsgebäude, welches die Büreaus für den Stationsdienst, das 
Telegraphenbüreau, die Güter-Expeditionsbüreaus und die Dienst- 
eine Anzahl von 
Nebengebäuden für die Materialienverwaltung, Rampen etc. Die 
Ausführung der Hochbauten in Fachwerk auf Schwellwerk und 
Unterbau aus Holz war theils durch den schlechten Untergrund, 


Dr BAR 


theils durch die zur Zeit ihrer Erbauung für Stettin noch gelten- 
den Festungsrayon - Gesetze bedingt. Erst neuerdings seit der 
Entfestigung der Stadt werden die Unterbauten der Bauwerke, 
insoweit eine Erneuerung derselben nothwendig ist, massiv her- 
estellt. 

R Die Bahnhofsfeuerwehr wird von drei Oberfeuermännern, 
welche aus den Lademeistern gewählt sind, gebildet. Die 
Mannschaft besteht aus drei Kolonnen zu je zwölf Mann, deren 
Dienst so geregelt ist, dass täglich die eine Kolonne Tagdienst, 
die zweite Nachtdienst hat und die drittein Reserve ist. Das Wacht- 
lokal mit dem für zwei Feuerspritzen und Zubehör eingerich- 
teten Schuppenraume liegt in einem besonderen Gebäude zwischen 
zwei Güterschuppen. Die zur Feuerwehr gehörigen Leute ar- 
beiten auf den dem Wachtlokal zunächst liegenden Schuppen. 
Von zwei Punkten an den beiden Enden des Bahnhofes sowie 
aus dem Telegraphenbüreau können durch elektrische Leitungen 
Alarmglocken in Bewegung gesetzt werden, auf deren Signal die 
Feuerwehrleute sofort: zum Wachtlokal eilen und von hier aus 
zu dem gefährdeten Punkte des Bahnhofes abrücken. Während 
auf diese Weise bei Eintritt von Feuersgefahr die erste Hilfe 
durch die Bahnhofsfeuerwehr geleistet wird, kann ausserdem 
durch elektrische Verbindung zwischen dem Bahnhofs-Telegraphen- 
büreau und dem Depot der städtischen Feuerwehr auch die 
letztere herbeigerufen werden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion hat allen Vereins-Verwaltungen 
mitgetheilt, dass die zu der im Bau begriffenen kombinirten Ad- 
häsions- und Zahnradbahn Blankenburg-Tanne der Halberstadt- 
Blankenburger Eisenbahngesellschaft gehörige, 17,3 km lange 
Theilstrecke Blankenbuig-Elbingerode, deren Eröffnung bereits 
am 1. Mai erfolgte, als Vereins - Bahnstrecke zu betrachten sei. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2498 vom 18. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Erleichterung des Geschäftsganges durch kurze Inhalts- 
angabe des Gegenstandes der Korrespondenz (abgesandt am 
20. d. Mts.). 

No. 2524 vom 19. d. Mts. an alle unter Litt. C und D auf 
den Seiten VI und VII der Vereinskarten-Liste genannten Vereins- 
Verwaltungen, betreffend das Vereinskarten-Reglement (abgesandt 
am 22. d. Mts.). 

No. 2526 vom 18. d. Mts. an die Mitglieder der Kom- 
mission für das Vereins-Statut, betreffend die Szamosvölgyer 
Eisenbahn (abgesandt am 20. d. Mts.). 

No. 2542 vom 19. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend das Vereinskarten-Reglement (abgesandt am 23. d. Mts.). 

No. 2555 vom 19. d. Mts. an die Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Güter-Verkehrs, betreffend 
Ueberweisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Ent- 
scheidung (abgesandt am 23. d. Mts.). 

No. 2564 vom 19. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend Ueberweisung 
eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt 
am 23. d. Mts.). 

No. 2571 vom 21. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken (abgesandt am 25. d. Mts.). 

No. 2576 vom 19. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu den statistischen Nachrichten über die Er- 
gebnisse des Verkehrs auf kombinirbare Rundreisebillete (ab- 
gesandt am 22. d. Mts.). 

No. 2594 vom 22. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend die Benutzung des Hektographen zur Vervielfältigung 
von Schriftstücken (abgesandt am 25. d. Mts.). 


Aus Öesterreich-Ungarn, 
17. Generalversamwlung der Maschinen- und Waggonbau-Fabrik 
in Simmering am 10. Mai d. J. 
Nach dem pro 1885 erstat'eten Geschäftsberichte betrug 
der Gesammtumsatz in den Gesellschaftserzeugnissen 2220 Mil- 
lionen Gulden und wurde ein Reingewinn von 109 988 fi. erzielt. 
Hiervon beantragt der Verwaltungsrath 100000 fi zur Einlösung 
des Julikoupons mit 10 fl. pro Aktie = 10 pCt. zu verwenden 
und die nach Dotirung der Verwaltungsraths-Tantiemen noch 
erübrigenden 6389 fl dem Reservefonds zuzuführen. Der Antrag 
wurde ohne Diskussion angenommen. 


33. Generalversammlung der Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn 
am 12. Mai d. J. 
In Veraulassung einer in dem Berichte des Verwaltungs- 


raths enthaltenen Mittheilung über die eventuelle Einlösung der 
Bahn durch den Staat stellte der Aktionär J. Klein die Anfrage, 
ob der Verwaltungsrath bei den Verhandlungen mit der Regie- 
rung in Bezug auf die Bemessung der für die Aktionäre zu be- 
stimmenden Jahresrente das garantirte Erträgniss von rund 
1692 Millionen Gulden — welcher Betrag sich aus der Summi- 
rung des Betriebs-Nettoertrages und des Garantieerfordernisses 
für das abgelaufene Jahr zusammensetzt — zur Grundlage ge- 
nommen hat, da nur auf dieser Grundlage sich die Möglichkeit 
ergebe, dass den Aktionären in späteren Jahren eine höhere 
Rente zufliessen könnte. Der Direktor Hofrath Dr. Gross 
erwiderte, dass eigentliche Verhandlungen gar nicht stattgefunden, 
sondern dass die Regierung, mit Rücksicht auf das ihr im Ver- 
laufe des nächsten Monats konzessionsmässig erwachsende Recht, 
die gesellschaftlichen Linien einzulösen, die Verwaltung aufge- 
fordert habe, ihre diesbezüglichen Anträge zu stellen, was auch 
geschehen sei. Ueber die betreffenden Ziffern heute eine Aeusse- 
rung abzugeben, sei schwierig und bedenklich. Die Frage liege 
auch gar nicht so einfach. Die Konzession bestimme allerdings 
ein garantirtes Erträgniss, welches als Massstab für die Ein- 
lösung dienen könnte Es müsse aber in Betracht gezogen 
werden, dass die Gesellschaft Eigenthum besitzt, das ausserhalb 
der Garantie steht, sowie dass die garantirte Summe zur Aus- 
führung der Bauten nicht ausreichte. Es würde sonach die 
Frage entstehen: Welche Ansprüche hat die Gesellschaft für 
jenes Eigenthum zu erheben, welches von ihr über den Rahmen 
des Garantiekapitals erworben wurde? Die Aktionäre mögen 
sich mit der Versicherung begnügen, dass der Verwaltungsrath 
sich bei den zu führenden Verhandlungen stets verpflichtet 
halten werde, das Interesse der Aktionäre zu wahren, wie er 
dies auch in seiner im Oktober vorigen Jahres an die Regierung 
gerichteten Eingabe gethan, und dass die zu stellenden Anfor- 
derungen jedenfalls nicht geringe sein werden. — Aktionär Klein 


| rimmt diese Aeusserung mit Befriedigung entgegen, betont aber 


nochmals seine Bitte auf Zugrundelegung der obgenannten 
Summe, weil nach Verlauf von fünf Jahren, nach welchen die 
Annuitätenzahlungen für die erste Anleihe aufhören, die Aktionäre 
auf ein höheres Erträgniss Anspruch haben könnten. Er be- 
merkt, dass die Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn das 
Schmerzenskind unter den Eisenbahnen sei, dass ihre Aktionäre 


Jahre hindurch eine Kürzung des Erträgnisses dulden mussten 


und dass es nur recht sei, dass sie nach den Verhandlungen mit 
der Regierung in ihre ursprünglichen Rechte eingesetzt werden. 
Schliesslich wurde der Antrag des Verwaltungsrathes, den am 
1. Juli d. J. fälligen Aktienkoupon mit vier Gulden Oester- 
reichischer Währung einzulösen, angenommen. 


31. Generalversammlung der Carl-Ludwigbahn am 15. Mai d. Js. 

Nach Erledigung der Formalien erstattete der General- 
direktor Hofrath Ritter vv. Sochor folgenden Bericht über 
die allgemeinen Verhältnisse des abgelaufenen Jahres, sowie 
über die gegenwärtige Situation des Unternehmens: Das ab- 
gelaufene Jabr war das ungünstigte, welches die Gesellschaft seit 
nahezu 30 Jahren zu verzeichnen hatte. Die Gründe liegen einer- 
seits in der Krisis, welche seit einiger Zeit auf einem grossen 
Theile Europas lastet, und andererseits in den aus der Krisis 


hervorgegangenen Anschauungen. über die Mittel, ihr zu be- 


gegnen. Vor kurzem noch erschien die gegenseitige Verbindung 
aller Gebietstheile Europas als unabweisbares Bedürfniss. Jeder- 
mann war von der Ueberzeugung durchdrungen, dass die Wohl- 
fahrt der Menschheit auf dem freien Austausch der Erzeugnisse 
der Industrie, ganz besonders aber des Bodens beruhe, und auf 
diese Voraussetzungen hin und gestützt auf die T'hatsache, dass 
einerseits die reiche Produktion Galiziens, andererseits aber die 
geographische Lage des Landes Eisenbahnverbindungen in 
Galizien dringend rechtfertigen, wurde die Carl-Ludwigbahn ins 
Leben gerufen, und das Gedeihen, dessen sich diese Unternehmung 
seit ihrem Entstehen bis zum Beginne des Jahres 1885 erfreute, 
hätte eine Unterbrechung nicht erfahren, wenn nicht Ideen zur 
Herrschaft gelangt wären, denen zufolge man von der Einschrän- 
kung des Verkehrs die Hebung des nothleidenden Absatzes er- 
wartete. Während sonach die Zuträglichkeit freier Verkehrsent- 


wickelung geleugnet wird, während man allgemach fast sämmtliche _ 


Zölle zu Kampfzöllen erhöht, während man mit einem Worte 
alles daransetzt, um die a der Verkehrsbeziehungen 
einzudämmen, glaubt man den zur Zeit der grossen Verkehrs- 
entwickelung entstehenden Gedanken bewahren zu Können, 
dass das Verkehrsleben eine ununterbrochene Herabsetzung 
der Transportpreise erheische und dass derselben unfehl- 
bar die Steigerun 
denselben folge. ie gross der Widerstreit dieser Anschauungen 
ist, tritt in den Ergebnissen jener Kommunikationsanstalten her- 
vor, die deren Einflüssen sich zu unterwerfen genöthigt sind. 
Auch unsere Unternehmung hatte im abgelaufenen Jahre sowohl 
mit der Verkehrsunterbindung als 


um das zu 


achtungen aller sich darbietenden Konjunkturen, 
Was die voraussichtliche Ge- 


erhalten, was erhalten worden ist. 


der Transporte und der Einnahme aus 


mit Tarifunterbiodungen 
schwer zu kämpfen, und es bedurfte besonders sorgfältiger Beob- 


&. 
A’ 
_  schäftslage anbelangt, so können wir nur das wiederholen, was 
wir im Geschäftsberichte ausführten und hinzufügen: So lange 
die Krisis andauert und so lange die Meinung massgebend ist, 
dass Eisenbahntarife nicht niedrig genug sein können, so lange 
ist eine Besserung nicht zu erwarten. Das jüngste Ereigniss der 
Kündigung der Rumänischen Eisenbahntarife, sowie die Nicht- 
erneuerung der Handelskonvention mit Rumänien berühren die 
Carl-Ludwigbahn nicht erheblich. Schon vor Eröffnung der 
Galizischen Transversalbahn war der Gewinn aus dem Rumäni- 
schen Verkehre karg, seit der Eröffnung der letzteren ist er auf 
ein Minimum gesunken. Von der Ermächtigung der General- 
versammlung, die Konzession für eine Lokalbahn von Dembica 
nach Tarnobrzeg zu erwerben, haben wir keinen Gebrauch ge- 
macht und werden auch keinen Gebrauch machen, so lange nicht 
die völlige Verzinsung des Aufwandes gewährleistet ist. Die im 
vorigen Jahre beschlossene Abändeıung der $$ 32 und 40 der 
Statuten hat die Genehmigung der Regierung erhalten. 

In der hierauf eröffneten Debatte ergriff der Aktionär 
Jarislowsky aus Berlin das Wort, welcher von der Verwaltung 
nichts weniger als die Beantwortung von 7 Fragen über die 
Steigerung des Baukontos, die Einstellung der ausrangirten Wagen, 
die weiteren Baukosten für die Linie Jaroslau-Sokal, die eventuelle 
Verkehrseinbusse durch den Bau der Linien Lemberg-Rava, Strij- 

_ Beskid und Iwangorod-Dombrowa, endlich darüber verlangt, ob 
_ die Steuern der westlichen Linien eventuell unter die Staats- 
garantie fallen. Hierüber gab der Generaldirektor befriedigende 
Auskünfte, meinte aber, dass diese Fragen wohl nur im Interesse 
der Contremine gestellt wurden, was er durch die mit dem Inter- 
 pellanten gepflogene Korrespondenz und durch die Cirkulare 
_  konstatirte, worin der letztere die wirklichen Aktionäre allarmirte 
_ und zrı Verkäufen zu bewegen versuchte. Auf die Frage des 
Aktionäre Hofmannsthal erwidert der Generaldirektor, dass 
die Höhe der Steuern sich nicht so genau angeben lässt, weil 
dieselbe variirt; übrigens würden jetzt darüber Unterbandlungen 
mit der Regierung gepflogen, es lasse sich die Wirkung der Lokal: 
tarife zwar noch nicht genau bestimmen, endlich nach einer so 
- langen Depression werde aber eine Besserung eintreten müssen. 
- Den letzten Punkt der Tagesordnung bilden die Anträge des 
- Verwaltungsrathes hinsichtlich des Reirgewinnes. Der Verwaltungs- 
rath bemerkt, aus dem Geschäftsbericht gehe hervor, dass der 
nach Bedeckung der Zinsen und Tilgungsquoten für die Priori- 
täten verbleibende Reinertrag zuzüglich des Vortrages aus dem 
Jahre 1884 nicht ausreichte, um die fünfprozentigen Aktienzinsen, 
welche durch die Volleinlösung der beiden letzten Koupons 
bereits geleistet worden sind, zu decken. Der Verwaltungsrattı 
war infolge dessen genöthigt, den die Jaroslau-Sokaler Bahn be- 
treffenden Theil der Belastung von 266670 fl, für dessen Be- 
_ deckung in den Statuten nichts vorgesehen ist, und ebenso den 
für die Aktientilgung erforderlichen Betrag von 80850 fi., dem- 
nach zusammen 347520 fl. auf Grund der $$ 50 und 52 der 
Statuten dem Reservefonds zu entnehmen. Von dem nach Be- 
streitung des gesammten Be«larfes verbleibenden Ueberschusse 
= von 71789 fi. entfallen in Gemässheit der Statuten und des Be- 
schlusses der 20. ordentlichen Generalversammlung 56 000 fl. für 
die Entlohnung des Verwaltungsrathes; der verbleibende Ueber- 
_ schuss von 15789 fl. soll an den Reservefonds zurückerstattet 
- werden. Der Verwaltungsrath beantragt ferner, den am 1. Juli 
_ fälligen Aktienkoupon mit 5,25 fl. einzulösen. 


= 


26. Generalversammlung der Böhmischen Westbahn am 15. Maid. J. 
3 Nach den üblichen Formalien macht der Vorsitzende Mit- 
E theilung über die Betriebsverhältnisse der Bahn im Jahre 1885, 
 gowie über die erfolgte Durchführung der Konversion der 5 pCt. 
Obligationen in 4 pCt. Schuldtite! auf Basis des unterm 11. De- 
Beer 1884 mit der Staatsverwaltung abgeschlossenen Ueber- 
 einkommens. Der Vorsitzende bemerkt, der Verwaltungsrath sei 

heute noch nicht in der Lage, den aus dieser Konversion der Ge- 
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sellschaft erwachsenen Nutzen ziffermässig anzugeben, weil die 
diesfälligen Abrechnungen noch nicht beendigt sind und heute noch 
40 500 fl. der verloosten 5 pCt. Obligationen sich im Umlauf befinden. 
Der Verwaltungrath stellt sodann folgende Anträge, betreffend 
die Verwendung des Erträgnisses: Von dem Bruttogewinn von 
1 618 535 fl. verbleibt, nach Abzug der für Verzinsung und Amor- 
tisation des Anlagekapitals erforderlichen 1 294550 fl. und weiterer 
156 000 fl. für aus der Prioritätenkonversion erwachsene Steuer- 
gebühren und anderer Kosten, ein Nettoüberschuss von 167 984 fl,, 
und stehen nach den statutenmässigen Dotirungen des Reserve- 
fonds und der Tantieme 151606 fl. und zuzüglich des Gewinn- 
vortrages aus dem Vorjahre 232 597 fl. zur Verfügung der General- 
versammlung. Der Verwaltungsrath beantragt, hiervon 30 000 fi. 
dem Pensionsfonds und 5000 fl. der Krankenkasse der Gesell- 
schaft zuzuführen; von den somit verbleibenden 197597 fi. eine 
Superdividende von 1,50 fl pro Aktie und Genussschein, sonach 
für die im Umlaufe befindlichen 59867 Aktien und 133 Genuss- 
scheine zusammen 90 000 fl. zu vertheilen und 107597 fl. auf neue 
Rechnung vorzutragen. Der Verwaltungsrath bemerkt zu diesen 
Anträgen: der Spezialfonds schloss im vorigen Jahre buchhalte- 
risch mit dem Betrage von 257164 fl. Hiervon kommen jedoch 
jene Beträge in Abrechnung, welche für Neuherstellungen faktisch 
verausgabt wurden und deren Einrechnung in das zu garantirende 
Anlagekapital der Gesellschaft seitens der Staatsverwaltung 
seinerzeit in Aussicht gestellt worden ist und die sich auf 
186519 fl. belaufen. Der Spezialfonds betrug somit Ende 1884 
70645 fl. und weist pro 31. Dezember 1885 lediglich einen Saldo 
von 54686 fl. aus. Nachdem aber das Garantieverhältniss zwischen 
der Staatsverwaltung und der Gesellschaft durch das mit ersterer 
unterm 11. Dezember 1884 geschlossene Uebereinkommen eine 
endgültige Regelung gefunden hat, so glaubt der Verwaltungsrath 
derzeit von einer weiteren Stärkung des Spezialfonds absehen zu 
können, weil jene Auslagen, welche bislang aus diesem Fonds 
ihre Deckung fanden, nunmehr aus der durch die stattgehabte 
Konversion der Prioritätsobligatioaen sich ergebenden Annuitäts- 
ersparniss bestritten werden können. Den Antrag, eiaen Saldo 
von 107 597 fl. auf eigene Rechnung vorzutragen, hat der Verwal- 
tungsrath, wie betont wird, gestellt mit Rücksicht auf die Noth- 
wendigkeit einer vorsichtigen Geschäftsgebahrung und von der 
Erwägung geleitet, dass der Ausfall in den Einnahmen der Bahn 
vom 1. Januar bis 30. April d. J. ca. 80.000 fl. beträst und derzeit 
noch nicht ermessen werden könne, in welcher Weise sich die 
Einnahmen in den übrigen Monaten des laufenden Jahres ge- 
stalten werden. Hierauf wurden die Anträge angenommen. Hier- 
nach gelangt der Julikoupon der Aktien mit 6 fl. 50 kr. uni'der 
Julikoupon der 133 Genussscheine mit 1 fl. 50 kr. zur Einlösung. 
Die Generalversammlıung genehmigte weiter mehrere Statuten- 
änderungen, deren wesentlichste in der nun durchgeführten 
Prioritätenkonversion ihre Begründung finden und votirte dem 
Verwaltungsrathe den Dank. 


Konstituirende #eneralversammlung der Eisenbahn Lemberg- 
Belzec (Tomaczowo). 
Diese Generalversammlung fand am 15. dieses Monats statt. 
In den Verwaltungsrath wurden ausser Herrn Scybel noch 7 Mit- 
glieder des Verwaltungsrathes der Lemberg-Czernowitzer Bahn ge- 
wählt, welche den Bau und den Betrieb der vorgenannten Bahn- 
linie fübren wird. 


Zahnradbahn Parsch-baisberg. 

Für den Bau und Betrieb einer Zahnradbahn von Parsch 
an der Linie Salzburg-Wörgl über die Zistel-Alpe bis auf den 
Gaisberg wurde die Genehmigung ertheilt. Die Bahn wird 5,5 km 
lang, erhält den Oberbau Riggenbach, wird schmalspurig und 
soll höchstens eine Steigung von 25 pCt. haben. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


- Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. @ütertarif, Theil II. Unsere Be- 
kanntmachung vom 20. April er. Ile 
1827 F ändern wir dahin ab, dass in der 
- Zeit vom 1./13. März bis 15./27. Oktober cr. 
 alten/neuen Stils in dem Umkartirungs- 
“verkehr von Moskau, Station der 
- Moskau-BresterEisenbabhn, nachJaros- 
law, Station der Moskau - Jaroslawer 
Eisenbahn, für die Artikel: x X 

Blei- und Zink-Bruch, -Abfälle, Feil- 
und Hobelspähne, Splitter, 

Blei, unbearbeitet, in Blöcken, Mul- 
den, Platten und Rollen (Walzblei) etc., 


Zink (Spiauter), unbearbeitet, (Roh- 
zink) in Blöcken, Mulden, Platten 
Zinkblech (Walzziok) 

in Wagenladungen von 600 bis 610 Pud 
die Fracht einschliesslich sämmtlicher 
Nebengebühren von 5,27 auf 4,72 Kopeken 
pro Pud ermässigt wird. 
Bromberg, den 17. Mai 1886. (1059) 

Königliche Eisenvahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Eröffnungen. 


Eröffnung der Haltestelle Wetterzeube 
für den öffentlichen Wagenladungsverkehr. 


‚Mit dem 1. Juni d. Js. wird die bisher nur 


für Wagenladungen der Firma Friedrich 
Preusser bestimmte Haltestelle Wetter- 
zeube für den öffentlichen Wagen- 
ladungsverkehr eröffnet, 
Erfurt, den 21. Mai 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mıt dem 1. Juni 1886 wird dıe zwischen 
Laskowitz und Driczmin belegene Güter- 
ladestelle Osche für den. beschränkten 
Wagenladungs-Güterverkehr eröffnet. 

Der Frachtberechnung werden bis auf 
weiteres die Entfernungen für Laskowitz 
bezw. Driczmin unter Zuschlag von 7 km 
zu Grunde gelegt. 

Sendungen nach Osche werden nur 
frankirt, von Osche nur unfrankirt und 


(1060) 


in beiden Richtungen nur ohne Nach- 
nahmebelastung angenommen. 
Bromberg, den 15. Mai 1886. (1061) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Staatsbahnverkehr Bromberg-Erfurt. Am 
1. Juni 1886 tritt für den direkten Verkehr 
von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren zwischen den 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Bromberg und der Marienburg-Mlaw- 
kaer Eisenbahn einerseits und den Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbezirk ‚ 
Erfurt und der Gotha-Ohrdrufer Eisen- 
bahn, sowie der Nordhausen - Erfurter, 
Saal-, Weimar-Geraer und Werra - Eisen- 
bahn (mit Einschluss von Wernshausen- 
Schmalkalden) andererseits ein neuer Tarif 
in Kraft, 

Hierdurch werden aufgehoben : 

1. der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren im direkten Verkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Bromberg einschl. der 
Marıenburg-Mlawkaer Eisenbahn einer- 
seits und den Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt und der 
Gotha-Ohrdrufer Eisenbahn, sowie der 
Nordhausen-Erfurter, Saal-, Weimar- 
Geraer, Werra-Eisenbahn (mit Ein- 
schluss von Wernshausen-Schmalkal- 
den) and(rerseits vom 1. Februar 1884 
nebst den hierzu erschienenen Nach- 
trägen; 

. der Tarif für die direkte Beförderung 
von Renn- und Mutterpferden zwischen 
Station Falkenberg der Berlin-Anhal- 
ter Eisenbahn einerseits, sowie Berlin 
und zwar: Berlin-Potsdam-Magdebur- 
ger Bahnhof, Berlin-Görlitzer Bahnhof, 
Niederschlesisch-Märkischer Bahnhof. 
Ostbahnhof, Berlin-Hamburger Bahn- 
hof, Berlin-Lehrter Bahnhof anderer- 
seits vom 1. September 1875 hinsicht- 
lich der Stationsverbindung Falken- 
berg-Berlin, Ostbahnhof. 

Durch diesen Tarif treten neben viel- 
fachen Frachtermässigungen auch uner- 
hebliche Frachterhöhungen ein; letztere 
sind indess erst am 16. Juli d. Js. gültig. 

Exemplare des Tarifs sind vom 1. Juni 
d. Js. ab zum Preise von 0,20 44 bei den 
betheilieten Expeditionen käuflich zu ha- 
ben. Nähere Auskunft ertheilt bis dahin 
die unterzeichnete Direktion. 

Erfurt, den 21. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Breslau -Sächsischer Verband-&üterver- 
kehr. Mit sofortiger Gültigkeit tritt im 
Breslau-Sächsischen Verbande von Station 
Freudenthal (M. 8. C. B.) nach Leipzig 
(Dresdener Bahnhof) bei Aufgabe von 
10 000 kg pro Frachtbrief und Wagen oder 
Frachtzahlung hierfür ein direkter Aus- 
nahmefrachtsatz für Holz des Spezial- 
tarifs Il in Höhe von 1,78 4 pro 100 kg 
in Kraft. 

Breslau, den 18. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch - Französischer und Rheinisch- 
Köln-Minden-Belgisch-Französischer &üter- 
verkehr. Die Station „Aubervilliers - la- 
Courneuve* der Französischen Nordbahn, 
zwischen den Stationen Plaine - St. Denis 
und Le Bourget gelegen, wird mit Gül- 
tigkeit vom 1. Jani d. Js. in die 
vorbezeichneten Güterverkehre und zwar 
mit den für Paris bezw. Paris (La Chapelle) 


DD 
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bestehenden Frachtsätzen aufgenommen 
werden. 
Köln, den 19. Mai 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Sidwestdeutscher Eisenbahnverband. Mit 
Gültigkeit vom 21. d. M. gelangt für den 
Artikel Steinsalz in Wagenladungen von 
10 000 kg ab Station Jagstfeld nach Station 
Griesheim a/Main der Hessischen Ludwigs- 
bahn ein ermässigter Ausnahmefrachtsatz 
von 0,35 A4 pro 100 kg zur Einführung. 

Karlsruhe, den 19. Mai 1886. (1065) 

Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarifs 2 B 


(1064) 


Erweiterung des 
(für Eisenbahnschwellen und &rubenholz 
über 6 m Länge) im Ostdeutsch - Vester- 
reichischen Verbandtarif Theil II, Heft 2. 
Am 1. Juni d. Js. treten für den Trans- 

ort von Eisenbahnschwellen und Gruben- 

olz über 6 m Länge bei Aufgabe von 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen im 
Ausnahmetarif 2B des Ostdeutsch-Oaster- 
reichischen Verbandtarifs Theil II Heft 2 
folgende direkte Sätze in Kraft: 

Römerstadt 

Altwasser . . . . 2.087 MM 

Waldenburg ob. Bahnhof 0,87 „ 

. unt. Bahnhof 0,88 „ 
pro 100 kg. 
Breslau, den 18. Mai 1886. 


(1066) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif, Theil II. Vom 20.Maicr. 
neuen Stils ab wird die Station Bern- 
burg des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Magdeburg für den Versand vonSoda 
in den Spezialtarif 1 des Theils II des 
Deutsch -Mittelrußsischen Verband -Güter- 
tarifs aufgenommen. 

Ab Schnittpurkt östlich kommen die 
in der Tabelle I (Seite 24) des fünften 
Nachtrages zu dem genannten Verband- 
tarif enthaltenen bezüglichen Kopeken- 
Frachtsätze zur Erhebung. 


Frachtsätze pro 100 kg 
in Mark fürSendungen 
in Quantitäten von 


PD E 10.000 
unter |darüber kg 


DOOOKDIE Ze 
; pro Wagen der 
Versandstation 


westlich be- 
tragen dieFracht- 
sätze . ..| 28 | 252 | 14 
Bromberg, den 15. Mai 1886. ° (1067) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer küter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 15. Mai d.J. 
ab ist die Station Engelskirchen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (rechtsrhei- 
nisch) in den vorbezeichneten Güterver- 
kehr aufgenommen worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Güterexpeditionen und das Tarif- 
büreau der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion (rechtsrheinische) zu Köln. 

Köln, den 22. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit dem 1. Juni 1886 treten im Lokal- 
Gütertarif des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Bromberg für die Ueberführung der 
Güter zwischen einzelnen Bahnhöfen in 


Ab Schnittpunkt | | 


(1068) 


Königsberg i/Pr. neue Gebühren in Kraft. 
Die näheren Bestimmungen sowie Jie 
Höhe der Ueberführungsgebühren sind - 
bei unseren sämmtlichen Güterexpedi- 
tionen zu erfahreu. : ; 
Bromberg, den 17. Mai 1886. (1069) 
Königliche Kisenbahndirektion. 


@lassandverkehr von Hohenbocka nach 
Vesterreich. Am 1. Juni 1846 gelangt 
für den Transport von Glassand ab Hohen- 
bocka, Oberlausitzer- bezw. Berlin - Gör- 
litzer Bahnhof nach Station Brass6 (Kron- 
stadt) der Ungarischen Staatsbahn ein 
Ausnahmefrachtsatz von 3,72 bezw. 3,73 HM 
für 100 kg zur Einführung. 

Erfurt, den 21. Mai 1886. 


(1070) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Tarif für den Deutsch-Schwedisch-Nor- 
wegischen &üterverkehr vom 10. Oktober 
1875 ist ein vom 1. Juni d. J. ab gültiger 
Nachtrag XXI erschienen, «lurch welchen 
anderweite ermässigte Tarifsätze für den 
Verkehr mit der Station Schleswig zur 
Einführung gelangen. 

Altona, den 23. Mai 1886. (1071) 

Königliche Eisenbahndirektion, 1 
Namens der Verwaltungen des Deutsch- 

Schwedisch-Norwrgischen Eisenbahn- 

verbandes. 


Sächsisch-Ungarischer Eisenbahnverband. 
Am 10. Juni d. J. tritt der zu Tarifheft 2 
gültige Nachtrag V in Kraft, durch wel- 
chen neue und abgeändert» Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes 5a und b (Getreide 
und Kleie) und neue Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes 5c (Mais), sowie Berich- 
tigungen zu den Nachträgen II und IV 
eingeführt werden. Die durch die Be- 
ricehtigungen eintretenden Erhöhungen 
der Frachtsätze des Ausnahmetarifes 5a 
zwischen Rakasdia und Reichenbach i/V,, 
Reuth, Zeitz, Zeulenroda, ferner zwischen 
Verciorova und Taubenheim erlangen erst 
am 25. Juli d. J. Gültigkeit. 

Dresden, am 20. Mai 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


et 


(1072) 


Wittenberge-Perleberger und Prignitzer 
Eisenbahn, Am 1. Juni cr. tritt der Nach- 
trag I zum Lokal-Gütertarif unserer Bahn 
vom 31. Mai 1885 in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Stationen, 
auch ist der Nachtrag bei denselben käuf- 
lich zu haben. : 

Perleberg, den 22. Mai 1886. 

Die Direktion 
der Prignitzer Eisenbahngesellschaft. 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.-Erfurt. 
Am 1. Juni d. Js. treten die Nachträge VI 
zum Gütertarifheft 1 und 2 in Kraft. 

Dieselben enthalten Aenderungen und. 
Berichtiguagen, Aufhebung verschiedener 
Frachtsätze für Probstzella und Wolkrams- 
hauser, neue Ausnahmesätze für die Be- 
förderung von Zuckerrüben etc. zwischen 
Ebeleben und Heringen. Insoweit hier- 
mit Erhöhungen bisheriger Tarifsätze ver- 
bunden sind, treten dieselben erst mit 
dem 15. Juli d. Js. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
expeditionen, woselbst auch Exemplare 
der Nachträge zu haben sind. 

Erfurt, den 20. Mai 1886. (1074) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1073) 


Fortsetzung der offiziellen Anzeigen 
‚im Beiblatt. R 


- Böhlat u No. lu Zeitung us Vereins DetscherEisenbah-Tarwaltungen 


Berlin, den 26. Mai 1886. 


„ir 
mi 3. Güterverkehr. 


Torfstreu - Ausnahmetarif Helenaveen- 
Elsass. An Stelle des Ausnahmetarifs 
für die Beförderung von Torfstreu von 
Helenaveen, Station der Niederländischen 

 Staatsbahn, nach einigen diesseitigen Sta- 
tionen vom 1.Juli 1882 gelangt am 1. Juni 
—d.J. ein neuer Tarif mit theilweise er- 
_ mässigten Sätzen zur Einführung. 
— Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
-  büreau. 
Strassburg, den 17. Mai 1886. (1075) 
2 Kaiserliche Generaldirektion 
- der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


; -  &alizisch-Norddeutscher bezw. #alizisch- 
-— Niederländischer Eisenbahnverband. Mit 
dem 1. Juli d. Js. tritt zum Galizisch- 
Norddeutschen bezw. Galizisch - Nieder- 
ländischen Verbandtarif, Heft 1, 2 und 3 
- vom 1. November 1885 je ein Nachtrag 11 
in Kraft. Dieselben enthalten u. a. Er- 
gänzung der besonderen Bestimmungen, 
Einbeziehung von Stationen, neue Aus- 
- nahmefrachtsätze für den Transport von 
Bettfedern und Schwefelsäure, Ausschei- 
dung der Stationen der Lokalbahn Jaros- 
lau-Sokal sowie Berichtigungen. 

Soweit Tariferhöhungen vorliegen, blei- 
ben die gegenwärtigen Sätze noch bis 
- zum 20. Juli d. J. in Kraft, 

- - Exemplare der Nachträge sind auf den 
- Verbandsstationen unentgeltlich zu haben. 
Breslau, den 18. Mai 1886. (1076) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch-Thüringischer Verbands-Güter- 
verkehr. Zum Tarifheft No. 1 gelangt 
am 1. Juni d. J. Nachtrag I zur Einfüh- 
rung, welcher, neben verschiedenen Aen- 

- derungen bezw. Ergänzungen und Berich- 
 tigungen, neue Frachtsätze für die Ver- 
 kehrsstellen Lobstädt, Paditz und Pöllwitz 
_ und Aufhebung der Ausnahmetarifsätze 
für Grudekokes ab Eisenberg enthält. 
Soweit hierdurch Frachterhöhungen her- 
- beigeführt werden, treten dieselben erst 
- mit dem 20. Juli d. J. in Kraft. } 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
- ligten Güterexpeditionen, woselbst auch 
der Nachtrag zu erhalten ist. 

Erfurt, den 19. Mai 1886. (1077) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Erweiterung der Abfertigung auf der 
- Haltestelle Bottschow bezw. Einführung 
_ eines Ausnahme-Tarifsatzes für &öllschau- 
Berlin. Auf der Haltestelle Bottschow 
werden vom 1. Juni d. J. ab Billets nach 
- verschiedenen neu einbezogenen Stationen 
_ ausgegeben. Ausserdem wird diese Halte- 
‚stelle .von genanntem Tage ab für den 
Leichen-, Fahrzeug-, Vieh- und Güterver- 
kehr eröffnet. 
Die Frachtberechnung für den Lokal- 
verkehr erfolgt nach den bestehenden 
- Einheitssätzen bezw. der Allgemeinen und 
Besonderen Kılometer-Tariftabelle unter 
- Zugrundelegung der jeweilig niedrigsten 
Entfernungen, welchie sich aurch Anstoss 
' von 10 km an üie Entfernungen für Reppen 
bezw. von 8km an die Entfernungen tür 
Sternberg ergeben. RE 
Die Einbeziehung der Haltestelle in die 
direkten Tarife bleıbt vorbehalten. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Ferner bringen wir zur öffentlichen 
Kenntniss, dass der durch Nachtrag 1 
zum Lokal-Gütertarife Seite 80 unter 6b 
zur Einführung gebrachte Ausnahmesatz 
für Getreide ete. zwischen Göllschau und 
Berlin, Görlitzer Bahnhof, in Höhe von 
1,17 44 für 100 kg vom 1. Juni d. J. ab 
a für Berlin, Schlesischer Bahnhof, 
gilt. 

Näheres über den Verkehr der Halte- 
stelle Bottschow ist bei letzterer sowie im. 
hiesigen Auskunftsbüreau, Bahnhof Alex- 
anderplatz zu erfahren. 

Berlin, den 24. Mai 1886. (1078) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn-Vieh- ete. Verkehr Breslau«- 
Erfurt. Am 1. Juni d. Js. kommt für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren im direkten Verkehr 
zwischen den Stationen des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Breslau einerseits und 
Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks 
Erfurt und der Gotha-Ohrdrufer Eisen- 
bahn, sowie der Nordhausen - Erfurter, 
Saal-, Weimar-Geraer, Werra-Eisenbahn 
(mit Einschluss von Wern shausen-Schmal- 
kalden) andererseits ein neuer Tarif zur 
Einführung, durch welchen der Staats- 
bahn-Vieh- ete. Tarif Breslau-Erfurt vom 
1 Februar 1884 aufgehoben wird. 

Der neue Tarif enthält neben vielfachen 
Frachtermässigungen auch einzelne uner- 
hebliche, am 15. Juli d. Js. in Kraft tre- 
tende Frachterhöhungen. 

Nähere Auskunft .ertheilen die betref- 
fenden Abfertigungsstellen, woselbst auch 
Eixemplare des neuen Tarifs zum Preise 
von 0,20 44 für das Stück käuflich zu 
haben sind. 

Erfurt, den 21. Mai 1886. (1079) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahn - Vieh- ete. Verkehr Berlin- 
Erfurt. Am 1. Juni d. Js. kommt für die 


j Beförderung von Leichen, Fahrzeugen und 


lebenden Thieren im direkten Verkehr 
zwischen den Stationen des Eisenbahndi- 
rektionsbezirks Berlin einerseits und 
Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks 
Erfurt und der Gotha-Ohrdrufer Eisen- 
bahn sowie der Nordhausen - Erfurter, 
Saal, Weimar-Geraer, Werra-Eisenbahn 
(mit Binschluss von Wernshausen-Schmal- 
kalden) andererseits ein neuer Tarif zur 
Einführung. 

Hierdurch werden neben vielfachen 
Frachtermässigungen auch einzelne un- 
erhebliche Frachterhöhungen herbeige- 
führt. Letztere treten indess erst mit dem 
15. Juli d. Js. in Kraft, 

Aufgehoben werden hierdurch: 

1. der Staatsbahn-Vieh- etc. Tarif Berlin- 

Erfurt vom 1. März 1884, 

2. der Tarif für die Beförderung von 
Renn- und Mutterpferden zwischen 
Station Falkenberg der Berlin- 
Anhalter Eisenbahn einerseits, sowie 
Berlin und zwar: Berlin-Potsdam- 
Magdeburger Bahnhof, Berlin-Görlitzer 
Bahnhof, Niederschlesisch-Märkischer 
Bahnhof, Ostbahnhof, Berlin-Hambur- 
ger Bahnhof, Berlin-Lehrter Bahnhof 
andererseits vom 1. September 1875 

nebst den hierzu erschienenen Nachträgen. 

Der unter 1 genannte Tarif wird hier- 
mit vollständig und der unter 2 genannte 


I. Offizielle Anzeigen. 


Tarif nur insoweit aufgehoben, als der- 
selbe Bestimmungen und Tarifsätze für 
den Verkehr zwischen den in dem vorbe- 
zeichneten neuen Tarife aufgeführten 
Stationen enthält. ' 

Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Abfertigungsstellen, woselbst auch 
Exemplare des neuen Tarifs zum Preise 
von 0,20 44 für das Stück käuflich zu 
haben sind. 

Erfurt, den 21. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirection, 


Südwestrussisch - &aliz. - Norddeutscher 
Verkehr. Vom Tage der Publikation an- 
gefangen tritt in der Relation Podwo- 
loczyska.. (Bhf.) trans. -Linden (Küchen- 
garten) für die im Ausnahmetarife 2 des 
Tarifes vom 1. Mai 1885 im obengenann- 
ten Verbandsverkehre aufgeführten Ar- 
tikel (Düngemittel aller Art, Russischer 
Provenienz) der Frachtsatz von 2,95 „4 
pro 100 kg im Kartirungswege in Kraft. 

Wien, am 19. Mai 1886, (1081) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


(1080) 


4. Personen- und Güterverkehr. 


Mit dem Tage der Eröffnung dev 
Strecken Segen Gottes-Okrisko und 
Studenetz - Gross - Meseritsch treten fol- 
gende Tarifnachträge in Wirk- 
samkeit: 

a) Nachtrag XIX zum Lokaltarife Theil II, 


Heft 3; 
b) syh- XI zum Lokaltarife Theil II, 


eft 4, 

c) Nachtrag XXII zu den Spezialtarifen 
für mineral. Kohle (Stein- und Braun- 
kohle), Briquettes und Koaks in 
en d. d. 10. März 1877 


un 
d) Nachtrag I zu Heft II der regle- 
mentarischen Bestimmungen und 
Tarife für den Personen- und 
Gepäcktransport auf den ge- 
sellschaftlichen Oesterr. Linien. 
Dieser Nachtrag enthält auch Kilo- 
meterzeiger für die am 1. Juni |. J. zu 
eröffnenden Haltestellen Niemtschitz 
zwischen Kromau und Kanitz-Ribenschitz, 
Haltestelle Hohenmauth zwischen 
Hohenmauth und Drbanovy und Jech- 
nitz zwischen Reckovie und Zinsendorf. 
Exemplare erliegen in den gesellschaft- 
lichen Stationen und bei der Verkehrs- 
direktion in Wien, 1, Pestalozzig.8. (RM 1032) 


5. Personen- und Gepäckverkehr, 


Personen- und Gepäckverkehr im Mittel« 
deutschen Verbande. Am 1. Juli cr. wer- 
den die Fahrpreise für Retourbillets I. und 
ll. Klasse zwischen Berlin und Stuttgart 
über Hanau-Eberbach und Frankfurt a/M.- 
Heidelberg-Bretten von 92,20 auf 96,90 „4 
bezw. von 67,10 auf 71,60 „44 erhöht. 

Erfurt, den 19. Mai 1886. (1083) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. Juni d. J. tritt zum Tarif für die Be- 
förderung von Personen und Reisegepäck 
der Nachtrag VIII in Kraft, welcher Aen- 
derungen der Spezial-Bestimmungen zum 


Betriebsreglement, sowie neue und aus 
anderen Tarifen übernommene Fahrpreise 
und Gepäcktaxen enthält. 
Erfurt, den 21. Mai 1886. (1084) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Am 
1. Juli d. J. kommen die Rundreisebillets 
für die Touren A, P und Q des Südnord- 
deutschen Rundreiseverkehrs zur Ein- 
ziehung. 

Erfurt, den 19, Mai 1886. (1085) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Erste Ungarisch -Galizische Eisenbahn. 
(NachtragI zum Personentarife.) Mit 1. Juni 
l. J. tritt zum Personen - und Gepäck- 
tarife der Ersten Ungarisch - Galizischen 
Eisenbahn der Nachtrag 1 in Wirk- 
samkeit. 

Derselbe enthält die Gebühren für die 
demnächst zur Eröffnung gelangenden 
Haltestellen UÜberce und Ustjanowa, wie 
auch Fahrpreisermässigungen für Arbeiter- 
transporte. 

Wien, am 19. Mai 1886. 

Die Direktion. 


Einstellung der Vergebung von Schlaf- 
stellen bei jenen Zügen, bei welchen 
Schlafwaggons verkehren... Mit Gültigkeit 
vom 1. Juli c. werden nur bei jenen 
Zügen, mitwelchen keineeige- 
nenSchlafwaggons verkehren, 
in den hierfür geeigneten Wagen I. Klasse 
nach Zulässigkeit Schlafstellen, gebildet 
durch Zusammenschieben zweier einander 
gegenüberliegenden Sitzplätze, auf der 
Strecke zwischen Krakau und Podwo- 
loczyska eventuell Brody für die Nacht- 
zeit gegen Aufzahlung einer fixen Gebühr 
von 2.—fl. Oe.W. an Reisende überlassen. 

Hierdurch wird die einschlägige Bestim- 
mung sub Pos. V des neuen Anhanges 
zum diesseitigen Personen- und Gepäck- 
tarife vom! 1. September 1876 (enthalten 
im Nachtrage VIII vom 1. Januar 1886, 
Seite 22) modifizirt. 

Wien, am 18. Mai 1886. (1087) 

Die Generaldirektion der K. K. priv, 

Galizischen Carl-Ludwigbahn. 


(1086) 


6. Eisenbabn-Effektenverkehr. 

Lübeck-Büchener Eisenbahngesellschaft. 
Gemäss $ 20 des Statuts und Art. 3 des 
dritten Nachtrags zu demselben bringt 
der Ausschuss hierdurch zur öffentlichen 
Kenntniss, dass Jie für das Betriebsjahr 
1885 zu zahlende Dividende auf 42 4% 
pro Aktie festgesetzt worden ist. 

Lübeck, den 21. Mai 1886. 

Der Ausschuss der Lübeck-Büchener 

Eisenbahngesellschaft, 


Die vorstehend bezeichnete Dividende 
ist gegen Einlieferung der betreffenden 
Dividendenscheine bei der Hauptkasse 
der Gesellschaft auf dem Bahnhofe zu 
Lübeck an allen Werkingen in Empfang 
zu nehmen. In der Zeit bis zum 15. Juni 
d.Js. kann die Einlösung der Dividenden- 
scheine auch bei der Billetexpedition auf 
dem Bahnhofe zu Oldesloe, sowie bei der 
Berliner Handelsgesellschaft und den 
Herren Robert Warschauer & Co. und 
F. W. Krause & Comp. Bankgeschäft in 
Berlin, bei der Deutschen Effekten- und 
Wechselbank in Frankfurt a/M. und bei 
der Norddeutschen Bank in Hamburg 
Vormittags in den üblichen Kassenstunden 
kostenfrei bewirkt werden. 

Lübeck, den 21. Mai 1886. 

Die Direktion. 


K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Kouponeinlösung. Die ordent- 
liche Generalversammlung vom 12. Mai 
1886 hat beschlossen, dass der am 1. Juli 
1886 fällige 


(1088) 


—— 12 


Aktienkoupon mit 4 fl. Oe. W. 
einzulösen ist. 

Die Zahlung wird bei unserer Haupt- 
kassa in Wien (II., Nordwestbahnhof) ge- 
leistet. 

Die fälligen Aktienkoupons sind mit 
Konsignationen, welche nebst den arith- 
metisch geordneten Nummern die Unter- 
schrift und den Wohnort des Einreichers 
zu enthalten haben, bei unserer Liqui- 
datur, Il., Nordwestbahnhof, vom 1, Juli 
1886 ab einzureichen, woselbst Konsig- 
nationsblanguette unentgeltlich verabfolgt 
werden. 

Ferner wird bekannt gemacht, dass die 
noch ceirkulirenden Interimsscheine auf 
Obligationen der Emission 1875 und 1879 
über Wunsch der Besitzer bei unserer 
Hauptkassa baar eingelöst werden. 

Wien, im Mai 1886. (1089) 

Vom Verwaltungsrathe. 
7. Generalversammlungen. 

Breslau =» Warschauer Eisenbahngesell- 
schaft. Die ordentliche Generalversamm- 
lung der Aktionäre der Breslau - War- 
schauer Eisenbahngesellschaft findet statt 
am21.Junid.Js,Nachmittags3Uhr 
im Saale des „weissen Adler* zu Poln. 
Wartenberg. 

Zur Verhandlung gelangen die unter 1, 
3 und 4 im $ 29 des Gesellschaftsstatuts 
gedachten Gegenstände. 

Zur Theilnahme an der Versammlung 
berechtigt nur die rechtzeitige 
Hinterlegung der Aktien bei der 
Gesellschafts-Hauptkasse hierselbst oder 
dieBeibringung von Hinterlegungsscheinen 
über die bei Staats- oder Kommunal- 
behörden niedergelegten Aktien der Gesell- 
schaft. 

Die Hinterlegung der Aktien kann auch 
erfolgen: 
in Breslau 1. bei der Breslauer Dis- 

kontobank Hugo Hei- 

mann & Co,, 
2. bei den Herren Gebr. 

Guttentag, 

1. bei den Herren Gebr. 

Guttentag, Französische 

Strasse Nn. 1, 


„Berlin 


Il. Privat-Anzeigen. 


Soeben erschien in meinem Verlage: 


Handbuch 


für 
Staats-Eisenbahn-Beamte 
entbaltend: 
diejenigen tesetze, Verordnungen und son- 
stigen Erlasse, welche für den administra- 
tiven Dienst bei den Staats- und unter 
Staats-Verwaltung stehenden Privat-Eisen- 
bahnen von besonderer Wichtigkeit sind. 


Vierte Auflage. 


Durchgesehen von 
G.Bröse, W.lsenbeck. 
Geh. Kanzleirath. Kanzleirath. 


Preis 8 Mark. 


Das Buch, welches längere Zeit fehlte, 
erscheint nunmehr mit wesentlich ver- 
mehrtem Inhalt. Prospecte mit Inhalts- 
verzeichniss stehen auf Wunsch zu Dien- 
sten. Bestellungen werden von jeder 
Buchhandlung, sowie von der unterzeich- 
neten Verlagshandlung unter Einsendung 
des Betrages ausgeführt. 

Hannover. Th. Schäfer. 


2. bei 


den Herren Born 
& Busse, Behrenstrasse 

No. 31. 3 
Diese Hinterlegung muss hier bei der 
Gesellschafts - Hauptkasse 3 Tage vor 
der Generalversammlung, spätestens am 
17. Juni d. Js. Abends erfolgt sein, bei 


den auswärtigen Hinterlegungsstellen 
spätestens am 16. Juni d. Js. Abends. 

Die Aktien sind getrennt nach Gattung 
unter genauer Angabe der Nummern mit- 
telst doppelten Verzeichnisses anzumelden, 
‚wozu Drucksorten vom Büreau ausgegeben 
werden. 

Wegen Vertretung der Aktionäre durch 
Bevollmächtigte wird auf die $$ 35 und 33 
des Statuts verwiesen. 

Die gehörig legalisirten Vollmachten 
sind spätestens einenTag vor der Ver- 
sammlung an das Büreau der Direktion 
hierselbst einzureichen. 

Poln.Wartenberg, den 21. Mai 1886. (1090 

Der Aufsichtsrath. 


8. Submissionen. 


K. Württ. Staatseisenbahn. Die Liefe- 
rung von 83 Wagenachsen von Martinstahl 
ist zu vergeben. 

Die Achsen sind fertig gedreht zu liefern 
und zwar in den Dimensionen der so- 
genannten Normalachsen der Preussischen 
Staatsbahnen. 

Für diese Lieferung gelten die gleichen 
Bedingungen, wie für die im Februar d.Js. 
ausgeschriebene. 

Der Preis ist pro 100 kg frei Bahnhof 
Cannstatt zu stellen und dabei die 
kürzeste mögliche Lieferfrist anzugeben. 

Unter Umständen kann die Zahl der 
Achsen auf 114 erhöht werden, was im 
Angebot zu berücksichtigen ist. 

Angebote, welche die Aufschrift „Achsen- 
Lieferung“ tragen müssen, sind versiegelt 
bis zum 29. Mai, Mittags 12 Uhr bei 
der unterzeichneten Stelle einzureichen. 


Stuttgart, den 19. Mai 1886. (1091) 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


In J. U. Kern’s Verlag (Max Müller) 
in Breslau ist soeben erschienen : 


Handbuch des Preussischen 
Eisenbahnrechts. 


Von 
Dr. jur. Georg Eger, 

Regierungsrath und Justiziar der 

Königlichen Eisenbahn-Direktion, 
Dozent der Rechte an der Universität 

Breslau. 

Zweite Lieferung. Preis 2 Mark. 

MB Vollständig in etwa/7 Lieferungen. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- a tz £ Verzinkerei, 
u. Kupfer- ® 5 Telegraphen- 
Drahtfabrik; & - ®  kabel- 

Drahtseilerei,5 X 5 Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrlörön. 


Patent 
Stahl-Stachelzaundraht. 
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SATIRE 
Jahrgang 1886. 


Anzeiger 


Der Expedition bis zum 24. Mai Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 26. Mai 1886 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


5 
zZ 
317 
r 8 Signatur | 
E Marke Nr. | 
1 B 208/9 
2 BO 1702 
3 6 663 
4 D 2 
5 DB 324 
6 DB 341 
7 DK&S 10062 
8 FB 23941 
9 FG 3147 
10 FR 846 
11 GE _ 
12 GS 6273 
13 H 1738 
14 JvR 35 
1 K Y W 2930/31 
6 2 
17 LM 1 
18 5 4 64 
19 { m 53 
20 ML 2025/33 
2: MRC 39 
22 L 5 221 
.23 = 
24 Ss 118/120 
2 S 5 D 959 
26 St JI 3891 
27 :B 1360 
28 VDS 524 
29 RR GES —_ 
Chainage 
30 (7 A line } 688 
ölscher 
Rt { Cleve } 177 
Peter, Bueder 
32 _ 
Ehrenfeld 
33 92: St 4127 
34 133 


ER! 


Der Ko 


| Art der 


| Verpackung 


1li 


Inhalt 


Gewicht 


Kilo 


LaufendeNr. 


Lagerort 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pffg. zu beziehen. 


Bemerkungen 


Station 


“insbesondere 
etwaige Merkmale, 
welche zur Aufklärung 
dienen können). 


Name 
der Bahn 


1. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 


Ballen 
Kiste 
Fass 
Pack 

Ballen 
Kiste 


Rolle 
Weintass 
Pack 


Fass 


Rolle 
Kiste 
Kolli 
Kistchen 
Koffer 
Kübel 


Kiste 
Ballen 


Kiste 


n 
Kolli 
Harass 


Kiste 
Ballen 


Purum mn VrHmuDd m mem 


1 Koffer 


1| Schliesskork ? 


1 Kiste 
1 Karton 
2 Pack 
1 Ballen 
1 Korb 


” 
Fässchen 


, Leinen 
Jeer 
Tabak 
3 weisse Henkelkörbe 

| Garn 
leer 
leer 
leer 
Drahtgewebe 
leer 
gusseis. Rohr 


? 


Leder 

Kleider 

12 Blecheimer 
2 Schleifsteine 
Kleider 

Butter 


? 
DR nassen 


El 


Steuergut 
Steuergut 
gusseis. Kessel 


Hohlglas 
Zwirn 
? 


Manufakturwaaren 
B.Kollim.Adressen sign. 


Kleider 
Wagendecke 


Viehgitter 


C.Kolli m. Figuren sign.: 


leer 
D.Kollim.Nummernsign.: 


3 Ueberzieher und \ 
{ 2 Anzüge 


E. Kolli ohne Signatur: 
Aufsatzbretter —_ 


Betten u. Kleider 
Brett 


| 


14,5 


33 


Köln Gereon 
Dresden N. I 
Lyck 
Osnabrück 
Crefeld 
Weida 
Neuss 


Köln Gereou 
Berlin L. 
Osnabrück 


Herzbırg 


Zeitz 
Hamm 
Elgersburg 
M. Gladbach 
Heilbronn 
Thorn 


Eisenach 


Roosendaa!l 
Erfurt 
Oschersleben 
Berlin 
Aachen 


Hasselt 
Roosendaal 


Coesfeld 
Maastricht 


Cleve 


Köln Gereon 


Dresden N. I 


Breslau O/S. 


Dillenburg 
Berlin 
Kellerberg 


Linksrh. Köln 

lanche Stsb. 

E.-D. Bromberg 
BE RRN Köln 

Linksrh. Köln 
Sächsische Stsb. { 
Linksrh. Köln 


» 


K.E.-D.Magdeburg 
Rechtsrh. Köln 


K. E.-D. Erfurt 


Plauen i/V. be- 
schrieben. 


bez. Berlin- 


Herzberg. 
Reehtarh. Köl bez. Zeitz. 
echtsrh. Köln 
K. E.-D. Erfurt bez. Ruhla- 
Linksrh. Köln \ Elgersburg. 


Württemb. Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Erfurt 
Niederländ. Stsb. 


bez. Basel-Ruhla. 


K. E.-D. Erfurt | beschr. Würzburg. 
K.E.-D. Magdeburg 
K. E.-L\. Erfurt |bez.Lindau-Berlin. 


Linksrh. Köln 


” 


Grand Centr. Belge 
Niederländ. Stsb. 


Linksrh, Köln 
Niederländ. Stsb 


Linksrh. Köln 


Sächsische Stsb. 


auf Gepäck- 
schein 133. Mit 

einer Post-. 
adresse: J Ga- 
lewsky, Zittau 

i/Sachsen, 


K. E.-D. Breslau 


Rechtsrh. Köln 


K. £.-D. Bromberg 


Rechtsrh. Köln 


z Der Koili > Lagerort Bemerkungen 
E4 zz | | = | FE (insbesondere | 
= Si t Be icht! I 2 Name etwaige Merkmale, 
3 we ee S Buaar Inhalt Ad u S Station. welche zur Aufklärung 
& Marke. Nr ä |Verpackung| | Be 8 der Bahn. dienen können). 
| ! I 
38 En _ ı/| Parthie | Braunkohlenbriquets 23 | 38 Cleve Linksrh. Köln 
1| Brettchen | — _ 
39 — _ 1 Pack Schraubenschlüssel und) ) % 39 35 > 
4 _ messigne Büchsen — 

40 = - ı| Karton ? E= ? 40 Hasselt Grand Centr. Belge 
41 = _- 1 _ Champagnerkorb, leer 2 |4ı) Köln Gereon Linksrh. Köln 
42 == - 1 Kiste i _ 2,5 | 42 Hasselt Grand Centr. Belge 
43 — _ 1 — Eisentheil mit Gewinde | 0,75 | 43 Rinteln K. E.-D. Hannover 
44 — _ 2 = rothe Flaggen — | — |44 Köln Gereon Linksrh. Köln 

5 Lk mit Stroh umwickelt E 
45| = 1 Kollo { IchendarGssträuche \ _ 45 Hannover K. a D. Hannover 
46 = — 32 Stück Holzkeile _- | — 46| Frankfurt a/M. [Main - Neckarbahn 
47 — = 1 Kiste leer —_—|ı 47 Aachen Linksrh. Köln 
48 —_ = 1 „ — | 24,5 | 48 Düsseldorf Rechtsrh. Köln 
49 E= _ 1 Pack 3, Stäbe Rundeisen — | 33 49 Deutz 4 
> = = { 3 & Eh bein E } 8 150 Crefeld Linksrh. Köln 

HI. Ocsterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 

| BP 1 Sack ? —[ 13 5 : ) 

| A | S } 4 -, Graupen — | 200 } 1 Kolin Oe. N. W. B. seit 4/3. 

2 B 465 1 n Kleber — | 25 2| Mähr. Budwitz 2 seit 19/4. 

3 BM 53 1 Fass Knochenfette — | 173 3 Stockerau “ seit 27/4. 

4 \ 5 M : ne ' > Puffergchänae } 800 4 Oderberg Kaschau-Oderberg { Bun er 2 

5 JED 372 1 Ballen ? — | 236 öl Schwadowitz Ss. N. D. V.B. | seit 21/4. 

6 KW 2508/10 | 3 n Kaffee — | 194 6 rag O-. N. W. B. seit 27/4. 

7 1% 44/45 2 -- Bretter —| 18 7 Königgrätz Ss. N. D.V.B. | seit Un 

H af : R ' von Troppau 

: Koran } 1| Bierfass | leer % hl —| 15 8 Karwin Kaschau Oderberg { seit 8/5. 

9 Koldinsky 5 1 Sack Mehl — | 595| 9 Hlinsko Oe. N. W. B. seit 16/4. 
10 Pass 15. 533 1 Pack leere Säcke 15. 210 Tetschen = seit 1/3. 
11 Ex 12 1 Kiste leere nen und } 29 111 N.-Säros Kaschau-Oderberg { Ve 
12) — 6438 1 s Malerrequisiten — | 30112 Wien Oe. N. W. B seit 6/4. 
13 _ _ 1 Korb leere Flaschen — 3 113 Eisenbrod S. N. D. V. B. | seit 24/3. 
14 _ — 1 Sack Hafer — | 50 | 14 Aussig Oe. N. W. B seit 12/4. 
15 — —_ 1 = Kartoffeln — | 73 | 15) Reichenberg S.N. D. V. B. | seit 29/4. 
16 _ = 1 S Kunstdünger — | 100 | 16 Melnik Oe. N. W. B. seit 6/4. 
17 _ _ 1 Bund Kupferrohre —| 98 |17 Wien iR seit 30/4. 
18 — e 5 Stück Laschen — 1 7— | 18 Jitschin & seit 23/4. 
19 _ = 1 _ Maschinentheil — | 13 | 19 Iglö-Löcse Kaschau-Olderberg| seit 7/4. 
20 — — 5 = leere Oelfässer — /493 | 2 Prag Oe. N. W. B. seit 17/4. 
21 _ _ 1 Pack 6 Stück Pfeifenköpfe | — | 21 Turnau S. N. D. V. B. | seit 25/4. 
22 _ _ 1 _ Schraubenkuppel — 8 | 2 Prag Oe. N. W. B. seit 17/4. 
23 — _ 1 _ Tischlerhobel _ 3 | 23 Königgrätz S.N. D. V.B. | seit 29/4. 
24 —_ _ 1 _ alte Wagenlaterne — | — | 24 Iglö-Löcse Kaschau-Oderberz { rer 
25 1 Bund 6 Stab Walzeisen — | 13 | Tetschen Oe. N. W. B. seit 13/4. | 
26 _ = 1 — Werkzeugstahl _ 1 | 26 Swetla = seit 4/4. 
27 1 Kiste Zuckerwerk 18 | 27 Kassa Kaschau-Oderberg| seit 28/3. 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde 


EN 


A. Warmuth 
| 


Güterwagen jeder Construction, 
Spezialwagen für Bier- und Rleischtransporte, Cisternenwasen ec, 


verkauft und vermiethet zu äusserst günstigen UGonditionen die 


Cie. Auxiliaire belge de chemins de fer (societ& anonyme) 


24 rue des XII apötres in Brüssel. 


Werkzeugstahl u. Magnetstahl 


einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabrik 


1 ‚n Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. >. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstr. 22) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher | 


. Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H, S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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h | Die Zeitung erscheint 
. MITTWOCHS und SONNABENDS, 
f Abonnements - Bedingungen: 

- 1 Bei Bezug durch die P 


1866. 


Privat-Inserate 
und 
Beilagen zur Zeitung 


sind direc 
an die Buch- und Steindruckerei vor 


7 . ost (innerhalb des Deutsch- ı H. S. HERMAN 
$ Oesterreiehischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- (Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
andlung vierteljährlich. .. .. ... 4 Mk. 


2 Bei directeriZusendung unter Streifband durch die Insertionspreis 


dı 
Expedition (Bahnnofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
ch 2 


Tisksomillehe übrigen Staaten Jän ; ... ..202 2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
pränumerando frankirt an die Kasse des Vereins (König Verwaltungen. und den durch den Buchhandel bezogenen 
Beeniz: = $ ler) eınzusende Exemplaren für 12 Mark beigelegt 
ämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition Für Beifü eht 600 ei 

Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manlıseripie Hoslı (miChE auch dureh, die: Hepadiiony? Meeskeaat 
ogen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 29. Mai 1886. 


Inhalt: Gustav Reder 7. — Statistische Nachrichten über die Ergebnisse des Verkehrs auf kombinirbare Rundreisebillete in der 
Ausgabezeit des Jahres 1884. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Uebereinkommen über den Dienstdepeschen - Verkehr. Rund- 
schreiben. — Aus Oesterreich-Ungarn: Der Zollkrieg mit Rumänien und der Eisenbahnverkehr. Die Ungarische Regierung und die Vizinal- 
bahnen. Die Ungarischen Nachtragskredite, die Linie Munkacs-Beskid und die Ungarischen Staatsbahnen. Bahnprojekte in Oesterreich. 
Verbindung der Linie Rumburg-Schluckenau mit dem Sächsischen Staatsbahnnetze. Ausbau der Eisenbahn Ziegenhals-Hannsdorf. Kon- 
trollirung von Fahrplanbüchern. Lagerzinsfreie Zeit bezüglich der Sonn- und Feiertage. Desinfektion der zum Viehtransporte verwendeten 
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Santa F& Eisenbahngesellschaft. — Präjudizien. — Die Fahrpläne für die subventionirten Deutschen Post-Dampferlinien. — Miszellen. — 


6. Verkauf von Altmaterialien. 7. Vakanzen. — II. Privatanzeigen. 
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Gustav Reder 7. 


nspektor wohnte, 
‚Gymnasialbildung genossen und in Hannover seine Fachstudien, 
sowie die Staatsprüfungen für das Eisenbahn-Baufach absolvirt. 
in Eintritt in das Berufsleben fällt in die Zeit der ersten 
nnoverschen Eisenbahnbauten, deren weiterer Entwickelung er 
mit regem Interesse und thätiger Theilnahme gefolgt ist. Sein 


"ihm bald eine geachtete Stellung in der Eisenbahnverwaltung 
eines engeren Heimathlandes. 

1 Zuerst beim Bau der Hannover-Braunschweiger Bahn als 
"Bauführer beschäftigt und 1843 zum Baukondukteur ll. Klasse 
ernannt, wurde ihm 1844 die Ausführung von Vorarbeiten und 
ie Leitung einer Bausektion der Uelzen-Harburger Bahn über- 
en. Nach Vollendung dieses Baues ist Reder vorzugsweise 
isenbahnbetriebe thätig gewesen und zwar als Hilfsarbeiter 
i den Betriebsinspektionen Lüneburg, Harburg, Göttingen und 
n 1855—1868 als Vorsteher der Betriebsinspektion Osnabrück. 
ine feste Anstellung erfolgte im Jahre 1850 nach bestandenem 
eiten Examen, seine Ernennung zum Eisenbahn-Bauinspektor 
6, zum Eisenbahn-Betriebsdirektor 1860. 

Zwei Jahre nach dem Aufhören der Selbständigkeit Han- 
ers wurde Reder, im August 1868, nach Berlin in das tech- 
che Büreau der Abtheilung für Eisenbahnwesen im Handels- 
nisterium berufen, aber noch in demselben Jahre kommissa- 
isch und 1869 definitiv als Ober- Betriebsinspektor an die 
Niederschlesisch-Märkische Eisenbahn versetzt, dann 1871 kom- 


Offizielle Anzeigen: 1. Eröftnungen. 2.Güterverkehr. 3. Personen- und Güterverkehr. 4. Personen- und Gepäckverkehr. 5. Submissionen. 


missarisch mit der Wahrneh mung der Geschäfte eines technischen 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion in Cassel beauftragt und 1872 
zum Regierungs- und Baurath, sowie zum technischen Mitgliede 
der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahndirektion ernannt. 

1873 schied er aus dem Preussischen Staatsdienst, um bei 
der Berlin - Görlitzer Eisenbahn als technisches Mitglied der 
Direktion einzutreten, in welcher Stellung er bis zur Verstaat- 
lichung dieser Bahn am 1. Mai 1882 verblieb. Die ihm ange- 
botene Wiederaufnahme in den Staatsdienst glaubte Reder aus 
verschiedenen Gründen ablehnen zu müssen, obgleich es ihm 
ungemein schwer wurde, eine ihm lieb gewordene Art der 
Thätigkeit aufzugeben, um der wohlverdienten Ruhe zu pflegen. 
Er bekleidete dann noch das Amt eines Direktionsmitgliedes der 
Priegnitzbahn, blieb Mitglied des Aufsichtsrathes des Georgs- 
Marienvereins und Osnabrücker Stahlwerks und widmete seine 
freie Zeit seiner Familie, seinen Freunden, seinen Lieblings- 
studien, in den Hörsälen der Universität, im Verkehr mit der 
Jugend, lernend und belehrend, wohlwollend und aufopfernd, 
überall und stets bereit zu rathen und zu helfen. Nicht lange 
mehr war es dem früher so rüstigen Manne vergönnt, in dieser 
Weise zu wirken und zu leben. Ein unheilbares Leiden trübte 
seine letzten Lebensjahre und führte ihn dem Grabe zu. 

An Bauausführungen, bei denen Reder thätig' gewesen, 
sind ausser den bereits erwähnten der Hannoverschen Staats- 
bahnen eine Grubenbahn der Georgs-Marienhütte, die Görlitz- 
Zittau-Seidenberger Eisenbahn und die Bahn von Lübbenau nach 
Kamenz zu nennen. 

Reder’s Verdienste um das Eisenbahnwesen liegen vorzugs- 
weise in der Verbesserung und Vervollkommnung der Betriebs- 
und Verkehrseinrichtungen, Verdienste, die ihrer Natur nach 
zwar nicht geeignet sind, den Namen ihres Urhebers weit hinaus 
zu tragen, die aber doch nicht verfehlt haben, dem bescheidenen 
Manne die volle Anerkennung der Eingeweihteren einzutragen. 
Die Sitzungsprotokolle der Vereine, denen Reder angehörte, 
namentlich des Vereins für Eisenbahnkunde, geben über seine 
Thätigkeit auf diesem Felde reiche Auskunft. Wir erinnern nur 
an die Einführung des Omnibusverkehrs auf der Görlitzer Bahn. 
Berichte über die auf einem anderen Gebiete des Eissnbahn- 
weseng liegenden Untersuchungen und Studien, so u. a. die auf 


— u, 0. 
1 
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eingehende Versuche gegründete Arbeit über die Verwitterung 
der Steinkohlen und über Kokereien finden sich in den älteren 
Jahrgängen der „Zeitschrift des Hannoverschen Architekten- und 
Ingenieurvereins“. Auch unserer Zeitung ist der Verstorbene 
während vieler Jahre ein treuer Mitarbeiter gewesen. 

Bei einer glücklichen Naturanlage hat es Reder verstanden, 
den Ernst des Dienstes stets in harmonischen Zusammenklang 
mit dem Humor des Lebens zu bringen; er hat die Poesie des 
Eisenbahnwesens erfasst und durchgekostet wie wenige seiner 
Genossen. Seine nie schlummernden Erinnerungen aus jungen 
Jahren, sein unversiegbarer Schatz an Anekdoten, sein Talent, 
allen Tagesbegebenheiten die heitere Seite abzulauschen, gaben 
ihm reichen Stoff für muntere Unterhaltung; manch’ würzige 
Tischrede, manch’ frisches Lied, manch’ launiger Reim ist über 
seine Lippen gegangen. } 

Eine Thräne freudiger Erinnerung an glückliche mit dem 
Verstorbenen durchlebte Stunden mischt sich zu denen der 
Trauer über seinen Heimgang. 

Er war ein echter Deutscher Mann, ein Ehrenmann durch 
und durch. G. M. 

Statistische Nachrichten 
über die Ergebnisse des Verkehrs auf kombinirbare Rundreise- 
billete in der Ausgabezeit des Jahres 1884. 

Bei dem provisorischen Charakter der seitens des Vereins 
geschaffenen Einrichtung von kombinirbaren Rundreisebilleten, 
deren Fortdauer ausdrücklich von ihrer heute allerdings 
nicht mehr fraglichen — praktischen Bewährung und lebens- 
fähigen Entwickelung abhängig gemacht worden ist, erschien es 
geboten, über die Ergebnisse des Verkehrs genaue und auf ein- 
heitlicher Grundlage beruhende statistische Erhebungen zusammen- 
zustellen. Die Kommission für Angelegenheiten des Personen- 
verkehrs glaubte mit Rücksicht hierauf eine solche Statistik ins 
Leben rufen zu sollen und bestimmte gleichzeitig, dass letztere 
getrennt von der allgemeinen Vereinsstatistik zu bearbeiten 
sei, weil hierin die Gewähr liege, die Nachweisungen den Ver- 
waltungen bedeutend früher und zwar thunlichst so rechtzeitig 
zugängig zu machen, dass eine unmittelbare Verwerthung der 
Erfahrungen der jüngst verstrichenen Periode gesichert erscheine. 

Die Kommission hat die Aufnahme dieser Statistik zunächst 
auf die Dauer von 5 Jahren ins Auge gefasst, dabei aber voraus- 
gesetzt, dass die Materialien auch für die die Ausgabezeit vom 
20. Mai bis ultimo September 1884 umfassende Periode von sämmt- 
lichen Verwaltungen nachträglich zu liefern seien. 

Ferner wurden in das als Grundlage dienende Formular 
die zur Zusammenstellung für eine Vereinsstatistik geeig- 
neten wichtigen Fragen, wie solche auf Grund der Billet-Bestell- 
scheine und der von den Verwaltungen aufzustellenden Monats- 
nachweisungen zu beantworten sind, in einfacher Uebersicht- 
lichkeit aufgenommen. 

Die vorangedeuteten Vorschläge der Personenkommission sind 
seitens der 1885er (Budapester) Generalversammlung vollständig 
angenommen, und es ist hierauf das Weitere zur Erhebung der 
DOUFeR URN Materialien eingeleitet worden. 

Die Ergebnisse des Verkehrs in der Ausgabezeit des Jahres 
1884 liegen jetzt vor. Wir entnehmen den dieselbe behandelnden 
statistischen Nachrichten folgendeallgemeine Daten, wobei wir 
noch vorausschicken, dass als eigen eKoupons alle Kouponsan- 
gesehen worden sind, welche im Hauptverzeichnisse (pro 1884 
in dem Generalverzeichnisse) unter der Firma der betreffenden 
Verwaltungen mitNummern aufgeführt, also nicht blos nachrichtlich 
vermerkt sind, ferner, dass in die Tariflänge der Bahnen die 
Länge des Wasserweges der bei den betreffenden Verwaltungen 
aufliegenden Koupons für Dampfschiffsstrecken bezw. für Eisen- 
bahn- und Dampfschiffsstrecken eingeschlossen sind. 

Von der Tariflänge der den betheiligten Verwaltungen 
unterstellten Bahnen — d.i. der Tariflänge für den Personen- 
verkehr — sind in den Verkehr auf kombinirbare Rundfreisebillete 
eingezogen: 

m von Deutschen Vereinsverwaltungen . . . .. 

” 

Ü) 


d) „ anderen Vereinsverwaltungen 


26 787 km, 
Oesterreichisch-Ungarischen Verwaltungen . 15755 „ 
Niederländischen und Luxemburgischen Ver- 

waltungen . . . . un TTS 
et 1 2000, 


in Summa 45516 km. 


Insoweit die betheiligten Verwaltungen eigene Ausgabe- 
stellen besassen, betrug die geringste Entfernung, für welche von 
den letzteren Billete kombinirt worden sind, bei der K.K. General- 
direktion der ÖOesterreichischen Staatsbahnen und der Oester- 
reichischen Südbahn 300, bei allen übrigen Verwaltungen 600 km. 

Die Zahl der kombinirten Billete (Umschläge) betrug: 


I. nach Wagenklassen 


in I. Klasse. 728 
a) bei Deutschen r Sene 22 495 darunter 
Verwaltungen » . « 23105{ 828 Kinderbillete 
zusammen. » . 46828 


b)’bei Oesterreich. gl, r Klansa, Sin Baba An 
Dee Von "1. % 22 5448f 175 Kinderbillete 
MRUnE zusammen. . . 14079 
KunT: 5 in I. Klasse. 228 
a en mu un. 
Verwaltungen FELL Se 175 15 Kinderbillete 
zusammen. . . 1163 
d) bei anderen in 1. Klasse. . 2 
ereinsverwal- h non 16 darunter 
tungen e ne 2{ 0 Kinderbillete 
zusammen. . . 20 


Summa I a—d: I. Klasse. . . 1441 
REN 31416 darunter 
REIT I; 28 730 ( 1018 Kinderbillete 
zusammen. 61 590 
U. nach N (für sämmtliche 
Verwaltungen) 
8) bis:600 km) 2... Nenn re 9 DTA, 
b) von 601—700 km . . ger Ihe TOD 
0). „701-1000. km... er. a ge 
a): 7,°2°1.00171.500’kın A Lk 21 952 
e) „ 1501-200 km . . . ie her 108 
f) über 2000 km 5 RR RE 6442 
Eigene Koupons wurden abgesetzt: 
1. bei eigenen Ausgabestellen 
a). L:Klasse ns euere ven 9454 für 40716 AM 
b) U. LS ee 2 106 2BSE SE OORAIT EN, 
OL: na ae a ae KORG LT PERS ER 
d) zusammen . .. . ».1.. 2 284606 „767508 5 N 


2. beiAusgabestellen fremder Verwaltungen 


8),:12:Klasser. "a. Itiess, .. 34683 für 144386 U 
b), DM. ne u. ie  IBOBDEE I AN UMOR BL I | 
DL, alte en 868 BULLS TETDLTER : 
d) zusammen . . 2... 2.2.2.2 924512 „ 2564662. „ | 
in Summa also 
Aa: und. 2a u nnihn. i 44 137 für 1851.44 
1!D. Enden . 708 223 „ 2171010 „ 
De WELL N EL 461758 „ 976053 „ } 
vdılak BA oh iae 1209118 „ 3332165 „ | 
Die Anzahl der zurückgelegten Personenkilometer betrug 
in .: 1. "Klasse: Buumaan ans nu az Ze 2879647 
SUNTRTE ER A N EN I0RTE 
u Te Re 2 20618 
ZUBAMMEN. © .» 2 2 ee na. 0. 76947830 


Koupons fremder Verwaltungen wurden abgesetzt: 


1.: Klasse 0... . . 32640 für 138 178 4 
2 Hei ee le erae 02, DLTAGI En H.6Dh AB 

II. 5 nl elere hol Lei ee 2 ABDS BLABEN 761470 „ 
zusammen . s F - 908915 „ 2554784 „ 


Die eigenen und die Koupons fremder Verwaltungen, 
welche abgesetzt worden sind, vertheilen sich auf 1 104 253 feste 
und 89 268 Blankokoupons, und es betrug der Ertrag aus eigenen 
Koupons in den einzelnen Monaten 


Mai... u % 165 220 4 | August. . . ,„ . 1087766 AA 
Juni. . ... 0. 439199 „.| September . . . 652586, 
Julian a, 987 394 „ | zusammen . . . 3332165 „ 


Es war also, wenn man vom Monat Mai, in welchem die 
Ausgabe der Billete sich auf’ die Tage vom 20.—-31. beschränkt 
hat, absieht, der Monat August mit 1.087 766 44 der ertragreichste, 
der Monat Juni mit 439199 .4 der am wenigsten ergiebigste. 

—ch. 


Notizen tiber Vereins-Angelegenheiten. 


Uebereinkommen über den Dienstdepeschen-Verkehr. Zu 
diesem Uebereinkommen hat die geschäftsführende Direktion den 
I. Nachtrag ausgegeben und denselben den Vereins-Verwaltungen 
übersandt. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: Be 

No. 2632 vom 24. d. Mts. an sämmtliche dem Ueberein- 
kommen über den Dienstdepeschen-Verkehr beigetretenen Ver- 
waltungen. Begleitschreiben zu dem I. Nachtrag zu dem Ueber- 
ara über den Dienstdepeschen-Verkehr (abgesandt am 

. d. Mte.). 


. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der Zollkrieg mit Rumänien und der Eisenbahnverkehr. 


Der bereits gemeldete Abbruch der Verhandlungen über 
den Abschluss eines Handelsvertrages mit Rumänien, hat den 
Zollkrieg zwischen diesem jungen Königreiche und unserer Mo- 
narchie zur Folge. Von beiden Seiten rüstet man sich zu Retor- 
sionsmassregeln, welche nicht nur die Ein- und Ausfuhr zwischen 
beiden Staaten, sondern auch den Transitverkehr erschweren, 


_ wenn nicht gar unmöglich machen werden; die geplante Er- 


höhung der Zollsätze des autonomen Tarifs bis auf 30 pCt. kann 


_ von allen Handelsartikeln, welche Gegenstand des Verkehrs 


zwischen beiden Staaten bildeten, fast keiner vertragen. Dazu 
kommt noch eine Reihe von vexatorischen Massregeln, womit 
derselbe belastet werden soll, welche demnächst publizirt werden. 
Damit wird ein Stillstand in den Verkehrsbeziehungen mit Ru- 
mänien eintreten, was für unsere ohnehin daniederliegende In- 
dustrie um so betrübender erscheint, als der Werth unseres Ex- 
portes dahin jährlich 50 000000 fl. überstieg. Wie schon früher 


_ gemeldet, mussten die an diesen Verkehren betheiligten Oester- 


reichisch-Ungarischen Bahnen die Rumänischen Verbandtarife 
> 1. Juni d. J. kündigen und werden namentlich von Seiten 
der Nordbahn und Staatsbahn die ungeheuersten Anstrengungen 
gemacht, bis dahin die nach Rumänien massenhaft aufgegebenen 
Güter zur Abfuhr zu bringen, was auch seitens der Donau-Dampf- 
- schifffahrtgesellschaft geschieht. Nun fehlt es zwar nicht an 
Bestrebungen, den abgerissenen Faden der Verhandlungen wieder 
aufzunehmen, doch ist — abgesehen von der geringen Hoffnung auf 
eine baldige Verständigun — zu befürchten, dass der Rumänische 
- Verkehr andere Wege aufsuchen und unsere Monarchie meiden 
wird. Da ist die Verbindung von Ungheny über die Russischen 
Südwestbahnen nach Iwangorad-Dombrowa, welche uns eine ge- 


- fährliche Konkurrenz bietet. Von welcher traurigen Bedeutung 
- diese Verhältnisse für unsere betheiligten Eisenbahnen sind, wozu 
ausser den genannten noch die Lemberg-Czernowitzer und die 


Ungarischen Staatsbahnen in erster Linie gehören, zeigen die 
Rechenschaftsberichte derselben, welche die hohe Quote angeben, 


_ mit denen sie an den Rumänischen Verkehren betheiligt sind. 


Die Regierungen unserer beiden Reichshälften machen zwar die 
Rumänische Regierung für das gegenwärtige Scheitern der Kon- 
ventionsverhandlungen verantwortlich, doch unterliegt es leider 


keinem Zweifel, dass die Missstimmung Rumäniens auf unsere 
- protektionistische, insbesondere aber agrarische Handelspolitik 
- zurückzuführen ist, welche insbesondere den Import Rumänischen 


- Man sperrt den Bahnen die Ein-, Ab- und Durchfuhr und be- 


_ Viehes versperrt hat, um den Alpinen und Galizischen Gross- 
grundbesitzern einen besseren Approvisonirungsmarkt zu ver- 
schaffen, welchen sie jedoch nicht genügend versehen können. 


klagt sich dann noch über die schlechten Einnahmen ! 


Die Ungarische Regierung und die Vizinalbahnen. 


. lung, 


Wie der „Bautechniker“ schreibt, hält die lebhafte Entwicke- 
welche der Bau von Vizinalbahnen in Ungarn im Vorjahre 
Baer, zur Zeit in noch grösserem Masse an. Die Ursache 

iegt einerseits in dem bei dem Mangel und der Kostspieligkeit 
von Steinstrassen, namentlich in Nieder-Ungarn, besonders leb- 
haften Bedürfnisse nach solchen Bahnen und in den bei zumeist 
geringen Terrainschwierigkeiten und den jetzigen billigen Schie- 
nenpreisen verhältnissmässig geringen Kosten. Ein grosser Theil 
des Erfolges ist jedoch zweifelsohne der liberalen Durchführung 
des Vizinalbahngesetzes zuzuschreiben, welches nebst den üb- 
‚lichen Begünstigungen der Steuerfreiheit, der Befreiung von der 
unentgeltlichen Beförderung der Post etc. bestimmt, dass die 
"Ungarischen Staatsbahnen ihre Anschlussstationen zur Verfügung 
zu stellen und auf Verlangen der Konzessionäre den Betrieb der 
" Vizinalbahn gegen Vergütung der Kosten zu übernehmen haben. 
Die Regierung hat nun einen sogenannten Normativ - Betriebs- 
vertrag entworfen, dessen wichtigste BummUDE: die ist, dass 
die betreffende Vizinalbahn, je nach der Art und Weise des Ver- 
‚kehrs eine 50—70 pCt. Quote ihres Bruttoertrages als Vergütung 
‘der Betriebskosten an den Staat abzuführen hat, während der 
"Rest unter allen Umständen zur Verfügung der Konzessionäre 
bleibt, Dies ist aber ein sehr werthvolles Zugeständniss namentlich 
in jenen Fällen, wo die Vizinalbahn nicht völlig aus eigener Kraft 
‘der Interessenten hergestellt wurde, sondern die Mithilfe von 
Finanzkräften in Anspruch genommen werden musste, wo also 
"Prioritäten zu verzinsen sind. Es ist hierbei nun allerdings nicht 
‚ausgeschlossen, dass die betriebführende Verwaltung im Anfange 
bei noch unentwickeltem Verkehr und in schlechten Jahren bei 
diesem Modus keine volle Entschädigung ihrer Auslagen findet, 
allein der indirekte Nutzen, der ihr durch das Vorhandensein 
‚der die Hauptbahn unterstützenden Vizinalbahn erwächst, ist 
jedenfalls weit grösser, als die etwaige geringe Differenz. Anderer- 
eits aber gelang es hierdurch, Geldkräfte für die Finanzirung 
‚mehrerer namhafter Vizinalbahnen zu gewinnen, welche sonst 
um so rasch zu Stande gekommen wären. 


‚in indirekte Verbindung zu bringen. 
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Die Ungarischen Nachtragskredite, die Linie Munkacs-Beskid und 
die Ungarischen Staatsbahnen. 

Die Debatten über die Nachtragskredite (siehe S. 469 
d. Ztg. l. Jahrg.) endeten im Abgeordnetenhause mit deren Be- 
willigung, gegen welche sich eine namhafte Opposition unter 
Bekämpfung des bisherigen Staatsbahnsystems aussprach. 
Interessant ist die folgende Aeusserung des Finanzministers 
Graf Szapary über die Angriffe wegen des Baues der Linie 
Munkacs-Beskid: Die Frage des Ausbaues der Muokacs-Beskider 
Linie wurde so hingestellt, als ob die Regierung lediglich dem 
Wunsche des gemeinsamen Kriegsministers nachgegeben hätte. 
Nun, steht denn diese Eisenbahn im Gegensatze zu den Inter- 
essen des Landes? Wer ist denn der erste Hüter der gesicherten 
Verthbeidigung des Landes? Gewiss der Kriegsminister, der nur 
seine Pflicht erfüllt, wenn er den Ausbau einer strategisch wich- 
tigen Linie verlangt. — Uebrigens gestalten sich seit Neujahr 
die Einnahmen der Ungarischen Staatsbahnen recht günstig, 
nachdem bisher 1 200000 fl. an die Staats-Centralkasse abgeführt 
wurden, während in derselben Periode des Vorjahres 1470 000 fl. 
als Vorschuss an die Staatsbahnen ausgefolgt werden mussten. 
Die abgeführte Summe ist überdies nach Deckung aller Bauten, 
Investitionen, darunter die der Munkacs-Beskider Linie, aus den 
Betriebseinnahmen (gegen nachträgliche Vergütung aus dem In- 
vestitionsfonds) bestritten worden, 


Bahnprojekte in Oesterreich. 

Das Handelsministerium hat dem Civilingenieur Ferdinand 
Herglotz in Eger die Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine Seilbahn in Prag, und zwar: a) für eine zur 
Personenbeförderung bestimmte Seilbahn von dem am linken 
Moldauufer befindlichen Mauthhause der Kaiser Franz Josef- 
Kettenbrücke in Prag auf das Plateau des Belvedere und b) für 
eine gleichartige Bahn von der Thun’schen Gasse auf der Klein- 
seite entlang der Schlossstiege auf den Hradschin, und dem 
Bernardino Rossi aus Cles die Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für eine Dampftramway von der Südbahn- 
station S. Michele nach Tajo, eventuell Dermullo auf die Dauer 
von sechs Monaten ertheilt, ferner hat das Handelsministerium 
das vom Konzessionär der Lokalbahn (Dampftramway) von Salz- 
burg zur Oesterreichisch-Bayerischen Reichsgrenze (in der Rich- 
tung gegen Berchtesgaden) vorgelegte Detailprojekt im all- 
gemeinen zur Ausführung geeignet erklärt und der Landes- 
regierung in Salzburg zur Vornahme der politischen Begehung 
in Verbindung mit der Enteignungsverhandlung übermittelt. 

Eine in Rossbach zusammengetretene Gesellschaft beab- 
sichtigt die Lokalbahn Asch-Rossbach nach Adorf zum 
Anschluss an die Sächsischen Staatsbahnen fortzusetzen und 
hat sich bereits bei der Sächsischen Staatsregierung um die 
Konzession beworben. 

Die für den Bau und Betrieb der normalspurigen, 15,3 km 
langen Lokalbahn von Röltschach nach Gonobitz gebil- 
dete Gesellschaft hat bei der Regierung die Ertheilung der end- 
gültigen Konzession und die Betheiligung des Staates an der 
Beschaffung des auf 600000 fl. berechneten Anlagekapitals in 
der Höhe von 200000 fl. gegen Uebernahme von Stammaktien 
beantragt. 

Der Bau der Lokalbahın Hannsdorf-Ziegenhals 
wird seitens der Oesterreichischen Lokal-Eisen- 
bahngesellschaft in kürzester Frist begonnen werden. 
Für einen Theil der Strecke ist bereits die politische Begehung 
und die Einleitung des Enteignungsverfahrens beantragt, und für 
einen weiteren Theil ist die baldige Vorlage des besonderen Ent- 
wurfs in Aussicht gestellt. Hinsichtlich der Anschlussstrecken 
Landesgrenze-Ziegenhals und Flügelbahnen ist bei der Preussi- 
schen Regierung die Konzessionirung nachgesucht. 

Die Verwaltung der Böhmischen Kommerzial- 
bahnen beabsichtigt, ihre Lokalstrecken von Mochow-Celakovic 
nach Brandeis an der Elbe und von Kosteletz an der Elbe nach 
Neratovic durch eine von Brandeis an der Elbe nach 
Kosteletz an der Elbe zu führende normalspurige Eisenbahn 
in direkte und die auf diese Weise zu einem Ganzen verbun- 
denen Linien durch eine zweite von Horan nach Mochow 
zu erbauende Bahn mit dem älteren Netze der Kommerzialbahnen 
Die bezüglichen Entwürfe, 
deren Ausführungskosten auf 921 802 fl. — 37 169 fl. für das Kilo- 
meter — veranschlagt worden sind, liegen dem Handelsministe- 
rium zur Ertheilung der Genehmigung bereits vor. 

Ingenieur Fr. Seligmann hat den Entwurf für eine 
12,9 km lange Lokalbahn, welche von Ischl nach Stroblam 
Wolfgangsee führen soll, zur Genehmigung vorgelegt und die Vor- 
nahme der Tracenrevision beantragt. Die Linie soll südlich von 
Ischl von der Strecke Ischl-Lauffen der K.K. Staatsbahn abzwei- 
gen, oberhalb Kaltenbach die zwischen der Traun und der Ischl 
gelegene Wasserscheide überschreiten und von hier aus in das 
Ischlthal abfallen. 

Die der Stadtgemeinde Dauba durch den Erlass des 
K. K. Handelsministeriums vom 9. Oktober 1885 auf die Dauer 
von 6 Monaten ertheilte Genehmigung zur Vornahme technischer 


N 


Vorarbeiten für eine Bahn von Liboch nach Dauba und von 
Dauba nach Habstein ist auf weitere 6 Monate verlängert. 

Der Vereinsausschuss des landwirthschaftlichen Bezirks- 
vereins von Liebau ist als Vorkomitee für die Errichtung einer 
Bahn Weisskirchen - Bodenstadt - Waltersdorf- 
Stadt Liebau zusammengetreten. 


Verbindung der Linie Rumburg-Schluckenau mit dem Sächsischen 
Staatsbahnnetze. 


Infolge einer diesfälligen Interpellation im Abgeordneten- 
hause gab der Leiter des Handelsministeriums folgende Auf- 
klärung: Es habe sich bei den Vorerhebungen zum Zwecke der 
Einleitung der Verbandlungen mit der Sächsischen Regierung 
herausgestellt, dass infolge des successiven Ausbaues des Säch- 
sischen Bahnnetzes seit dem Jahre 1871 die fragliche Eisenbahn- 
verbindung von Schluckenau nach Bautzen nicht nur der Böh- 
mischen Nordbahn durch Ablenkung eines grossen Theiles ihres 
bisherigen Verkehrs auf die Sächsischen Anschlusslinien zum 
empfindlichsten Schaden gereichen würde, sondern auch für 
andere inländische Interessen, die mit der Elibeschifffahrt und 
dem Umschlagsverkehre Tetschens, sowie der beuachbarten 
Oesterreichischen Umschlagsplätze zusammenhängen, von Nach- 
theil wäre. Bei der Sachlage sei das Handelsministerium zu der 
Ueberzeugung gelangt, dass der Eisenbahnanschluss von 
Schluckenau nach Sohland, wenn überhaupt, nur unter solchen 
Bedingungen und Voraussetzungen zuzulassen sei, durch welche 
die sonst zu besorgenden Nachtheile für den inländischen Eisen- 
bahn- und Schifffahrtsverkehr nach Thunlichkeit paralysirt 
würden. Um die Böhmische Nordbahn zur ungesäumten Durch- 
führung des Lokalbahnbaues nach Wölmsdorf zu bestimmen, 
wurde in einem Protokolle das Unterbleiben eines weitern An- 
schlusses an das Sächsische Bahnnetz in der Richtung Sebnitz- 
Sohland zum Ausdrucke gebracht. 


Ausbau der Eisenbahn Ziegenhals-Hannsdorf. 


Die Interpellation über den verzögerten Bau dieser Bahn 
wurde im Abgeordnetenhause vom Leiter des Handelsministeriums 
wie folgt beantwortet: Die Regierung hat nicht unterlassen, 
mit allen ihr zustehenden Mitteln auf die Oesterreichische Lokal- 
eisenbahn-Gesellschaft in Prag als Konzessionärin der genannten 
Lokalbahn in dem Sinne einzuwirken, um die Einhaltung des 
konzessionsmässigen Vollendungstermines für diese Lokalbahn 
zu sichern. Es ist nunmehr in der That gelungen, die der 
termingemässen Durchführung des fraglichen Bahnbaues ent- 
gegengestandenen Schwierigkeiten zu beseitigen. In Gemässheit 
einer protokollarischen Vereinbarung, deren Perfektion infolge 
verschiedener seither aufgetauchter Incidenzfragen erst in 
jüngster Zeit ausser Zweifel gestellt werden konnte, hat nämlich 
die Gesellschaft anlässlich der Sicherstellung des Baues anderer 
in Niederösterreich gelegenen Lokalbahnstrecken neuerlich in 
bindender Form die Verpflichtung übernommen, den Bahnbau 
Hannsdorf-Ziegenhals auf Grund der bezogenen gesetzlichen und 
vertragsmässigen Bestimmungen sofort in Angriff zu nehmen 
und mit aller Beschleunigung durchzuführen. Die Erfüllung 
dieser gesellschaftlichen Verpflichtungen wird durch einen 
Kautionserlag im effektiven Betrage von 100 000 fl. sichergestellt. 


Kontrollirung von Fahrplanbüchern. 


Laut Erlass des Oesterreichischen Handelsministeriums 
vom 6. d.M. werden die Bahnverwaltungen aufmerksam gemacht, 
dass ein, angeblich „nach offiziellen Daten“ von einem Privat- 
unternehmer herausgegebenes und bei den Zeitungsverschleissern 
in Eisenbahnstationen zum Verkaufe gelangendes Fahrplanbuch 
viele Unrichtigkeiten enthielt, welche schon thatsächlich eine 
Irreführung des Publikums bewirkt haben. Es wird daher an- 
geordnet, die Veranlassung zu treffen, dass in den Eisenbahn- 
stationen nur. solche von Privatunternehmungen aufgelegte Fahr- 
planbücher zum Verkaufe gebracht werden, rücksichtlich deren 
es keinem Zweifel unterliegt, dass die darin enthaltenen Fahr- 
pläne und die sonstigen die fragliche Bahn betreffenden Angaben, 
sowie die Daten hinsichtlich der Anschlüsse an die angrenzenden 
fremden Bahnstrecken vollständig richtig sind. 


Lagerzinsfreie Zeit bezüglich der Sonn- und Feiertage. 


Vom Oesterreichischen Handelsministerium wurde bekannt 
gegeben, dass die Eisenbahnen im Sinne eines Wunsches der 
Tarif-Enquete den Beschluss gefasst haben, die lagergeldfreie 
Zeit bei der Abgabe einheitlich festzusetzen, und zwar für Eil- 
güter auf 48 Stunden und für Frachtgüter, sofern nicht Aus- 
nahmen normirt sind (wie für Heu und Stroh, Petroleum etec.), 
auf drei Tage, mit der Massgabe, dass, im Falle in die lagergeld- 
freie Zeit mit Ausnahme des ersten Tages Sonn- oder gesetzliche 
liche Feiertage fallen, die lagergeldfreie Zeit um dieselben ver- 
längert wird. In jenen Fällen, in welchen für gewisse Artikel 
dermalen eine längere als eine dreitägige lagerzinsfreie Zeit, je- 
doch unter Einrechnung der Sonn- und Feiertage, zugestanden 
ist, ist dieselbe auch in Zukunft aufrecht zu erhalten, mit der 
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Massgabe, dass beim Zwischenfallen von Sonn- und Feiertagen 
nie eine kürzere lagerzinsfreie Zeit zur Anwendung gelangen 
darf, als sich bei der oben normirten Bemessung der dreitägigen 
lagerzinsfreien Zeit für diese Artikel ergeben würde. 


Desinfektion der zum Viehtransporte verwendeten Wagen. 


In der diesjährigen Aprilkonferenz der Oesterreichischen 
Eisenbahnen wurde beschlossen, dass bei der Desinfektion der 
Wagen die Verwendung von Karbolsäure dort zu unterlassen sei, 
wo es die Verhältnisse überhaupt gestatten. Dieser Beschluss 
wurde damit motivirt, dass mannigfache Ersatzleistungen aus 
Anlass des Verderbens von Waaren durch den den Wagen anhaf- 
tenden Karbolsäuregeruch entstehen. 4 


Die Tarifreduktion und die Privat-Transportunternehmungen. 


Unter dieser Ueberschrift theilten wir (No. 40 8.469 d. Ztg.) 
die Klagen der Donau - Dampfschifffahrt - Gesellschaft über die 
Benachtheiligung der privaten Transportanstalten durch die 
Tarifreduktion der Staatseisenbahaen mit, welche Klagen uns zu 
weitgehend erschienen. Nun versendet die Generaldirektion der 
Staatsbahnen folgendes Communique an die öffentlichen Blätter: 


„Im Jahresberichte der Donau-Dampfschifffahrt-Gesellschaft 
für das Jahr 1885 wird bei Mctivirung der ungünstigen Betriebs- 
ergebnisse unter anderem angeführt, dass dieselben zum nicht 
geringen Theile durch die Tarifreduktionen, die auf den Staats- 
bahnen in Oes*erreich und Ungarn vorgenommen wurden, und 
welchen man zu folgen genöthigt war, herbeigeführt wurden. 
Wir begegnen hier jenen Argumenten, welche die Mehrzahl der 
Eisenbahnen in Ermangelung eines besseren Beweismaterials ins 
Feld führt, und welche ein bequemes Mittel bilden, um die Aus- 
fälle in den Nettoeinnahmen zu rechtfertigen. | 


Soweit hierbei die Oesterreichischen Staatsbahnen, resp. 
deren Einfluss auf die Beförderungstaxen der Donau-Dampfschiff- 
fahrt-Gesellschaft in Frage kommen, entspricht die in dem Ge- 
schäftsberichte der letzteren enthaltene Behauptung absolut nicht 
der Thatsache. Aus den uns zur Verfügung stehenden Daten 
gelangt man vielmehr zu einer ganz anderen Ueberzeugung. So 
z. B. stellt es sich dar, dass infolge einschneidender Fracht- 
ermässigungen für Getreide aus den Donaustationen unterhalb 
Wiens nach Regensburg die bestehenden Eisenbahntarife weit 
unterboten wurden. Zu einer so weitgehenden Reduktion war 
jedoch im Hinblick auf die Eisenbahntarife kein Anlass vorhanden, 


Zufolge derselben hät sich zwar ein grosser Verkehr auf der 
Donau entwickelt; das Nettoerträgniss hingegen konnte natur- 
gemäss aus derselben Ursache nur ein sehr geringes sein. Aehn- 
liches ist auch im Verkehre ab den Bayerischen Umschlagplätzen 
nach Wien und den unterhalb gelegenen Donaustationen für so- 
genannte Kaufmannsgüter der Fall. Während z. B. die Bahn- 
Frachtsätze ab Passau nach Wien pro 100 kg 1,70 44 (bei Aufgabe 
von 5000 kg) resp. 1,56 #4 (bei 10000 kg) betragen, stipulirt der 
offizielle Tarif der Donau-Dampfschifffahrt-Gesellschaft für die 
gleichen Güter in der nämlichen Relation einen Frachtsatz von 
0,90 #4 pro 100 kg bei Aufgabe in beliebigen Mengen. Noch 
weitergehende Frachtreduktionen, die ganz ausser Vergleich mit 
den viel höheren Bahn-Frachtsätzen stehen, werden ab Regens- 
burg nach den unteren Donaustationen ohne zwingenden Grund 
gewährt, wodurch, nebenbei bemerkt, dem Import fremdländischer 
Industrieartikel wesentlich Vorschub geleistet wird. Diese wenigen 
Beispiele werfen ein genügendes Streiflicht, um die Unhaltbarkeit 
der in dem betreffenden Rechenschaftsberichte aufgeführten. 
Behauptung zu dokumentiren, und kann, was den Oesterreichischen 
Staatsbetrieb anbelangt, das Urtheil über die Anschauung mit 
grosser Ruhe den sachverständigen Kreisen überlassen werden.* 


Rücksichtnahme auf die Passagiere zweiter und dritter Klasse. 


Im.Oesterreichischen Eisenbahnausschusse wurde an. den 
Präsidenten der Staatsbahnen die Anfrage gerichtet, ob nicht 
eine grössere Rücksicht auf die Reisenden zweiter und dritte 
Klasse auf den Alpenbahnen genommen werden könnte Diese 
seien nämlich gegenüber den Reisenden erster Klasse gar z 
sehr im Nachtheile, besonders betrefis der Benutzung der Aus- 
sichtswagen; in der Regel werden Reisende zweiter und dritter 
Klasse, erfahrungsgemäss immer zahlende Reisende, in möglichst 
grosser Anzahl in die Koupees hineingepfercht, während Rei- 
sende erster Klasse, die zumeist mit Freikarten reisen, häufig ein 
Koupee ganz allein einnehmen; es sollten erstere mindestens 
offene Plateau-Aussichtswagen, welche bei Reisenden erster Klasse 
ohnehin keinen Anklang gefunden, auf Strecken mit hervor- 
ragenden Naturschönheiten ohne Aufzahlung zur Verfügung ge 
stellt werden. Präsident Baron CGzedik bestätigte, dass die 
erste Klasse sich schlecht rentire, dass an den Wagen Aende- 
rungen nur mit grossen Kosten durchgeführt werden könnten, 
und dass er die Frage, ob offene Plateau-Aussichtswagen für 
Reisende zweiter und dritter Klasse einzuführen wären, in Er- 
wägung ziehen werde. ; | RN 
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Die Erhöhung der Lokaltarife der Carl-Ludwigbahn. 


Eine Deputation des Polenklubs hat bei den massgebenden 


Persönlichkeiten des Handelsministeriums gegen die von der 
Carl-Ludwigbahn geplante theilweise Erhöhung der Lokaltarife 

etitionirt. 

ittschrift dahin überreicht, dass die Regierung diese Erhöhung 
nicht genehmigen möge. Baron Pusswald erwiderte, dass er 
bemüht sein werde, die Interessen des Landes zu wahren, ver- 
wies aber auch darauf, dass die vorgeschlagene Tariferhöhung in 
Erwägung gezogen zu werden verdiene, weil die Carl-Ludwigbahn 
wenigstens eines theilweisen Ersatzes für den KEinnahmen-Ent- 
gang bedürfe, den sie durch das Aufhören des Russischen Ge- 
treide-Transitverkehrs erleidet, umsomehr als mit Rücksicht auf 
die Staatsgarantie auch die Staatsverwaltung an den Einnahmen 
der Bahn interessirt ist. — Dieser Erklärung zufolge ist zwar die 
fragliche Tariferhöhung für die neuen Linien der Carl-Ludwig- 
bahn vom Handelsministerium genehmigt worden (da eine solche 
Genehmigung für die älteren Linien, insofern keine Ueberschreitung 
der konzessionsmässigen Maximaltarife stattfindet, nicht erforder- 
lich ist), doch erstreckt sich diese nur zwischen 5—10 pCt. 
variirende Erhöhung, da auf die Konkurrenz der Anschlussbah- 
nen Rücksicht genommen werden muss, nur auf gewisse Rela- 
tionen des Lokalverkehrs, zumeist auch nur auf kurze Distanzen. 
Da überdies die für den Massenverkehr bestimmten Spezial- und 
Ausnahmetarife unberührt bleiben, so ist auch den erwähnten 
Petitionen Rechnung getragen worden, 


36. Generalversammlung der K. K. priv. Südbahngesellschaft 
am 20. Mai d. J. 


Die Versammlung nahm von der Verlesung des in seinen 
Ergebnissen von den Blättern bereits veröffentlichten Jahres- 
berichtes Umgang. Nach Ertheilung des Absolutoriums an den 
Verwaltungsrath verliest der Vorsitzende die Anträge bezüglich 
der Verwendung des Reingewinns. Dieselben lauten: Von dem 
gesammten zur Disposition der Generalversammlung stehenden 
Betrage von 2689 966 fi. werden 5 Francs = 2 fl. Oe. W. pro Aktie, 
demnach für 744 432 Aktien im ganzen 1488 864 fl. als Dividende 
vertheilt und der Rest von 1201132 fl. wird auf die Betriebs- 
rechnung des Jahres 1886 übertragen. Die Anträge werden ohne 
Debatte einstimmig angenommen. Der Dividendenkoupon gelangt 
vom 1. Juni ab zur Einlösung. Statt der ausgeschiedenen, resp. 
mit Tod abgegangenen Mitglieder des Verwaltungsraths Lukäcs 
und Meysenburg wurden die Herren Ladislaus v. Tisza und Graf 
Theodor 'Sz&e chenyi gewählt. 


&eneralversammlung des Klubs Oesterreichischer Eisenbahnbeamten 
am 18. Mai d. J. 

Ehe wir über den Verlauf derselben kurz berichten, resü- 
miren wir den pro 1885 ausgegebenen Geschäftsbericht wie folgt: 
Dem Vereine gehörten am Schluss des Vorjahres an 815 Mit- 
glieder, darunter 194 auswärtige. Im Laufe der Klubsaison 1885/86 
wurden 23 fachliche Vorträge in den Wochenversammlungen ge- 
halten. Die Klubmitglieder erhalten die vom Klub herausgege- 
bene „Oesterreichische Eisenbahnzeitung“, deren redaktioneller 
Theil stets an Reichhaltigkeit gewinnt, unentgeltlich zugesendet 
und geniessen eine Reihe von Begünstigungen; ferner stehen 
denselben 126 Zeitschriften in den Lesezimmern und eine Biblio- 
thek von mehr als 1000 Werken zur Verfügung. Auch der Pflege 


der Geselligkeit wurde Rechnung getragen, und zwar durch Ver- 


anstaltung von Exkursionen, Unterhaltungsabenden und korpora- 
tiven Besichtigungen interessanter Baulichkeiten und Anstalten. 
Zu erwähnen ist noch die auf Initiative des Klubs ins Leben 
gerufene Fortbildungssehule für Eisenbahnbeamte, welche nun- 
mehr seit vier Jahren besteht und sich als eine erspriessliche 
Institution bewährt. — Klubpräsident Dr. Eger bezog sich in 
seiner Eröffnungsansprache auf diese im Jahresberichte enthal- 
tenen Daten, von dessen Verlesung Umgang genommen wurde, 
um die erfreuliche Entwickelung des Klubs zu konstatiren. Der 
Antrag eines Mitgliedes auf Einbeziehung der Bilanz der „Oester- 
reichischen Eisenbahnzeitung* (das Kluborgan) in den Rechnungs- 
abschluss wurde nach einigen aufklärenden Bemerkungen seitens 


. des Redaktionskomitees abgelehnt. Ein weiterer Antrag desselben 


Mitgliedes, betreffend Einsetzung eines Komitees zur Berathung 
eventueller Statutenänderungen, welches Komitee zu zwei Drittel 
von nicht dem Ausschussrathe angehörenden Vereinsmitgliedern 
zusammengesetzt werden sollte, wurde nach einer Auseinander- 
setzung seitens des Regierungsrathes Liharzik abgelehnt, in 
welcher die Entbehrlichkeit einer gegenwärtigen Statutenände- 
rung und der Umstand hervorgehoben wurde, dass es ja in der 
Macht der Versammlung liege, diejenigen Personen in den Aus- 
schussrath zu wählen, welche ihr Vertrauen besitzen, daher eine 
Berufung anderer, demselben nicht angehörenden Mitglieder 
unnöthig erscheint. In den Ausschussrath wurden fast sämmt- 
liche Mitglieder wiedergewählt und dem statutenmässig schei- 
denden Präsidenten einstimmig ‘der Dank des Klubs votirt. 
Regierungsrath Liharzik wurde zum Präsidenten gewählt. 


Die Brodyer Handelskammer hatte schon früher eine | 


et — 


Börsenbericht und Koursnotiz; 

Die Deckungskäufe der Kontremine und die Erwägung, dass 
eine Besserung in den Bahnverhältinissen doch endlich eintreten 
müsse, bewirkten eine etwas günstigere Stimmung. Speziell ge- 
wannen Staatsbahn (234.60) und Carl-Ludwigbahn (200) namhafte 
Reprisen. Den erstern kam auch die Erwägung zugute, dass die 
trotz aller Dementirung noch immer von der Kontremine be- 
hauptete Kouponkürzung der 3 pCt. Prioritäten die Aktionäre 
entlasten werde. Die Koursbesserung der Nordwestbahn (167.25) 
brachte man mit dem Gerüchte in Verbindung, dass eine frei- 
willige Konversion der Prioritäten geplant wird, welche jedoch 
deshalb schwer durchführbar ist, weil die Amortisationsdauer 
der Prioritätsanleihen so ziemlich mit der Konzessionsdauer zu- 
sammenfällt. Die Avauce der Elbethal (154.50) wurde mit dem 
zegen das Vorjahr erheblich ausgedehnten Rübenbau motivirt. 
Südbahn (107.25) und Südnorddeutsche Verbindungsbahn (166.25) 
profitirten von der günstigen Stimmung; letztere auch wegen der 
wiederauftauchenden Verstaatlichungsgerüchte. 


Die Eisenbahnkatastrophe von Roquebrunne-Monte 


Carlo vor dem Französischen Abgeordnetenhause. 

Die in der Französischen Abgeordnetenkammer verhandelte 
Interpellation über den am 10. März d. J. auf der Strecke Roque- 
brunne-Monte Carlo der Mittelmeerbahn vorgekommenen Unfall 
wirft so interessante Streiflichter auf die Französischen Eisenbahn- 
verhältnisse, dass wir zur ÖOrientirung unserer Leser über die 
derzeitigen Zustände es uns nicht versagen wollen, einen Auszug 
aus dem stenographischen Kammerberichte mit- 
zutheilen. Wir können über die ausserordentlich heftigen An- 
griffe des interpellirenden Abgeordneten E. Delattre um so eher 
hinweggehen und uns lediglich auf die theilweise Wiedergabe 
der Antwortdes Ministers deröffentlichenArbeiten 
beschränken, als der letztere in seiner Gegenrede des Näheren 
auf die Vorhaltungen des Interpellanten eingeht. Auf dieselben 
erwiderte der Minister u. a. folgendes: „Der ehrenwerthe Abge- 
ordnete hat vier Hauptfragen aufgeworfen: die erste betrifft 
die Jurisdiktion, welcher die infolge des Unfalles entstandenen 
Streitfälle zu unterwerfen sind, die zweite die Zahlung der 
Entschädigungen aus dem Betrage der Staatsgarantie. Der Herr 
Vorredner hat indritter Reihe sehr heftig die Unzulänglichkeit 
des Personals der Gesellschaft kritisirt und viertens sehr 
weitgehende Auseinandersetzungen über die Frage der Sicher- 
heitsmassregeln gemacht. Ich glaube, dass es nicht nur von 
Interesse für das Haus, sondern auch für das ganze 
Land und für alle Reisenden sein dürfte, wenn 
eine Antwort auf alle diese Fragen gegeben wird. Sie kennen 
den Verlauf der Angelegenheit. Es hat ein Zusammenstoss 
zwischen den Zügen No. 483 und 502 auf der Strecke Nizza- 
Ventimiglia, und zwar etwa 800 m von Monte Carlo (in der Rich- 
tung nach Roquebrunne) stattgefunden. Diese Bahn ist ein- 
gleisig gebaut. Auf die Gründe, weshalb auf dieser (von 
etwa 60 Zügen täglich befahrenen) Strecke ein zweites 
Gleis nicht vorhanden ist, näher hier einzugehen, muss ich mir 
versagen, da dieselben strategischer Natur sind, und auch 
Schwierigkeiten anderer Art vorliegen, welche mir mit Rücksicht 
auf die befreundete Italienische Regierung Schweigen auferlegen. 
(Zustimmung.) 

Bei dem Unfalle sind 6 Personen getödtet, 41 verwundet 
worden und zwar unter den letzteren 8 Personen schwer. Die 
Stationen, zwischen denen der Unfall passirt ist, liegen 3% km 
von einander entfernt und es ist klar, dass es ausserordentlich 
schwer ist, zwei gegen einander fahrende Züge auf solcher 
Strecke zum Halten zu bringen. Der Zug 502, welcher von Men- 
tone nach Monte Carlo fährt, geht gewöhnlich um 4 Uhr 45 N. 
von ersterer Station ab und zwar sofort nach Ankunft des Zuges 479, 
mit welchem erin Mentone kreuzt. Da Zug 479 eine Ver- 
spätung erlitten hatte, so wurde an diesem Tage die Kreuzung 
telegraphisch nach Roquebrunne verlegt. Die beiden Züge 
kamen etwa zu gleicher Zeit auf letzterer Station an (4 Uhr 53) 
und die Kreuzung fand hier statt. Auf Station Roquebrunne 
sollte aber bei regelmässigem Dienste auch noch der Zug 502 
mit einem andern Zuge (No. 483) kreuzen. Ersterer musste also 
hier die Ankunft des Zuges 483 abwarten oder es war, wenn er 
nach Monte Carlo abgelassen wurde, nöthig, vor allen Dingen 
mit Monte Carlo in Verbindung zu treten, um den Zug 483 dort 
warten zu lassen, d.h. also dieKreuzung von Roque- 
brunne nach Monte Carlo zu verlegen. 

Der Stundenpass des Zuges 502, welchen man stückweise 
aufgelesen und von dem ein Facsimile mir hier vorliegt, war 
vollständig in Ordnung; allein der dienstthuende 
StationsbeamtevonRoquebrunne mussmomen- 
tan geistesabwesend gewesen sein, denn obgleich 
er den Zugführerapport unterschrieb, obgleich er die Rintragung 
der Züge No. 483, 502 und 479 dort las, obgleich er, sage ich, er- 
kennen musste, dass auf seiner Station die Kreuzung der Züge 
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502 und 483 stattzufinden habe, gab er das Abfahrts- 
signal! Und zwar that derselbe dies um so leichter, als der 
Führer dieses Zuges selbst sich der letzterwähnten Kreuzung 
nicht mehr erinnerte und den Stationsbeamten zur Gestattung 
der Abfahrt drängte! Dies geschah ferner, ohne dass der Loko- 
motivführer trotz seines Arbeitszettels hiergegen irgend welche 
Bemerkung machte. Er fuhr also nach Monte Carlo ab! 

In diesem Augenblicke war der Zug 483 noch in Monte 
Carlo; er konnte hier seinen Aufenthalt verlängern, überhaupt 
zurückgehalten werden. Man läutete wohl den Zug von Roque- 
brunne ab; der Stationsvorsteher in Monte Carlo, welcher durch 
das Einschreiben vieler Gepäckstücke und auch durch den Ver- 
kehr des Publikums auf dem Perron sehr in Anspruch genommen 
war, hörte wohl das. Glockensignal, er wurde sich aber nicht 
klar darüber, dass man einen Zug mit grader Nummer abläutete 
und dass das Signal die Abfahrt des Zuges 502 ankündigte, Er 
nahm an, dass das Glockensignal von dem Beamten der Station 
Monte Carlo abgegeben worden sei und Abfahrtssignal für 
Zug 483 bedeute, Er gab deshalb selbst Abfahrtssignal und liess 
den Zug auf das bereits besetzte Gleis ab. Allein er wurde sich 
fast augenblicklich des begangenen Fehlers bewusst : er gab so- 
fort das sogenannte allgemeine Haltesignal, welches auch von 
den Streckenarbeitern vernommen wurde. Es war aber zu spät; 
die gegeneinander gelassenen Züge waren an den beiden End- 
punkten einer Kurve angekommen und konnten einander deshalb 
nicht sehen. 

Als der Lokomotivführer des Zuges 483 den entgegenkom- 
menden Zug sah, gab er sofort Kontredampf. Er sowie der 
Heizer hatten Zeit, von dem Zuge abzuspringen, ohne Schaden 
zu nehmen. Der Führer des Zuges 502 hätte das Gleiche thun 
und ebenfalls Kontredampf geben sollen, aber er scheint den 
Kopf verloren zu haben, denn er legte die Steuerung falsch um 
und vergrösserte so noch den Unfall in erheblichem Masse. 
(Dies letztere wird von dem Interpellanten bestritten) Der Zu- 
sammenstoss war ein sehr heftiger, da die Züge in ihrer Eigen- 
schaft als gemischte nicht mit durchgehenden Bremsen versehen 
waren, wie dies bei den Zügen mit Geschwindigkeiten von 60 km 
pro Stunde der Fall ist. 

Es ist wichtig, darauf hinzuweisen, dass seit Einführung 
der (von Herrn Delattre abfällig beurtheilten) Glockensig- 
nale kein Unfall auf eingleisiger Strecke stattgefunden hat; der 
vorliegende ist der erste, und nur dadurch ermöglicht worden, 
dass sechs Beamte der Gesellschaft sozusagen 
inderselben Stunde vollständig ihre geistigen 
Fähigkeiten verloren haben; das sind Thatsachen, 
die man nur beklagen kann. Die Apparate, mögen sie noch so 
vervollkommnet sein, werden nie das verhindern, was nur durch 
die Aufmerksamkeit und Zuverlässigkeit der Menschen verhindert 
werden kann. 

Die Frage der Jurisdiktion ist, da Monte Carlo auf dem 
Gebiete von Monaco, Roquebrunne auf Französischem Gebiete 
liegt, eine internationale, welche ich hier auf der Tribüne 
nicht lösen mag. 

Ein von dem Herrn Interpellanten ferner angeregter Punkt 
betrifft die Entschädigungen und die Bezahlung der Kosten für 
die Zerstörung der Betriebsmittel. In dieser Beziehung kann 
ich auf einen unter dem 11. Mai 1883 ergangenen Beschluss des 
Staatsraths verweisen, welcher gelegentlich eines Unfalles auf 
der Montcenisbahn entschied, dass die Aktionäre die Entschädi- 
gungen zu zahlen hätten, während die übrigen Kosten dem 
Staate zur Last fallen sollten. 

Der Minister weist nun in längerer Rede die Anschuldi- 
gung zurück, dass der Unfall hauptsächlich auf die Ueberlastung 
der Beamten zurückzuführen sei. Die betheiligten Beamten 
seien seit längerer Zeit in ihrer gegenwärtigen Stel- 
lung gewesen und die Gesellschaft hätte mit Rücksicht auf 
den Karneval und die Vermehrung der Züge auch das Personal 
der Hauptstationen bedeutend verstärkt. Der Zugführer des 
Zuges 502 habe am Sonnabend 10 Stunden, am Sonntag 8 Stun- 
den 55 Minuten, am Montag 13 Stunden 34 Minuten, am Dienstag 
9 Stunden 59 Minuten und am Mittwoch 7 Stunden 26 Minuten 
Dienst, derjenige des Zuges 483 am Sonnabend 8 Stunden 55 Mi- 
nuten, am Sonntag 13 Stunden 34 Minuten, am Montag 9 Stun- 
den 59 Minuten, am Dienstag 7 Stunden 26 Minuten und am 
Mittwoch 8 Stunden 31 Minuten Dienst gehabt; dagegen sei der 
Lokomotivführer des Zuges 502 am Sonntag 4 Stunden 20 Minuten 
auf der Maschine, 2 Stunden 40 Minuten im Bahnhofe, ferner am 
Donnerstag 2Stunden 50 Minuten im ganzen, am Dienstag 6 Stunden 
50 Minuten und am Mittwoch 9 Stunden beschäftigt gewesen. 
Auf den Führer des Zuges 483 kämen dagegen am Sonntag 
i Stunde 5 Minuten, am Dienstag 8 Stunden 20 Minuten und am 
Mittwoch 3 Stunden Dienst. (Ob diese beiden Beamten auch noch 
ausserdem auf den Bahnhöfen beschäftigt waren, konnte der 
Minister nicht näher angeben; es ist dies indessen mehr als 
wahrscheinlich und würden sich hierdurch natürlich die Schluss- 
folgerungen des Ministers wesentlich ändern.) 

; Ueber die Massregeln zur Sicherung der Reisenden äusserte 
sich der Minister wie folgt: 


Die Summe, welche seit 1880 auf diesen Gegenstand ver- 
wendet worden ist, beläuftsich auf rund 50 Millionen Francs: 
Ich will nicht behaupten, dass die getroffenen Massregeln gerade 
hinreichend seien; aber ich glaube, dass die aufgestellte Be- 
hauptung, es sei bisher nichts geschehen, unhaltbar ist. Die zur 
Erhöhung der Betriebssicherheit getroffenen Vorkehrungen lassen 
sich im allgemeinen wie folgt zusammenfassen : 

1. Anwendung durchgehender Bremsen bei allen Personen- 
zügen, deren normale Geschwindigkeit 60 km pro Stunde erreicht; 

2. Einführung des Blocksystems auf allen Strecken, welche 
zu bestimmten Tageszeiten stündlich von 5 Zügen in derselben 
Richtung befahren werden, sowie auf allen Abzweigepunkten ; 

3. Aufstellung von Läutewerken auf allen eingleisigen 
Strecken ohne Rücksicht auf deren Verkehrsstärke ; ausgenommen 
sind nur diejenigen Linien, auf denen der Verkehr mittelst einer 
Maschine bewältigt wird; 

4. Anwendung von Centralweichen-Stellapparaten an den 
wichtigeren Weichengruppen etc.; 

5. Ermöglichung der Verbindung des Zugpersonals unter- 
einander und zwischen Personal und Reisenden eines in der 
Fahrt begriffenen Zuges; endlich 

6. Aufstellung von Warnungs- oder Schutzapparaten an fre- 
quenten Niveauübergängen. 

Bisher sind 13188 Stück der vorhandenen 23000 Wagen für 
Personenzüge mit durchgehender Bremse versehen. Hierzu treten 
ferner 3690 Lokomotiven, so dass nur noch erübrigt, die durch- 
gehende Bremse bei etwa 5400 Maschinen anzubringen. 

Mit Läutewerken sind 10482 km versehen, so dass nur noch 
4744 km damit auszurüsten bleiben. 

Herr Delattre glaubte besonderes Gewicht darauf legen zu 
müssen, dass die Vorsichtsmassregeln bedeutend zu verstärken 
sind, sobald es sich um eingleisige Strecken handelt. In 
dieser Beziehung bemerke ich, dass es zur Verhinderung von 
Unfällen auf solchen Strecken 5 verschiedene Wege gibt. 

Der erste besteht in der Benutzung des Telegraphen; 
es kann kein Zug von einer Station abfahren, bevor die Nachbar- 
station von dessen Ablassung in Kenntniss gesetzt worden ist 
und die Genehmigung dazu ertheilt hat. Dieses Mittel ist sehr 
sicher, allein es zieht oft erhebliche Verspätungen nach sich. 

Der zweite Weg bezieht sich auf die Läutewerke. Es 
steht fest, dass seit deren Anwendung auf eingleisigen Strecken 
der Unpfal! von Monte Carlo der erste ist, welcher vorkam. 

Ein drittes System ist das „staff system“. Dasselbe ist 
sehr einfach und sinnreich, es bringt indessen die direkte Ver- 
antwortlichkeit des Lokomotivführers ins Spiel und es genügt 
ein Uebersehen desselben, um den Unfall herbeizuführen. Das 
„staff system“ ist dann nicht mehr anwendbar, wenn die Züge 
nicht auf allen Stationen halten; die Westbahn stellt indessen 
z. Z. Versuche an, ob dasselbe trotz dieser Einschränkung nicht 
dennoch Verwendung finden könne. 

Als viertes Mittelkann man das Blocksystem mit Elektro- 
Semaphoren anführen; dasselbe ist nur auf einer Russischen 
Bahn in Gebrauch und sehr umständlich. 

Ich komme nun zu dem fünften System, dem selbst- 
thätigen Blocksystem. Es werden z. Z. Versuche mit den Appa- 
raten vou Baillehache, Leblanc und Loiseau, sowie von Metzer 
gemacht. Wenn ich diese Namen hier anführe, so geschieht eg 
zur Widerlegung der Beschuldigung, dass die Eisenbahngesell- 
schaften und das Ministerium sich nur an fremdländische 
Erfindungen hielten. Es ist ja wahr, dass die Läutewerke (System 
Leopolder) Oesterreichischen Ursprungs sind, fest steht aber 
auch, dass die vorbezeichneten Blocksystem-Apparate von Fran- 
zösischen Ingenieuren herrühren. Wenn nun auch Frankreich 
sein Theil an Intelligenz und Anstrengungen zu allen diesen Ver- 
suchen beigetragen hat, so muss man andererseits auch ein- 
sehen, dass wenn eine Verbesserung vom Auslande 
kommt, wir durchaus die Verpflichtung 
deren Anwendunghaben. (Beifall. 

Ich nehme Gelegenheit, hier kurz auf Versuche hinzuweisen, 
welche z. Z. in Amerika angestellt werden und ihrer Lösung 
entgegengehen. Dies würde die Ansichten der Arbeitsminister 
bestätigen, welche, ungeachtet sie die Anwendung gewisser Mass- 
regeln anordneten, geglaubt haben, in Bezug auf gewisse Appa- 
rate eine abwartende Haltung einnehmen zu sollen, so lange die- 
selben nicht hinreichend vervollkommnet sind. 

Man strebt jetzt darnach, eine dauernde Verbindung zwi- 
schen einem in der Fahrt befindlichen Zuge und den übrigen 
fahrenden Zügen, sowie zwischen Jen einzelnen Stationen herzu- 
stellen. Es ist dies ein sehr schwieriges Problem. In Amerika 
wurden zuerst Versuche mit einem Apparate von Phelps ange- 
stellt. Derselbe bestand darin, dass man einen Telegraphendraht 
zwischen die Schienen legte und auf denselben eine Art mecha- 
nische Bürste einwirken liess. Heute ist der Apparat abgeändert, 
und man lässt einen Strom durch den Draht gehen, indessen 
nicht vermittelst der Bürste, sondern mittelst einer unter der 
Lokomotive angebrachten Induktionsrolle \ 

Diese Apparate leiden an einigen Unvollkommenheiten ; 
man hat indessen neuerdings zwischen Qlifton und Tottenville 
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Versuche mit dem System Smith und Gillilald gemacht, welches 
von dem berühmten und erfindungsreichen Edison vervoll- 
kommnet worden ist. Dieses System besteht darin, dass man 
sich der gewöhnlichen an der Bahn entlang laufenden Telegraphen- 
drähte in Verbindung mit bestimmten Wagen bedient, welche 
mit einem metallischen Dache versehen sind. Es ist auf diese 
Weise gelungen, die Drähte von starken Strömen durchlaufen zu 
lassen und dieses System hat so gute Resultate ergeben, dass 
man dasselbe jetzt auf der Linie Chicago-St. Paul einführen 
wird. In Clifton zurückgelassene Telegramme wurden an Per- 
sonen, die sich im Zuge befanden, abgegeben; dieselben kamen 
richtig an und es konnten die betreffenden Passagiere an ihre 
mn Map jaiiee in Newyork telegraphisch antworten. Es sind dies 
sehr interessante Versuche, welche man eingehend verfolgen 
muss. Vielleicht ist hier die Lösung der so wichtigen Frage, die 
uns heute beschäftigt, gegeben, (Sehr gut!) denn alle Betheiligten 
können die Situation der Bahn in einem bestimmten Zeitpunkte 
erkennen und sich über alle Vorgänge des Betriebes orientiren. 

Nach dem Unfall bei Monte Carlo habe ich mich zunächst 
fragen müssen, welche Massregeln sofort zu ergreifen sein möch- 
ten. Ich habe die Angelegenheit dem in meinem Ministerium 
bestehenden Komitee unterbreitet, welches sich wie folgt ausge- 
sprochen hat: 

1. Es ist nicht angezeigt, die auf der Mittelmeerbahn be- 
stehenden Reglements für den Verkehr auf einglelsigen Strecken 
abzuändern, da deren regelmässige Anwendung vollständige 
Garantie der Verkehrssicherheit . bietet. 

2. Es ist die Frage zu erörtern, ob nicht die Läutewerke 
iu der Weise abzuändern sind, dass neben der akustischen auclhı 
optische Signale auf den Bahnhöfen erscheinen; ferner ob es 
nicht möglich sei, den abgebenden Stationen den Empfang der 
Signale zu quittiren und denselben die Ankunft der Züge auf 
den entsprechenden Stationen mitzutheilen. 

3. Es ist gleichfalls die Frage zu erörtern, ob man nicht 
die an der Spitze der Züge laufenden Wagen mit einer die Zug- 
nummer anzeigenden Scheibe versehen soll. 

4. Die Einführung der durchgehenden Bremsen bei allen 
Personenzügen und Lokomotiven ist anzustreben. (Diese Frage 
hat inzwischen Erledigung gefunden. Vergl. die in No. 37 8. 446 
d. Ztg. abgedruckte Französische Korrespondenz.) 

Hiermit schloss der Minister, indem er, nach einer heftigen 
Erwiderung des Abgeordneten Delattre, den Antrag auf ein- 
fache Tagesordnung stellte, welcher auch mit 370 gegen 152 Stim- 
men angenommen wurde. —ch. 


Aus Belgien. 


Gent-Terneuzen. 

Für das Betriebsjahr 1885 haben die Betriebseinnahmen 
eine Verminderung um rund 11 000 Fres. gegen das Vorjahr er- 
fahren, infolge der Krisis, welche auf den Umfang geschäftlicher 
Transporte allgemein Druck ausübte (ganz besonders aber auf 
die landwirthschaftlichen Sendungen) und da eine bedeutende 
Anzahl der von der Bahn bedienten Zuckerwerke still stand. 
Sogar der Personenverkehr hat sich nicht gebessert. Mit Rück- 
sicht auf letzteren verwahrt sich der Jahresbericht des Ver- 
waltungsrathes obiger Bahn energisch gegen die Art des Be- 
triebes auf den nördlich von Gent gelegenen, an Gent-Terneuzen 
anstossenden Linien der Staatsbahnen, da die Erreichung von 
Anschlüssen durch Reisende noch viel zu wünschen übrig lässt. 
Das Betriebsjahr 1886 verspricht günstiger zu werden, wie auch 
die nächste Zuckerkampagne sich ganz gut anlässt. — Inzwischen 
hat die Gesellschaft mit der Verlegung von Stahlschienen fort- 
gefahren sowie auch ihre Einrichtungen am Terneuzener Hafen 
vermehrt und verbessert. Der erzielte Betriebsüberschuss_er- 
reichte 70 249 Frcs. und gestattete eine Vertheilung von 6 Frecs. 
Zu diesem Resultat hat indessen die Konvertirung der ursprüng- 
Ro zu 5 pCt. begebenen Prioritäten in 44, pCt. wesentlich bei- 
getragen. 


Tournai-Jurbise und Landen-Hasselt. 

Der Jahresbericht der anonymen Gesellschaft für den 
Betrieb dieser beiden Bahnen behandelt das I. und II. Halbjahr 
1885 getrennt; das letztere erbrachte an Betriebseinnahme rund 
49110 Fres, mehr als ersteres. Den Br eehenen Zablen sind 
folgende Einzelnheiten zu entnehmen: Grundkapital 12 500 000 


Francs; 

Einnahme: Tournai-Jurbise Landen-Hasselt 
kur Personen U. N... aus 376 150 Fres. 42 082 Frcs. 
„ Gepäck und lebende Thiere 11642 „5 6699 „ 
„ Güter‘ aller Art ... . . . 419742 5 831658 ,„ 
Summa Betriebseinnahme . . . 807534 „ 74409 „ 


und zusammen für beide Bahnen 881943 Fres., während die 
Gesammteinnahme einschliesslich einkommender Zinsen sich auf 
886 948 Frcs. belief. Die Betriebsausgabe erreichte 46 052 Frecs., 
der Betriebsüberschuss 810896 Frcs., wovon noch 90883 Frcs, 


für Tilgung etc. von Aktien in Abzug zu bringen sind. Der ver- 
fügbare Ueberschuss von 720 512 Fres. wurde verwendet: zu Ver- 
zinsung der privilegirten Aktien (zu je 7,50 Frcs.) 375.000 Fres. 
und zu einer Dividende von 13,80 Frcs. für die Stammaktien 
343 000 Frcs., wobei noch 512 Frcs. Rest als Saldovortrag für 1886 
verblieben. 

Die Betriebsgeinnahmen haben sich gegen 1884 bei Tournai- 
ee um 52 571 Frcs., bei Landen-Hasselt um 11549 Frcs. ver- 
mindert. 


Socist6 generale de Chemins de fer 6conomiques. 

Die Generalversammlung der Aktionäre fand am 26. April 
statt und sind aus den derselben vorgelegten Berichten nach- 
stehende Angaben hervorzuheben: Grundkapital 16 000 000 Fres., 
Anleihen 1439 000 Fres., Reservefonds 111 216 Fres. Die Ein- 
nahme betrug: an Vortrag aus dem Vorjahr 149115 Fres.; an 
Reinertrag aus Linien, welche der Gesellschaft noch direkt unter- 
stehen 235983 Fres.; Zinsen und sonstige Kinnahmen (305 965 
Francs, abzüglich 41 900 Fres. Zuschüsse, welche die Gesellschaft 
zu verschiedenen Unternehmungen zahlen muss, bei denen sie 
betheiligt ist) — 264065 Frcs.; Einnahme insgesammt 1 239 982 
Francs. Die Ausgabe betrug: Verzinsung etc. der Obligationen 
151 022 Fres., Verwaltungskosten 64 493 Frcs., Abgaben und dergl. 
8165 Fres., zusammen 223680 Fres.; Betriebsüberschuss 
1016302 Fres. rund. Letzterer wird verwandt: zum Reserve- 
fonds 48359 Fres., Tantiemen 93945 Fres., Dividende auf 64000 
Aktien zu je 12,50 Fres. = 800.000 Fres. und als Vortrag auf das 
nächste Betriebsjahr 78 997 Fres. 

Die Gesellschaft war an den nachstehend aufgeführten 
Unternehmungen in Frankreich betheiligt, bezüglich deren wir 
ebenfalls eine Uebersicht der Berichtsangaben folgen lassen: 

1. Societe generale des Chemins de fer 
economiques (de France). Das Sekundärbahnnetz der 
Gironde befindet sich in Betrieb, das von Blaye (in demselben 
Departement) in Bau; ausserdem muss die Gesellschaft vertrags- 
mässig ihren Girondebahnen die schon seit mehreren Jahren 
betriebene Bahn ab Nizan nach St. Symphorien und Sore ein- 
verleiben, wodurch die Girondebahnen einschliesslich der Bahnen 
von Blaye (nach deren Vollendung) auf 317 km wachsen. Die 
Eisenbahn von Valmondois nach Epiois -Rhus (Departement 
Seine et Oise) wird in Bälde dem Betriebe übergeben werden. 
Die Gesellschaft wird ausserdem im Laufe des Jahres 1886 die 
Eisenbahn von Gudmont nach Rimancourt im Departement 
Haute Marne eröffnen, sowie die ersten Strecken im Departement 
Allier; ebenso werden im Departement Somme die Sekundär- 
bahnen noch vor Ende 1886 insgesammt dem Betriebe über- 
geben sein. 

In 1885 hat das Departement Cher der Gesellschaft die 
Lokalbahn Bourges nach Dun sur Auron konzessionirt und gleich- 
zeitig haben die Verhandlungen mit dem Französischen Staat 
zur Konzession der beiden für allgemeinen Verkehr bestimmten 
Schmalspurlinien Sancoins-Lapeyrouse und Chäteaumaillant - La 
Guerebe (zusammen 175 km) geführt. Beide Linien schliessen 
an die vorgenannte Allierbahn und (mittelst einer projektirten 
Verlängerung) auch an Bourges-Dun sur Auron an, so dass hier- 
durch ein zusammenhängendes eingleisiges Schmalspurnetz 
von über 400 km mit Bourges und Moulins als Endpunkten ent- 
steht; die Gesammtlänge der von der Gesellschaft zu betreibenden 
Bahnen steigt dann auf 1 000 km. — Für das Berichtsjahr wurden 
6 pCt. Dividende vertheilt. 

In Italien hat die Gesellschaft folgende Bahnen in Betrieb: 

a) Gesellschaft für die interprovinzialen 
Dampftramways Mailand - Bergamo - Cremona 


| (163,6 km). 


b) Turin-Settimo (Betriebsvertrag mit der Eisenbahn- 
linie Settimo-Rivarolo ist abgeschlossen und in Kraft). 

c) Turiner Tramways (8816 km). (Pro 1885 wurden 
5 pCt. Dividende pro Aktie vertheilt.) ABER 

d) Neapolitaner Tramways. Das Berichtsjahr en- 
digte unter sehr günstigen Verhältnissen ; nach reichlicher Rück- 
lage zum Erneuerungsfonds und den erforderlichen Abschrei- 
bungen konnte auf die Aktien pro 1885 30 L., auf die privile- 
girten Aktien sogar 37Y/, L. (= 7!/), pCt.) als Dividende gezahlt 
werden. Die Dampftramlinie nach Puzzuoli ergab vorzügliche 
Resultate, welche sich durch eine Verlängerung der Linie durch 
die Stadt bis zu den dort entstehenden bedeutenden Metall- 
werken noch mehr verbessern werden. Infolge der Kanalisations- 
arbeiten konnte bisher die Linie des Corso Victor Emanuel nicht 
vollendet werden. Ri 

e) Tramwaysin Florenz. Während des verflossenen 
Betriebsjahres hatte die Gesellschaft unter der allgemeinen Krisis 
zu leiden, wie sämmtliche Tramways in Oberitalien, und es war 
die Einnahmevermin derung trotz der durch Fusion der Tramways 
in Florenz ermöglichten Sparsamkeit von 644 765 L. auf 608 706 L. 
gesunken, gleichwohl wurden wie im Vorjahre 6L. Dividende 
pro Aktie gezahlt. — Die Gesellschaft setzt ihre Bewerbung um 
sämmtliche inneren Linien fort. 

Linien bei Biella Biella-Cossato (11 km). 


ra, 


ge) Dampftramway lvrea-Santhiä, 30 km. Die | 


Einnahmen erreichten in 1885 5 pCt. infolge der allgemeinen 
Krisis und der Eröffnung der ersten Strecke der Eisenbahn 
im Aostathale. Die Gesellschaft ist darum eingekommen, die 
vorgeschriebene Schnelligkeit der Züge von 15 auf 20 km pro 
Stunde steigern zu dürfen, um die Anschlüsse an den Ausgangs- 


punkten der Linie zu sichern und die Verbindung mit dem | 


Aostathale zu verbessern. “ TOUR 
h)Eisenbahn des Seriathales (28,7 km). Die dritte 
Sektion der Linie wurde am 23. März und die ganze Linie am 
7. Juli 1885 dem Betriebe übergeben; von Bedeutung für die Bahn 
sind die vielen Anschlussgleise der zahlreichen an der Bahn lie- 
genden Etablissements, welche theils eröffnet, theils in der Aus- 
führung begriffen oder projektirt sind, durch welche sich der Ver- 
kehr ungemein steigern wird. Im Berichtsjahre wurden 187 000 
Personen und 63 207 t Gut befördert. h F 
i) Bergamo-Fontanella (-Soncino) (51,87km). Die 
Betriebslänge stieg von 24 km am 31. Dezember 1885 auf gegen- 
wärtig 32 km und die Verlängerung bis Soncino = 7!/, km ist 
mit der Provinz Cremona vereinbart. 5 
k) Gesellschaft für die Lokalbahnen Bari- 
Barletta nebst Abzweigungen. Die Einnahmen stiegen von 
357 398 L. in 1884 auf 470 271 L., in welcher Ziffer der Ertrag für 
Gütertransporte mit 140451 L. erscheint. 
Ausserdem hat die Gesellschaft die Tramways in Lemberg 
(5,8 km). 


Amerikanische Korrespondenz. 


Stadtbahngesellschaft in Newyork. 

Eine Gesellschaft zur Erbauung einer unterirdischen Stadt- 
bahn hat sich nach den gesetzlichen Bestimmungen des Staates 
Newyork daselbst konstituirt Die von derselben projektirte 
Linie geht von Bowling Green aus, geht den Broadway entlang 
bis zum Madison-Platz, wo sie sich in zwei Linien theilt, deren 
eine dem Broadway weiterfolgt und an der neunten Strasse 
endigt, wo vorläufig eine Endstation angenommen ist; die andere 
Linie, die östliche genannt, folgt der Madison-Strasse bis zum 
Harlem-Fluss und geht unter dem Fluss hindurch nach Mott- 
Haven, wo sie einen bequemen Anschluss für alle Risenbahn- 
linien der Stadt nach allen Richtungen gewährt. 

Es liegt die Absicht vor, die Bahn unter Benutzung der 
Strassen unter den Fahrdamm zu legen und zwar liegen vier 
Gleise neben einander, von denen die beiden mittleren für direkte 
und Eilzüge, die seitlichen für den Lokalverkehr aller Halte- 
stellen dienen. Zu jeder Seite befinder sich zwei Abtheilungen 
zur Unterbringung der Röhrenleitungen für Wasser, Gas, Dampf, 
gepresste Luft und die Telegraphenleitungen, sowie die Ent- 
wässerungskanäle. Der Bau der Bahn soll als Tagebau in kurzen 
Stücken je nach der Wichtigkeit des Strassenverkehrs ausgeführt 
werden und derselbe durch bewegliche Brücken über der Bau- 
stelle erhalten bleiben. Die gemeinschaftliche Sohle für die 
Gleise, die Rohrleitungskanäle und die seitlichen Stützmauern 
werden durch eine Betonschicht;von 0,61 m Stärke gebildet, welche 
mit Asphaltdecke versehen ist. Auf dieser stehen an der Trotto ir- 
kante die seitlichen Stützmauern, welche mit den nöthigen Oeff- 
nungen versehen sind, um die Rohrleitungsanschlüsse für Wasser 
etc, zu ermöglichen. Die Leitungen selbst sind bequem zugäng- 
lich, auch sind Eingänge in allen Haltestellen angebracht, und 
der Raum um dieselben ist ausreichend, um die Vornahme von 
Reparaturen und Vergrösserungen zu gestatten. Das Strassen- 
pflaster wird durch eiserne Säulen von 1,22 m Abstand in Rich- 
tung der Strasse getragen, welche auf einem durchgehenden 
Granitsockel zwischen den Gleisen stehen; auf diesen Säulen 
zuben die eisernen Decken-Querträger. Zur Verminderung des 
Geräusches und der Unfälle soll der Zwischenraum zwischen 
den eisernen Säulen zu einer durchgehenden Wand ausgebaut 
werden, welche mittelst eines Gitters von Stahldrähten herge- 
stellt wird, die als Aufhängungsgerippe für eine Art Linoleum- 
platten dienen. Die seitlichen Abschlusswände sollen zur Ver- 
besserung der Lüftung und zur Verminderung des Ge- 
räusches dienen, welches sonst unvermeidlich beim Durchfahren 
der Züge an der Eisenkonstruktion eintreten müsste. Die trog- 
förmigen Längsbalken, welche auf den Querträgern aufliegen, 
sind aus Stahl, sie erhalten zunächst eine Asphaltüberdeckung 
von 51 mm Dicke, welche sie gegen Feuchtigkeit und chemische 
Angriffe schützen soll; darüber ist eine Betondecke von 152 mm 
projektirt, auf welcher das Pflaster liegt. Als Betriebskraft ist 
Elektrizität angenommen, und da die Betriebsmittel den Tunnel- 
querschnitt fast vollständig anfüllen, so erwartet man, dass die- 
selben wie ein Stempel in einer Pumpe wirken und einen aus- 
reichenden Luftzug hervorbringen werden. Der auszugrabende 
Querschnitt für die vier Gleise ist 10,7 m breit und 4,9 m tief, 
die äÄusserste Schiene befindet sich 7,50 m von der Grundmauer 
der Häuser entfernt (bei 24,38 m Strassenbreite) und alle aus- 
gegrabenen Theile liegen daher so weit von den Gebäuden ab, 
dass ein Nachtheil für die Sicherheit derselben nicht zu be- 


, ragenden Amerikanischen Technikern geprüft und gebilligt. Die 
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fürchten ist. Die Wagen werden aus derselben Linoleummasse 
mit Stahldrahtgeflecht, Ferflax genannt, hergestellt, welches zur 
Herstellung der Tunnelscheidewände dienen soll und welches 
auf kräftige Gerippe von Stahl aufgeschraubt wird, 

Die unterirdischen Haltestellen sind an breiteren Stellen 
der Strasse oder Plätzen angelegt und entweder mit Auseinander- 
ziehung der Expressgleise und Lokalgleise mit zwei zwischen- 
geschobenen Treppen oder derartig konstruirt, dass die Lokal- 
gleise gesenkt werden und der Zugang zu den mittleren Express- 
gleisen über den Decken der Lokalgleise von gemeinschaftlichen 
äusseren Treppen erfolgt. 

Die Projekte sind in theoretischer Hinsicht von hervor- 


Details der Unternehmung sind noch nicht veröffentlicht, aber 
es scheint sicher, dass pro Kilometer 8 Millionen Mark erforder- 
lich sein werden, worin die Kosten für Verlegung der Röhren- 
leitungen, der Neupflasterung und der Abfuhr des Ausschach- 
tungsbodens enthalten sind. R. B. 


Newyorker Hochbahnen. 

Der stärkste, bis jetzt auf den Hochbahnen vorgekommene 

Verkehr fand am Montag, den 19. April d. J. statt, als alle zu 

ebener Erde laufenden Linien brach gelegt waren. In 24 Stun- 
den betrug die Zahl der Passagiere: 
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zusammen 535 932 


Die stärksten früheren Tage waren: der Eröffnungstag der 
Brooklynbrücke mit 389 501; General Grant’s Beerdigungstag mit 
400 076 und der Tag des Strikes der Strassenbahnen im letzten 
Winter mit 406 100 Passagieren. Der darehschnittliche Tagesver- 
kehr der gegenwärtigen Saison beläuft sich auf 320 000. 


Explosion. 

In Clintonville_(Wisc.), Bahuhof der Milwaukee, Lake Shore 
und Western Bahn, sollten 8 Kannen Riesenpulver aus einem 
Wagen nach dem Frachtschuppen durch Stationsarbeiter getragen 
werden. Hierbei explodirte eine Kanne und durch die Erschütte- 
rung folgten kurz nachher die anderen sieben. Hierdurch wur- 
den von dem Personal ein Mann sofort getödtet und 6 andere 
schwer verletzt, so dass mehrere davon schwerlich wieder auf- 
kommen werden. Der Wagen und die Hälfte des Stationsge- 
bäudes wurden zerstört, ebenso ein mehrere hundert Fuss ent- 
fernt gelegenes Gebäude. 


Bedeutender Bahnankauf. 


Die Atchison, Topeka und Santa FE Bahn über- 
nimmt vertragsmässig die Gulf, ColoradoundSantaFe 
Bahn, welche 1000 Miles (1610 km) Bahn theils schon: fertig 
gebaut, theils noch im Bau hat, in ihr Eigenthum und erwirbt 
dadurch gleichzeitig bedeutenden Landbesitz in Texas und aus- 
gedehnte Uferanlagen und Verkehrseinrichtungen in Galveston. 
Die Aktien und Obligationen der verkauften Bahn werden gegen 
Papiere der Käuferin umgetausch t. Durch dieses Geschäft er- 
langt die Käuferin eine Wasserverbindung zwischen Newyork 
bezw. dem Osten nach der Pacificküste via Galveston, welche 
gerade ebenso lang ist, als die der Southern Pacific Bahn via 
New-Orleans und erhält dadurch das kräftigste Bahnnetz west- 
lich vom Missisippifluss. 


Northern Pacifie Bahn. 


Die Verwaltung hat beschlossen, auf die Vollendung des 
Tunnels in ihrer Cascade-Abtheilung nicht weiter zu warten, 
sondern eine Interims-Bergbahn zu bauen und damit sofort zu 
beginnen. Diese Abtheilung wird nach vollendeter Herstellung 
von Pasco Junction, Wash. Terr., bis Taco ma (am Puget- 
Sund) gehen, in 248 Miles (ca. 400 km) Länge. Hiervon sind 
fertig 50 Miles östlich von Tacoma und 125 Miles westlich von 
Pasco, so dass 73 Miles einschliesslich des Tunnels unvollendet 
sind. Von dieser Lücke sind 44 Miles östlich und 27 Miles west- 
lich vom Tunnel. Letzterer ist 2 Miles lang, seine Vollendung 
ist aber erst nach 2 Jahren zu erwarten. 1 


Atchison, Topeka und Santa F& Eisenbahngesellschaft. 


Nach dem Jahresbericht pro 1885 (31. Dezember) hatte diese 
Gesellschaft ohne ihre neuesten grossartigen Erwerbungen bereits. 
ein Netz von 2397 Miles (3 860 km) in Betrieb, nämlich Ri 

1. das aaehtnstz (Atchisonsystem) von 1868 Miles in Missouri, 
Kansas, Colorado, New Mexiko und Texas. £ 

2. Das südliche Kansasnetz von 529 Miles, nur in Kansas belegen. 

3. Das Sonoranetz von: 350 Miles, liegend im Territorium von 
Arizona und in dem Staate Sonora (Mexiko). bh 

4. Die in Kansas der Gesellschaft gemeinsam mit anderen Bah- 
nen gehörenden Strecken, deren Hälfte 74 Miles beträgt, 


| Bei einem Aktienkapital von etwa 62 Millionen Dollar und 
etwa 48 Millionen Dollar Obligationen hatte sie im Jahre 1885 
ine Gesammteinnahme von 15,6 Millionen Dollar (davon 10,9 Mil- 
ionen aus dem Frachtverkehı), eine Betriebskostenausgabe von 
8,3 Millionen Dollar, also einen Nettoertrag von 7,2 Millionen 
Dollar, ziemlich genau so viel, als im Vorjahr. Die Aktion äre 
erhielten 6 pCt. Dividende. 
i Im Berichtsjahr hat die Gesellschaft eine Verbindungs- 
strecke von der Californischen Südbahr, Station San Bernardino, 
is zur Atlantic und Pacific Bahn bei Barstow fertiggestellt und 
den Bau von etwa 450 Miles neuer Bahnen in Kansas in Angriff 
_ genommen. („Railr. Gaz.“) H. 


Präjudizien. 


v. 0. Haftpflicht. Der beim Versuch, einen Eisenbahn- 
zusammenstoss zu hindern, erlittene Unfall ist ein Unfall „beim Be- 
-triebe“* im Sinne des $ I des R.-Haftpflichtgesetzes. — Der ehe- 
malige Weichenwärter F. St. erhob bei dem Landgericht Franken- 
thal wider die vereinigten Pfälzischen Eisenbahnen Klage auf Ent- 
schädigung, indem er geltend machte: Er sei von den Be- 
_ klagten auf dem Bahnhofe Ludwigshafen als Posten No. 154a an- 
gestellt gewesen und habe in dieser Eigenschaft die Verpflich- 
tung gehabt, die Weiche No. 52 am ersten Gleise, sowie die 
Weichen No. 53 und 54 am sechsten Gleise zu bedienen und 
beim Einfahren der Züge den Thorverschluss zwischen dem 
Bahnhofsgebäude und dem Viehladeplatze zu überwachen, - Als 
er am Abende des 15. Juni 1881 beim Einfahren des Mapaheimer 
_ Zuges an diesem Thore gestanden, habe er bemerkt dass auf 
- dem siebenten Gleise der Wormser Zug von #er Drehscheibe 
her vorgefahren sei, um auf das sechste Gleise an den Wasser- 
_ krahnen zu gelangen und gleichzeitig vor-der entgegengesetzten 
- Seite vom Wasserkrahne her eine Rangirmaschine auf dem 
sechsten Gleise dem Wormser Zuge eitgegengekommen sei, um 
auf dem siebenten Gleise Kohlen z5 fassen. Zur Verhinderung 
_ des unfehlbar drohenden Zusammenstosses sei er von seinem 
-Platze am Thore über die Schienen geeilt, um die ihm anver- 
 traute Weiche No. 54 umzustellen. Hierbei sei er auf einer 
frisch mit Kies unterstopftsn Stelle ausgeglitten, zu Boden 

gestürzt und habe einen Pruch des rechten Wadenbeines und 
_ einer Flechse erlitten, durch welchen er zeitweilig völlig arbeits- 
unfähig geworden und fortdauernd in seiner Erwerbsfähigkeit 
- beschränkt sei. Für die Feigen seien Beklagte haftpflichtig, weil sich 

der Unfall beim Betriebe Jer Eisenbahn ereignet habe und ein Ver- 

schulden derselben vorlisge. — Die Beklagten beantragten Klageab- 
_ weisung, indem sie die Richtigkeit der klägerischen Behauptungen 
und event. ihre Haftpflicht bestritten. Nachdem das Landgericht 
einen richterlichen Augenschein und die Vernehmung der beider- 
- seits vorgeschlagene, Zeugen veranlasst hatte, erklärte es durch 
 Urtheil vom 29. Mai 1884, über den Klagegrund vorab ent- 


scheidend, die Beklagten für haftpflichtig, da nach dem Ergeb- | 


nisse der Beweisaufnahme der Zusammenhang des Unfalles mit 
_ dem Betriebe der Bahn festgestellt sei und aus den That- 
 umständen ein Selbstverschulden des Klägers nicht zu ent- 
nehmen sei. — Auf die Berufung der Beklagten verwarf das 
- Oberlandesgerich; Zweibrücken durch Urtheil vom 28. Januar 
1886 die Beruftng im wesentlichen aus folgenden Gründen: 
- Ueber die örtlichen Verhältnisse und die dem Kläger als Weichen- 
 steller obliegendsn Dienstverrichtungen bestehe kein Streit. Nach 
 Aussa e des volkommen glaubwürdigen Zeugen $., welcher an 
der Weiche No. 48 gestanden habe, sei Kläger zur angegebenen 
Zeit von seinem Standorte an dem Abschlussthore nach den 
Weichen No. 53 und 54 gesprungen. Zeuge habe zwar nicht 
_ wahrgenommen, dass Kläger gefallen sei, derselbe habe aber un- 
mittelbar nachher dem Zeugen seinen angeschwollenen Knöchel 
gezeigt und geklagt, dass er sich durch einen Fall den Fuss 
verletzt habe. Dieselbe Mittheilung habe er auch den Zeugen 
May und Mag gemacht. Da es nun unbestritten Pflicht des 
_ Weichenwärters sei, seinen Dienst an der Weiche sofort aufzu- 
suchen, sobald sjch die Nothwendigkeit ergebe, und da die Frage 
“der Nothwendigkeit sich nicht immer nach festen Vorschriften 
richten könne, sondern vielfach der Beurtheilung des Weichen- 
wärters nach Massgabe seines Erkenntnissvermögens überlassen 
bleiben müsse, 30 unterliege es keinem Zweifel, dass Kläger zum 
Bet der Verhinderung des Zusammenstosses der beiden 
"Maschinen von seinem Wachtposten vom Postgebäude über die 
"Schienen nach der Weiche 54 geeilt und dass er sich hierbei 
"unterwegs Äurch einen, durch die gebotene Eile herbeigeführten 
"Fall den Fuss verletzt habe. Nur sei nicht erwiesen, ob es noch 
zum persönlichen Eingreifen gekommen und ob hierdurch 
oder in anderer Weise der Zusammenstoss vermieden 
worden -sei. — Uebrigens sei nicht jeder durch Ausübung 
des Hisenbahngewerbes erforderte Vorgang im Sinne des 
$ 1 des Haftpflichtgesetzes als zum Betriebe gehörig 
axfzufassen, vielmehr komme es darauf an, ob der Vor- 
gang oder die Thätigkeit im ursächlichen Zusammenhange 
zu den mit dem Eisenbahnbetriebe verbundenen Gefahren stehe, 
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Da nun das Manövriren der beiden Lokomotiven, obwohl es 
nicht unmittelbar dem Transporte diente, bezweckt habe, zur 
Fortsetzung des Transportes Wasser und Kohlen einzunehmen 
und da gerade dieses Manövriren wegen der grossen Gewalt der 
dabei in Bewegung gesetzten Kräfte zu den ganz eigenthümlichen 
Gefahren des Betriebes gehöre, so sei es nicht zweifelhaft, dass 
die Thätigkeit des Klägers, welcher, um einem Zusammenstosse 
der Lokomotiven vorzubeugen, von dem minder wichtigen Posten 
zu seiner Weiche geeilt sei und folgeweise auch der durch die 
Eile verursachte Fall mit jenem gefährlichen Eisenbahnbetriebe 
im engsten Kausalzusammenhange stehe, ohne dass es darauf 
ankomme, ob die Bemühung Erfolg gehabt habe oder der Zweck 
unterdessen in anderer Weise erreicht worden sei. — Der Aus- 
sicht auf eine absolute Gefahr bedürfe es aber nicht, vielmehr 
genüge es, wenn nur die Möglichkeit einer Gefahr, namentlich 
die Gefahr des Zusammenstosses zweier Lokomotiven naheliege. 
Eine solche Möglichkeit habe unzweifelhaft vorgelegen, da beide 
Lokomotiven auf zwei mit einander in Verbindung stehenden 
Gleisen gegen einander gefahren seien und der Vorspxung des 
Lokomotivenhauses den Leiern der Maschine UV BER 
die entgegenkommerdes Lokomotive verdeckt habe. Bei der Ab> 
wägung der Gefahr könne der Weichensteller nicht devon aus- 
gehen, dass Möglicherweise, insbesondere durch das höchste 
Mass der-Yorsicht seitens der anderen Betheiligten die Gefahr 
beseifist und er der Pflicht, den Zusammenstoss zu hindern, ent- 
‚hsden sei. Auch könne nicht gefordert werden, dass sein Ein- 
greifen mit absoluter Gewissheit die Gefahr abwende. Jedenfalls 
würde Kläger durch die Normalstellung der Weiche 54 die Gefahr 
eines seitlichen oder direkten Zusammenstosses unbedingt ver- 
hütet haben, wenn der Weichenwärter an der Weiche 57, die 
Gefahr erkennend, durch Normalstellung dieser Weiche die auf 
dem siebenten Gleise fahrende Maschine auf diesem Gleise ge- 
halten hätte. Kläger habe daher jedenfalls den Versuch machen 
dürfen, in dieser Richtung thätig zu werden. Unter diesen Um- 
ständen erscheine es als das Zeichen eines eifrigen und pflicht- 
getreuen Wärters, wenn Kläger nach dem Orte der drohenden 
Gefahr geeilt sei, und ein Verschulden könne ihm dieserhalb 
nicht zur Last gelegt werden. — Da es nicht bestritten sei und 
durch die Zeugen erwiesen werde, dass sich Kläger durch die 
Fussverletzung, :welche er zweifellos bei dem damaligen Ueber- 
schreiten der Bahn erlitten, einen Schaden zugezogen habe, so 
stehe die Haftpflicht der Beklagten an sich jetzt schon fest. Es 
bedürfe daher nicht der Erörterung der Frage über das gemein- 
rechtliche Verschulden des Beklagten und es komme nur noch 
ee an, die Grundsätze für die Berechnung des Schadens zu 
nden. 

Entscbeidungsgründe: „Alle wider die Entschei- 
dung des Berufungsgerichts erhobenen materiellen Angriffe er- 
scheinen der thatsächlichen Feststellung gegenüber unbegründet. 
Hiernach stand Kläger auf seinem Posten am Eingange des 
Bahnhofes, als er bemerkte, dass zwei Lokomotiven, deren Leiter 
wegen des im Wege stehenden Lokomotivgebäudes die entgegen- 
kommende Maschine nicht wahrnehmen konnten, einander ent- 
gegenfuhren. In der diensteifrigen Absicht, dem drohenden 
Zusammenstosse vorzubeugen, sprang er auf die ihm anvertraute 
Weiche No. 54 zu; durch die Eile kam er beim Ueberschreiten 
der Schienengleise zu Fall und erlitt dabei die Verletzung am 
Fusse. Nach diesen Feststellungen kann es nicht als rechts- 
irrthümlich erachtet werden, wenn der Berufungsrichter den 
ursächlichen Zusammenhang zwischen dem Unfalle und dem 
Betriebe annimmt und die Körperverletzung als beim Betriebe 
geschehen erklärt.* (Erk. des Il. Civilsenats des Reichsgerichts 
vom 9, Juni 1885 in S. F. St. wider Pfälzische Eisenbahnen; 
Dr. Blum, Urtheile etc. Bd. III S. 12 ff.) 


v. OÖ. Strafrecht. Wer die in dem Datumstempel der für 
die Rückfahrt bestimmten Hälfte eines Retourbillets der Bayeri- 
schen Staatsbahnen enthaltene Bezeichnung des Tages der Aus- 
gabe in der Absicht unkenntlich gemacht hat, das Billet trotz des 
Ablaufes seiner Gültigkeitsdauer zur Rückfahrt zu benutzen, das- 
selbe sodann dem die Kontrolle ausübenden Beamten unter der 
Behauptung der Gültigkeit vorzeigt, hierdurch bei diesem einen 
Irrthum über die letztere erregt und seine Zulassung zur Fahrt 
bewirkt hat, ist wegen Fälschung einer öffentlichen Urkunde und 
Betrugs zu verfolgen — $$ 263, 268 R.-Str.-G.-Bs. — „In Erwägung, 
dass 1. Hermann M. hinreichend verdächtig erscheint, auf der 
als Ausweis für die Berechtigung der Rückfahrt bestimmten 
Hälfte des von ihm am 5. Mai 1885 in Augsburg für die Fahrt 
von da nach Möttingen und zurück gelösten Fahrscheins von dem 
aufgestempelten Ausgabedatum „5 Mai 85* den Monatstag durch 
Wegkratzen vorsätzlich unkenntlich gemacht, von dieser so ver- 
änderten Hälfte des Fahrscheines, als er am 8. Mai 1885 mit dem 
Postzuge 217 von Möttingen nach Augsburg zurückkehrte, dem 
die amtliche Kontrolle vornehmenden Kondukteur gegenüber im 
Bewusstsein, dass er am besagten Tage wegen Ablaufs der drei- 
tägigen Gültigkeitsfrist auf Grund dieser Billethälfte zur Rück- 
fahrt nach Augsburg nicht befugt sei, vielmehr die Fahrtaxe 
dritter Klasse mit 2,20 44 zu entrichten habe, durch Vorzeigen 


in der Absicht Gebrauch gemacht zu haben, auf solche Weise 
am genannten Tage ohne weitere Kosten mit dem bezeichneten 
Postzuge nach Augsburg zurückzugelangen und infolge der Vor- 
zeigung der Billethälfte in Verbindung mit der auf die Bean- 
standung ihrer Beschaffenheit durch den Kondukteur diesem gegen- 
über gemachten wissentlich falschen Angabe, das Billet sei noch 
gültig, auch seine Zulassung zur Rückfahrt nach Augsburg auf 
Grund dieses halben Fahrscheines erwirkt zu haben; 2. eine Fahr- 
karte der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnanstalt *) sich als 
eine öffentliche Urkunde darstellt, da dieselbe von einer Öffent- 
lichen Behörde innerhalb ihres amtlichen Geschäftskreises in der 
vorgeschriebenen Form hergestellt wird, um als Beweismittel über 
Thatsachen zu dienen; 3. gegen Hermann M. angezeigt ist, dass 
er eine solche Fahrkarte gefälscht hat, indem er dieselbe in einem 
für den Beweis erheblichen Punkte, nämlich durch Beseitigung 
des Monatstages im Stempelvermerk vorsätzlich veränderte und 
von der so gefälschten öffentlichen Urkunde zum Zwecke der 
Täuschung des mit der Kontrolle betrauten Eisenbahnbeamten 
durch Vorzeigen in der Absicht Gebrauch gemacht hat, einen 
Verzeirögensvottudu, "wär Ten er KernRecht hatte, sich zu ver- 
schaffen, dass er ferner durch diese Hanaupgen auch erreicht 
hat, unter Benachtheiligung des Staatsvermöges_von dem durch 
ihn in einen Irrthum über die Gültigkeit des “wr’gewiesenen 
halben Fahrscheines versetzten Kondukteur ohne Entrictung der 
Fahrtaxe zur Fahrt von Möttingen nach Augsburg zugelassä, Zu 
werden; 4. diese Handlung des Hermann M. nach $$ 263, 2& 
No. 2 und $ 73 R.-Str.G.-Bs. ein Verbrechen der Fälschung einer 
öffentlichen Urkunde im rechtlichen Zusammenflusse mit einen) 
Vergehen des Betrugs bildet und hierfür nach $ 80 des R.-G.-Verf.-G. 
das Schwurgericht zuständig ist, wird gegen den Hermann M. das 
Hauptverfahren wegen Verbrechens der Fälschung einer Öffent- 
lichen Urkunde im rechtlichen Zusammenfiusse mit dem Vergehen 
des Betrugs eröffnet.“ (Beschl. des Ober-Landesgerichts in 
München vom 5. August 1885; Samml. der Entscheid. Bd. III S.586 ff ) 


Die Fahrpläne für die subventionirten Deutschen 
Post-Dampferlinien. 


Die Fahrpläne für die subventionirten Deutschen Post- 
Dampferlinien nach Ostasien und Australien sind, wie die 
„Deutsche Verkehrszeitung* mittheilt, nunmehr festgestellt. Die 
Fahrten, welche nach den Bestimmungen des Post-Dampfer- 
gesetzes auf jeder der beiden Hauptlinien in Zeitabständen von 
vier Wochen stattfinden müssen, sind derart angeordnet, dass 
zwischen der Abfahrt eines Ostasiatischen und eines Australischen 
Dampfers von Bremerhafen stets ein Zeitraum von vierzehn 
Tagen liegt; die erste Abfahrt findet nach Ostasien am Mittwoch 
den 30. Juni, nach Australien am Mittwoch den 14. Juli statt. 
Die Dampfer beider Linien werden auch von Suez ab in gleichen 
Zeitabständen (an jedem zweiten Montag, zum ersten Mal nach 
Ostasien am 19. Juli, nach Australien am 2. August) weiterfahren. 
Hierdurch ist ermöglicht, dass die Dampfer der Mittelmeer-Zweig- 
linie Triest - Brindisi- Alexandrien, welche im Verein mit der 
Aegyptischen Eisenbahnlinie Alexandrien-Suez eine zweckmässige 
und schnelle Verbindung für Post und Reisende zum Anschluss 
an die Hauptlinie darbieten, gleichfalls regelmässig in vierzehn- 
tägigen Zwischenräumen (aus Triest jeden zweiten Mittwoch vom 
14. Juli ab, aus Brindisi jeden zweiten Freitag vom 16. Juli ab) 
abgelassen werden können. 


Infolge der vorstehend angegebenen Festsetzungen schieben 
sich die Fahrten der Deutschen Postdampfer zweckmässig 
zwischen die Fahrten der bestehenden fremdländischen Dampfer- 
linien, insbesondere der Englischen und der Französischen, ein 
und stellen somit eine neue Verbindung her, welche die vor- 
handenen an Schnelligkeit um mehrere Tage übertrifft. Beispiels- 
weise beträgt die Fahrzeit der Euglischen Dampfer nach Ost- 
asien auf der Strecke von Suez nach Hongkong 284% Tage, der 
Französischen 28 Tage, der Deutschen nur 241, Tage. 
Weise wird erzielt, dass die Deutschen Schiffe, obgleich sie von 
Brindisi und bez. von Suez nach Ostasien 4 Tage später abge- 
lassen werden, als die Englischen Dampfer, dennoch an dem- 
selben Tage, wie diese, in Hongkong einlaufen. Auf der 
Australischen Linie ist die Strecke von Suez nach Melbourne 
von den Englischen Dampfern in 33 Tagen, von den Franzö- 
sischen in 35 Tagen, von den Deutschen in 304, Tagen zurück- 
zulegen. 


Die Dampfer der Ostasiatischen Zweiglinie werden ihre 
— gleichfalls vierwöchentlichen — Fahrten unmittelbar im An- 
schluss an die Schiffe der Hauptlinie ausführen und ihre Rund- 
reise von Hongkong über Yokohama, Hiogo, Nagasaki zurück 


*) Wie überhaupt aller Staatsbahnen. D. Red. 


Auf diese- 


‚ auf den übrigen Linien dieser Gesellschaft eingestellt waren und 


nach Hongkong so zeitig beendigen, dass sie an letzterem Orte 
zum Anschluss nach Europa wieder denselben Dampfer der 
Hauptlinie erreichen, von welchem sie Reisende, Post und Fracht 
für Japan in Empfang genommen hatten. Ob ausser den oben- 
genannten Japanischen Häfen auch roch ein Hafen von Korea 
angelaufen und, zutreffenden Falls, welcher Platz hierzu bestimmt 
werden wird, ist zur Zeit noch nicht endgültig entschieden. R 


Die Australische Zweiglinie schliesst in Sydney an_ die 
Dampfer der Hauptlinie unmittelbar an; die Schiffe fahren über 
die Tonga:Inseln nach den Samoa-Inseln (Apia) und von da zurück 
nach Sydney. 


Bezüglich der Rückreise von Ostasien und Australien liefert 
der Fahrplan der Deutschen Dampfer im Verhältniss zu den 
Plänen der Englischen und Französischen Linien dasselbe 
günstige Ergebniss, wie für die Hinreise. Beispielsweise werden 
die Deutschen Dampfer Shanghai und Hongkong einen Tag später 
verlassen, als die Französischen Schiffe, trotzdem aber zwei bis 
drei Tage früher, als diese, in Suez eintreffen. Auf der Austra- 
lischen Linie wird die Abfahrt der Deutschen Dampfer von 
Sydney einen Tag später, von Melbourne zwei Tage früher als 
die der Schiffe der Peninsular and Oriental Steam Navigation 
Company erfolgen, bis Suez ist jedoch der Zeitunterschied 
zwischen der Ankunft der Dampfer zu Gunsten der Deutschen 
bereits auf fünf Tage gestiegen. 


Die Rückfahrten auf der Mittelmeerlinie werden von 
exandrien aus sowohl im Anschluss an die Ostasiatische als 
auch. die Australische Hauptlinie stets an demselben Wochen- 
tage (Freißg) stattfinden, zwischen den Fahrten wird jedoch ab- 
wechselnd efmZeitraum von einer Woche und bez. von drei 
Wochen. liegen Von der Einrichtung eines regelmässigen vier- 
zehntägigen Dienstemäuf der Linie Alexandrien - Brindisi - Triest 
ist in Rücksicht daram. abgesehen worden, dass eine solche 
Massregel die Hinausschiellng des Abfahrtstages für die Rück- 
fahrt 'auf. einer der Hauptinen mehr als erwünscht zur Folge 
gehabt hätte. Sn s g 

Die Flotte, welche bestimm\Sb den Dienst auf den neuen 


subventionirten Linien zu verrichte!: pe St nn He ö 
bestehen, von denen je fünf für as gr ainie sehen 

Mittelmeerlinie und drei für die beitt Ya NEE 6 Fer 
bez. nach den Samoa-Inseln bestimE, Bin nt PER Darnier 
setzungen des Vertrages müssen die Re AR See Die - 
einen Brutto-Raumgehalt von wenigsten t 2 en Resistertona 
Dampfer der Mittelmeerlinie von mindio pi. an este j 
und die Dampfer der Zweiglinien von 15l, dde eh ar a 
haben. Von diesen Dampfern ist der Nd ehroud a = 
pflichtet, sechs durch Neubau zu beschaffe» B | 


stattet ist, für die übrigen neun Dampfeı bereits gebrauchte 7 


Dampfer einzustellen, welche den vertragsmä. Ren F EBEN 4 
und den an die Bequemlichkeit für die Reistı; hat sich vorbe- 
Anforderungen entsprechen müssen. Das Re a Elamlerdie 
halten, die für die Linien einzustellenden neuig ichti ne 
bereits gebrauchten Dampter vorher einer lie, 18 Van den # 
Prüfung durch eine Kommission unterwerfen z er die sun 
sechs neuen Dampfern sind drei vertragsmässi? |, ti nt ne 
linien, die übrigen drei für die Nebenlinien Maschi end 
Norddeutsche Lloyd hat infolge dessen der en Stettin 
Schiffsbau-Aktiengesellschaft „Vulcan“ in Bred, Übcrakelsähe 
welche durch ihre Lieferungen für Europäische Wk sr einen 
Staaten sich einen Ruf erworben hat, drei Seh ae? kleivieran 
Brutto-Raumgehalt von 3600 Registertons und rei grösseren 
von 1550 Registertons in Bestellung gegeben. Dir d Sachsen“ 
Schiffe, welche den Namen „Preussen“, „Bayern“ ran hınlenr 
erhalten sollen und zur Einstellung in die Lirie : Fkın n 
Shanghai bestimmt sind, werden mit allen Sch! en nd. EN 
und Bequemlichkeiten der Neuzeit versehen we erreichen/im 
Fahrgeschwindigkeit von wenigstens 14 Knoten Ich de Nomen 
Stande sein. Die übrigen drei Dampfer, für w len eins Kabr; 
„Stettin*, „Lübeck* und „Danzig“ gewählt sind, toickeln können 
geschwindigkeit von wenigstens 12% Knoten en, Kerr minhen 
und werden zwischen Hongkong und Yokoham* ! 

Sidney und Apia verkehren. t 


Für den Bau der Schiffe ist dem Lloyd eine a 

18 Monaten, vom Tage der Vollziehung des Verti EC, Juli 1885— 
dem Reiche und dem Norddeutschen Lloyd, d. h. Verweabtn 

ab, vertragsmässig bewilligt, so dass die Einste 
4. Januar 1837 erfolgt sein muss. Es ist jedoch mög 
den Bau der Schiffe derart zu fördern, dass die dr 
bereits fertiggestellt sind und den Dienst auf den 2, d 
von Eröffnung derselben ab verrichten werden. Die ng Hs 
dieser Dampfer nach Hongkong und Sydney wird im kAUl® des 
Monats Junı erfolgen. Die drei grossen Dampfer werden 
im Herbst dieses Jahres zur Einstellung gelangen. Für die 
linien sind sieben, für die Mittelmeerlinie zwei Dampfer sei 
des Norddeutschen Lloyd in Aussicht genommen, welche bishe 


eiglinien 


der anderweiten Verwendung in heisseren Gegenden entsprechend 
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mit zweckmässigen Einrichtungen versehen werden. Es sind dies 
die Schiffe: 


Nockarı. 7 2 3120 Registertons, 13%, Knoten, 
Oder ter. 3158 E. 1377, 
General Werder. . . 3 020 = 1234 5 
Hohenzollern . 3.092 5 1245 A 
Hohenstaufen 3 090 £ 1214 > 
Salier. 3 084 x 13 BI 
Habsburg . 3 094 F 12% a 
Braunschweig 3.079 = 121% 2 
Nürnberg 3116 = 121% = 


Die beiden letztgenannten Dampfer werden in die Mittel- 
meerlinie eingestellt werden. 


Miszellen, 


Nutzen der Sicherungseinrichtungen im Eisenbahnbetrieb. 


Die „Schweizerische Bauzeitung“ schreibt: Unsere Schweizer 
Eisenbahnen haben bereits erhebliche Summen für die Ein- 
führung von durchgehenden Bremsen, Centralweichen und $ignal- 
vorrichtungen, für Glockensignale und Geschwindigkeitsmesserjetc. 
verausgabt, und noch grössere Ausgaben stehen für die nächsten 
Jahre bevor. Ueber den Nutzen derartiger Einrichtungen in Be- 
zug auf die Erhöhung der Betriebssicherheit verstummen allmählich 
die Zweifler ; aber es seufzen über vermehrte Ausgaben und es 
wehren sich gegen die beschleunigte allgemeine Einführung der- 
selben noch Viele. Deshalb mag der statistische Nachweis dafür, 
dass die Einführung der genannten Sicherungseinrichtungen auch 
im finanziellen Interesse der Eisenbahnen liegt, beruhigend 
wirken, indem gezeigt werden kann, dass die Summen, welche 
alljährlich für die Beschädigung von Menschen und Gütern und Zer- 
störung an Eisenbahnmaterial zu zahlen sind, bei der Einführung 
von Sicherheitseinrichtungen stetig sinken. Der „Railway-News* 
sind folgende Zahlen entnommen. Es betrugen die gezahlten 
Entschädigungen in Prozent der Roheinnahmen: 


In den Jahren 1865/69 70/74 75/80 80 81 
Bei der London u. 


32 8 84 


Northwestern 

Railway..... 176 1,42 1,40 0,80 0,80 0,67 0,66 0,66 
Bei der Midland 

Railway 1,29 0,97 0,90 0,68 0,46 0,63 0,39 0,64 


Die Betriebslänge beziffert sich bei der ersteren auf 2770 
und bei der letzteren auf 2520 km. 


Elektrische Eisenbahn in Pest. 


.  M. Balasz überreichte im Verein mit den Firmen Lind- 
heim & Co. in Wien und Siemens & Halske beim Bügermeister- 
amte ein Gesuch um Bewilligung der Vorarbeiten für eine Viadukt- 
bahn mit elektrischem Betriebe von dem hauptstädtischen Elevator 
zum Hauptzollamt, von da auf der unteren Kaistrasse mittelst 
Unterführung des Franz-Josefplatzes zum Rudofskai und unter 
Anschluss an die Dampftrambahn zum Stadtwäldchen. Die Aus- 
führungspläne sollen sofort nach Erledigung des Gesuches von 
der Unternehmung vorgelegt werden. 


Der Fernsprecher im Eisenbahndienst. 


Eine Versammlung Italienischer Eisenbahn-Oberbeamten. 
welche am 19. April d. Js. in Mailand zusammengetreten war, 
hat sich dahin ausgesprochen, dass nach den gemachten Er- 
fahrungen die Verwendung des Fernsprechers zur Vermittelung 
von Mittheilungen zwischen den Apparatbuden der Central- 
Weichen- und Signal-Sicherungsanlagen einerseits und Stationen 


und Bahnabzweigungen andererseits zur Erhöhung der Sicherheit | 
und der Pünktlichkeit des Betriebes beitrage und deshalb für | 


diese und ähnliche Zwecke zu empfehlen sei. 


Ein Steinfall auf der Wädensweil-Einsiedeln-Bahn 


fand am 7. April bei 10,93 km statt. Die dortige 20 m hohe 


_  Moränenböschung war immer als ein kritischer Punkt bekannt 
und die endgültige Befestigung derselben wurde, nachdem ver- , 


geblieben, als nothwendig erachtet. 


schiedene Versuche mit Hilfsmitteln wie Flechtwerk etc. erfolglos 
Bei der Durchfahrt von allen 
durch die Lokomotive geschobenen Zügen fand an der betreffen- 
den Stelle eine ständige Bewachung der Bahn statt. — Als am 
genannten Tage ein etwa 1,3 cbm grosser Stein von der Böschung 
ins Gleis gefallen war, wurde derselbe von zwei Vorübergehenden 
bemerkt und dem Zug 7 Wädensweil-Einsiedeln, welcher mit der 
Maschine voranfuhr, signalisirt. Der Zug hielt rechtzeitig an und 
konnte, nach Wegräumung des Hindernisses, mit etwa % Stunde 
Verspätung weiterfahren. — Auch dieser Vorfall beweist, im Hin- 


' ist, wiederholt. 


blick auf die denkbaren gefährlichen Folgen, den Nutzen einer 
sorgfältigen Bahnunterhaltung, sowie selbstthätiger durchgehen- 
der Bremsen. 


Verantwortlichkeit der Eisenbahnbeamten in Indien. 


Die Indische „Railway Service Gazette* beklagt die Härte 
des Gesetzes, nach welchem die dortigen Eisenbahnbeamten 
wegen Dienstvernachlässigung etc. bestraft werden, und führt 
dabei folgende Bestimmungen aus dem Kisenbahngesetz von 
1879 an: 

25. Ein Eisenbahnbeamter, welcher sich während der that- 
sächlichen Ausführung seiner Dienstpflichten im Zustand der 
Trunkenheit befindet, oder welcher dieErfüllung seiner 
Dienstpflichten vernachlässigt oder dieselben 
ineinerungehörigen Weise ausführt, soll mit einer 
Strafe bis zu 50 Rupien (= etwa 90 4) belegt werden; wenn 
aber in den vorbezeichneten Fällen die Dienstpflicht eine solche 
sein sollte, durch deren Vernachlässigung oder mangel- 
hafte Erfüllung die Sicherheit einer auf der Eisenbahn be- 
findlichen oder reisenden Person in Gefahr kommen könnte, so 
soll der Schuldige mit Gefängniss bis zu einem Jahre 
oder mit Geldstrafe oder mit einer und der anderen Strafe 
belegt werden. 

26. Wenn ein Eisenbahnbeamter bei der Ausübung seines 
Dienstes die Sicherheit einer Person gefährdet 

a) durch Nichtbefolgung einer allgemeinen Vor- 
schrift, welche in der vorgeschriebenen Weise öffentlich 
bekannt gemacht ist, oder 

b) durch Nichtbefolgung einer, solchen allgemeinen Regeln nicht 
widersprechenden, Vorschrift, zu deren Beobachtung er nach 
dem Inhalt seiner Dienstordnung verbunden ist, oder 

c) durch irgend eine unzeitigs oder nachlässige Handlung oder 
eine Unterlassung, 

so soll er mitGefängniss bis zu3Jahren oder mit Geld- 
strafe bis zu 500 Rupien (960 44) belegt werden. 


Zweiter internationaler Kongress für Binnenschifffahrt. 


In der Zeit vom 15. bis 19. Juni d. J. wird in Wien der 
zweite internationale Kongress für Binnenschifffahrt abgehalten 
werden. An Vorträgen sind für denselben in Aussicht genom- 
men: 1. Der wirthschaftliche Werth; der Binnenschifffahrt ; 
2. die normalen Querschnitte der Kanäle und die Abmessungen 
der Kunstbauten an künstlichen Wasserstrassen ; 3. die Einrich- 
tung des Betriebes der Binnenschifffahrt; 4. die Anlage von See- 
kanälen. Während des Kongresses soll eine Besichtigung der 
Regulirungsarbeiten an der Donau bei Wien und auf der Strecke 
von Wien bis Linz und nach dem Schlusse des Kongresses eine 
Befahrung der Donau bis zum Eisernen Thore unternommen 
werden. 


Der Autokopist. 


Ein neuer Vervielfältigungs-Apparat für Schriftstücke, 
Zeichnungen und Skizzen, der allen bisher erfundenen Appara- 
ten gleichartigen Zwecks hinsichtlich der Schärfe der Reproduk- 
tionen, Raschheit der Leistung und Einfachheit der Handhabung 
überlegen ist, wird von der „Deutschen Autokopist-Kompagnie*, 
Berlin W., Oberwallstr. 19 in den Verkehr gebracht. 


Die zu vervielfältigenden Schriftstücke, Zeichnungen u.s. w. 
sind mittelst einer Tinte — deren Zusammensetzung Geheimniss 
der Fabrik ist — auf möglichst glattem Papier herzustellen. 
Sie werden unmittelbar nach Trocknung auf ein mit Pergament- 
papier bespanntes feuchtes Kissen gebracht, dessen Oberfläche 
eine Gelatin-Schicht trägt. In diese Gelatin-Schicht gravirt sich 
die Schrift — in negativer Form selbstthätig ein und wird, wenn 
die Vertiefungen durch Ueberfahren mit einer eingeschwärzten 
kleinen Walze gefüllt sind, auf der Kopie in positiver Form 
wiedergegeben. Die Dauer der Gravirung ist nur wenige Sekun- 
den und die Schärfe derselben tadellos. Eine Einschwärzung 
genügt für 3 und selbst mehr Abdrücke; doch wird die Güte 
der Reproduktionen erhöht, wenn man nach 3 Abdrücken die 
Einschwärzung, welchein Bruchtheilen von 1 Sekunde ausführbar 
Statt der gewöhnlichen Druckerschwärze kann 
auch jede beliebige andere Farbe angewendet werden, voraus- 

esetzt nur, dass dieselbe in der Feinheit ihres Pulvers der 

ruckerschwärze gleich kommt und mit Firniss verrieben ist. 
Der ganze Apparat besteht aus einem händlichen Kasten, in 
welchem passend angebracht sind: das ersterwähnte Kissen mit 
Pergamentpapier - Bezug, eine Metallplatte zum Verreiben der 
Farbe, eine Mandealks zum Auftragen der Farbe, eine kleinere 
desgl. zum Glattstreichen des Kopirpapiers, eine Rolle Pergament- 
papier, eine Tube mit Farbe, ein Fläschchen mit autographischer 
Tinte, ein Spatel und endlich ein Schwamm. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnungen. 


Verkehrseröffnungen. Am 1. Juni d. )J. 
wird die dem Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamte in Düsseldorf unterstellte 
Bahnstrecke Deutz (B. M.)Kalk mit der 
Station Kalk für den Personen-, Gepäck- 
und Privatdepeschen-Verkehr eröffnet. 

Für die neue Bahnstrecke haben die 
Bestimmungen des Bahnpolizei - Regle- 
ments für die Eisenbahnen Deutschlands 
vom 50. November 1885, des Betriebs- 
reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands, sowie der Lokaltarife für den 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Elberfeld Gül- 
tigkeit. . 

An demselben Tage wird der zwischen 
Dahl und Rummenohl gelegene Halte- 
punkt Breckerfeld und ferner der zwi- 
schen Bochum und Steele gelegene Halte- 
punkt Höntrop für den Personenverkehr 
eröffnet und eine direkte Personenabfer- 
tigung eingerichtet für den Verkehr von 
und nach Breckerfeld, nach und von 
Hagen, Oberhagen, Delstern, Dahl, 
Rummenohl, Dahlerbrücke! Schalks- 
mühle, Brügge und Lüdenscheid, sowie 
von und nach Höntrop, nach und von 
Essen, Steele, Bochum, Langendreer und 
Dortmund. 

Ausserdem wird an dem genannten 
Tage die Haltestelle Ostömen für den 
Privatdepeschen-Verkehr und die Halte- 
stelle Herbede für den Gepäck- und 
Güterverkehr sowie für die Abfertigung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren eröffnet. 

Wegen des Fahrplans für die Strecke 
Deutz (B. M)-Kalk und des Anhaltens 
der Personenzüge an den Haltepunkten 
Breckerfeld und Höntrop wird auf den 
am 1. Juni d. J. in Kraft tretenden und 
auf den Stationen zum Aushange ge- 
langenden Sommerfahrplan verwiesen. 

Anlässlich der Eröffnung der Bahn- 
strecke Deutz (B. M.)-Kalk wird zu dem 
Lokal-Personengeldtarif für den hiesigen 
Bezirk vom 1. Mai 1878 der Nachtrag 32 
eingeführt. Derselbe enthält ausser den 
Tarifsätzen für die Personen- und Gepäck- 
beförderung im Verkehr mit der Station 
Kalk, sowie für die Personenbeförderung 
im Verkehr mit den Haltepunkten Brecker- 
feld und Höntrop, noch die seit Heraus- 
gabe des Nachtrags 31 bereits eingeführ- 
ten Tarifsätze. 

Für die Station Herbede treten am 
1. Juni die für dieselbe in dem Lokal- 
Gütertarife sowiein dem Ausnahmetarife B 
für den hiesigen Bezirk bereits enthal- 
tenen Frachtsätze in Kraft. Die Fracht- 
berechnung für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thie- 
ren im Verkehr mit der Station Herbede 
erfolgt nach dem bezüglichen Tarife für 
den NIBeiESe Bezirk vom 1. Juli 1882. 

Elberfeld, den 25. Mai 1886. (1092) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mecklenburgische Südbahn. Am 1. Juni 
1886 wird bei dem zwischen den Stationen 
Passow i/M. und Zarchlin der Mecklen- 
burgischen Südbahn belegenen Orte Gallin 
eine Haltestelle für Personen-, Güter- u. 
Viehverkehr eröffnet werden. 
Auskunft ertheilen die Stationen. 

Berlin, den 20. Mai 18886. 109 

Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

Herrmann Bachstein. 


„Eröffnung der Haltestelle Marienrachdorf 
für den Personen-, &epäck-, Eil- und Fracht- 
güterverkehr sowie für Abfertigung von 


: Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltingen. 
Verautwertlicher Redaoteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstr. 2.) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr. &. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8 


Nähere , 


A 


Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren. 
Am 1. Juni d. J. wird die an der Strecke 
Siershahn-Hachenburg zwischen den Sta- 
tionen Seiters und Dierdorf angelegte 
Haltestelle Marienrachdorf für den 
Personen-, Gepäck-, Eil- und Frachtgüter- 
verkehr einschliesslich der Abfertigung 
von Leichen „ Fahrzeugen und lebenden 
Thieren eröffnet werden. 

Die in den Güter- und Koblentarifen 
bezw. in deren Nachträgen für den Lokal- 
verkehr des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrhein.), für den Rheinischen 
Nachbarverkehr und die übrigen direkten 
Verkehre mit diesseitigen Stationen ent- 
haltenen Tarifentfernungen und Fracht- 
sätze für Marienrachdorf treten daher mit 
dem 1. Juni d. J. mit der Massgabe in 
Kraft, dass die betreffenden Tarifentfer- 
nungen auch für die — im Uebrigen auf 
Grund der bestehenden Tarife für die 
Beförderung von Leichen etc. erfolgende 
— Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren in Anwendung 
kommen, für Fahrzeuge jedoch nur inso- 
weit, als die zu deren Be- und Entladung 
erforderlichen besonderen Einrichtungen 
ae Station Marienrachdorf vorhanden 
sind. 

Die für die letztere gleichzeitig zur 
Einführung kommenden Personenfahr- 
preise und Gepäcktaxen sind am Billet- 
schalter dieser Station zu erfahren. 

Köln, den 24. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Eröffnung der Haltestelle Thossfell.e. Am 

1. Juni d. J. wird die Haltestelle 
Thossfell 

zwischen Treuen und Herlasgrün auf der 

Linie Falkenstein - Herlasgrün für den 

Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

An derselben werden alle Personen- 
züge der Linie Falkenstein - Herlasgrün 
nach Bedarf halten. 

Die Personen- und Gepäcktarife werden 
auf der Haltestelle selbst und auf den 
Nachbarstationen durch Anschlag bekannt 
gemacht. 

Dresden, am 26. Mai 1886. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Freiherr von Biedermann. 


(1094) 


(1095) 


2. Güterverkehr. 


Bayerisch-Sächsischer @üterverkehr. Die 
Station „Gera-Pforten“ wird vom 
1. Juni d. J. ab für den allgemeinen 
Wagenladungsverkehr in den 
direkten Verkehr einbezogen. 

Die zur Erhebung kommenden Fracht- 
sätze sind bei den betheiligten Expedi- 
tionen zu erfahren. 

Dresden, am 26. Mai 1886. (1096) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbabnen. 
Freiherr von Biedermann. 


Grossb. Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarife für die Beförderung von 
Gütern zwischen den Stationen der Ba- 
dischen Bahn einerseits und Basel, Station 
der Schweizerischen Centralbahn ander- 
seits vom 1. November v. J. tritt mit 
Gültigkeit vom 15. Juni d.J. der 1. Nach- 
trag in Kraft. Derselbe enthält lediglich 
Aenderungen der reglementarischen Be- 
stimmungen und der allgemeinen Tarif- 
vorschriften. 


A.-T. A.-T. 
1A 1B 
nach Getreide Kleie 
Mark pro 100 kg 
Berlin 
ae 
resdener 
Görlitzer | Batabar 2,81 2,56 
Schlesischer 
. Frankfurt 3/0. . . . .„ 2,73 2,50 . 
GüstfinT ea 203.86 2,60 15 
Cüstriner Vorstadt. . . 2,87 2,61 


Exemplare können beim diesseitigen 
Tarifbüreau unentgeltlich bezogen werden. 
Karlsruhe, den 24. Mai 1886. (1097) 
Generaldirektion. 


Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Lokalverkehr mit Gera-Pforten. Am 1. Juni 
d. Js. wird der neu hergestellte, an der 
Südseite der Sächsischen Station Gera 
gelegene neue Bahnhof unter der Be- 
zeichnung: „G&era-Pforten“* für den 
allgemeinen Wagenladungsverkehr eröffnet. 
Die der Frachtberechnung zur Grundlage 
dienenden Entfernungen sind in dem 
gleichzeitig zur Ausgabe gelangenden 
Nachtrag Il zum Kilometerzeiger der König- 
lich Sächsischen Staatseisenbahnen für 
den Lokal-Güterverkehr vom 18. Mai 1885 
verzeichnet. Der Nachtrag enthält ausser- 
dem noch einige Aenderungen und Er- 
gänzungen der Vorbemerkungen zum ge- 
nannten Kilometerzeiger und kann von 
sämmtlichen Stationen bezogen werden. 

Dresden, am 26. Mai 1886. (1098) 

Königliche Generaldirektion 

“der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Freiherr von Biedermann. 


Für die Beförderung von Bleierzen von 
Miskladrau nach Lindenbach tritt mit dem 
5. Juni cr. ein ermässigter Frachtsatz von 
1,44 4. pro 100 kg bei Ladungen von 
10 000 kg pro Wagen in Kraft. 

Frankfurt a/M., den 24. Mai 1886. (1099) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ermässigung einiger Ausnahmesätze im 
Ostdeutsch-VesterreichischenVerbandtarif, 
Theil I, Heft 2 und 3. Am 15. d. Mts. 
sind infolge Herabsetzung der Oester- 
reichischen Antheile für den Transport 
von Getreide und Kleie in Mengen von 
10 000 kg pro Frachtbrief und Wagen von 
Wien Lagerhaus im Ostdeutsch - Oester- 
reichischen Verbandtarif, Theil II Heft 
2 und 3 nachstehende ermässigte Aus- 
nahme-Frachtsätze in Geltung getreten. 


Breslau, den 25. Mai 1886. (1100) 7 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Schlesisch » Polnischer Gütertarif. Vom 
1. August lfd. Js. ab gelten die im Schie- 
sisch-Polnischen Gütertarif für den Ver- 
kehr mit Stationen der Warschau-Wiener, 
Lodzer Fabrik- und Warschau-Terespoler 
Eisenbahn bestehenden Schnittsätze des 
Ausnahmetarifs 5 für Eisen des Spezial- 
tarifes I auch für Blei und Zink sowie 
Bleche von Blei und Zink nach der Klas- 
sifikation des Deutschen Eisenbahn-Güter- 
tarifes. : : 

Im Verkehr mit Stationen der Iwangorod- 
Dombrowaer Eisenbahn tritt eine Aende- 
rung in der Tarifir&ung dieser Artikel 
nicht ein. 3 

Breslau, den 22. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwalitungen. 


(1101) 


Fortsetzung der offiziellen Anzeigen 
im Beiblatt. 


- ll - 


Beiblat No. 4.aer Zeitung ans Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwaltnngen. 


Berlin, den 29. Mai 1886. 


2. Güterverkehr, 


Hanseatisch-Ostdeutscher Verband. Mit 
dem 1. Juni 1886 treten an Stelle der Tarif- 
hefte 1—3 drei neue Tarifhefte in Kraft. 
Dieselben entbalten zahlreiche Ermässi- 
- gungen der seitherigen Sätze, ferner neue 
Sätze für den Verkehr mit den Stationen 
der. Strecke Neustrelitz-Warnemünde des 
Deutsch-Nordischen Lloyd und endlich ver- 
einzelte Frachterhöhungen infolge Besei- 
tigung bezw. Richtigstellung von Aus- 
nahmesätzen. Die niedrigeren Ausnahme- 
sätze der alten Tarifhefte bleiben noch 
bis zum 15. Juli d. J. und die Sätze für 
Berlin, Anhalt-Dresdener Bhf, im Tarifheft2 
noch bis auf weiteres in Kraft. 
Druckexemplare sind zum Preise von 
je 50 4% für das Heft durch die Verbands- 
stationen zu beziehen. 

Berlin, im Mai 1886. (1102J) 
‚Königliche Eisenbahndirektion, 
gleichzeitig Namens der Verbandsverwal- 
tungen. 


Staatsbahnverkehr Altona - Erfurt. Am 
1. Juni d. J. tritt Nachtrag I zum vorbe- 
‚zeichneten Gütertarif in Kraft. 
Derselbe enthält neben Ergänzungen 
zum Titelblatt und zu den Stationsver- 
 zeichnissen, Aenderungen der Vorbemer- 
"kungen zum Kilometerzeiger und Aende- 
zungen bezw. Ergänzungen der speziellen 
"Tarifvorschriften und der Ausnahmetarife, 
ferner Entfernungen für Berlin, Anhalt- 
Dresdener Bahnhof, mit Jasnitz und Lanz 
und den Stationen Jder Kreis Oldenburger 
Eisenbahn, Entfernungen und Frachtsätze 
‚für die neu aufgenommene Station Ich- 
tershausen der Arnstadt-Ichtershausener 
Eisenbahn und einige Berichtigungen. 
Durch letztere werden Frachtermässigun- 
gen und- nur in einem Falle eine unwe- 
sentliche, am 15. Juli d. J. in Kraft tre- 
"tende Frachterhöhung herbeigeführt. 
Exemplare des Nachtrags sind zum 
Preise von 10 bei den betheiligten Ex- 
‚peditionen käuflich zu haben. 
Erfurt, den 24. Mai 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als gesehäftsführende Verwaltung. 


 Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Betr. 
das Inkrafttreten des neuen Nord-Ostsee- 
"Verbands - Gütertarifs Der von uns im 
"Namen der betheiligten Verwaltungen 
“unter dem 17. April d. Js. angekündigte, 
‘am 1. Juni d. J. in Kraft tretende neue 
‘ Nord-Ostsee-Verbands-Gütertarif ist von 
jetzt ab durch die Verbandsstationen zum 
Preise von 2,75. pro Exemplar käuflich 
‚zu beziehen. 

Altona, den 25. Mai 1886. 
= Königliche Eisenbahndirektion, 

- Namens der betheiligten Verwaltungen. 


- Am 1. Juni d. Js. tritt zu dem Güter- 
tarif für den Staatsbahnverkehr Köln 
(linksrheinisch) - Erfurt ein- 
‚schliesslich Thüringische Privat- 
"bahnen vom 1. März 1886 der Nach- 
trag 1 in Kraft. Derselbe enthält: 

1. Anderweite Entfernungen zwischen 
- den Stationen Berlin (Anhalt-Dresdener 
Bahnhof), KEigersburg, Graefenroda, 
Ilmenau, Oberhof, Plaue, Suhl und 

 Zella-Mehlis des Eisen bahn-Direktions- 

_ bezirks Erfurt einerseits und Stationen 


(1103) 


(1104) 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


des Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln 
(linksrheinisch) andererseits. 

2. Berichtigungen. 

Näheres ist bei den Güterexpeditionen 
der betheiligten Verwaltungen zu erfahren, 
daselbst auch der Nachtrag zum Preise von 
0,10 4 käuflich zu haben. 

Köln, am 29. Mai 1886, (1105) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 


Lokalverkehr der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Elberfeld, Köln (linksrhein.) und 
Köln (rechtsrhein.), sowie Rheinischer 
Nachbarverkehr. Zur Beseitigung von Un- 
gleichmässigkeiten, welche in den z. Zt. 
gültigen Tarifen noch vorhanden sind, und 
vielfach zu Beschwerden Veranlassung ge- 
geben haben , ist angeordnet worden, die 
Tarife für die Lokalverkehre der Eisen- 
bahndirektionsbezirke Köln (rechtsrhein.), 
Köln (linksrhein.) und Elberfeld sowie 
die Tarife für den Rheinischen Nachbar- 
verkehr nach Massgabe der wirklichen 
Entfernungen umzurechnen. 

Es werden deshalb mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1887 eingeführt: 

1. neue Güter- und Kohlentarife 

a) für den Lokalverkehr des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Köln (rechtsrhein.); 

b) für den Lokalverkehr der Eisenbahn- 
direktionsbezirks Elberfeld sowie für 
den Verkehr dieses Bezirks mit der 
Eisern-Siegener Eisenbahn; 

c) für den Rheinischen Nachbarverkehr; 

2. der Nachtrag VIII zum Lokal-Güter- 
tarif und ein neuer Koblentarif für den 
Eisenbahndirektionsbezirk Köln (links- 
rbein.). { 

Die neuen Tarife enthalten namentlich 
für die Orte mit mehreren Bahnhöfen, 
deren Tarife bisher meistens gleichgestellt 
waren, vielfache Aenderungen der Fracht- 
sätze gegenüber den z. Zt. gültigen Tari- 
fen und zwar sowohl Frachtermässigungen 
als auch Erhöhungen. 

Ueber die eintretenden Aenderungen 
wird vom 1. Juni d. Js. .ab bis nach er- 
folgter Drucklegung der Tarife bei fol- 
genden Dienststellen Auskunft ertheilt: 

1. durch das Tarifbüreau der 
Königlichen Eisenbahndirek- 
tion (rechtsrhein.) zu Köln: 

bezüglich der Tarife 

a) für den Lokalverkehr des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Köln (rechtsrhein.), 

b) für den Nachbarverkehr zwischen den 
Stationen des Bezirks Köln (rechts- 
rhein.) einer-- und den des Bezirks 
Köln (linksrhein.) andererseits, 

c) für den Nachbarverkehr zwischen den 
Stationen der Bezirke Köln (rechts- 
rhein.), Köln (linksrhein.) und Elber- 
feld sowie der Eisern-Siegener Eisen- 
bahn einer- und den der Dortmund- 
Gronau-Enscheder, der Aachen-Jüli- 
cher, der Georgs-Marienhütte und den 
auf Deutschem Gebiet gelegenen Sta- 
tionen der Niederländischen Staats- 
eisenbahnen andererseits, j 

d) fürden gegenseitigen Verkehr zwischen 
den unter c aufgeführten Privatbahnen 
und der Niederländischen Staats- 
eisenbahn (Deutsche Strecken); 

2. durch das Tarifbüreau der 


I. Offizielle Anzeigen. 


Königlichen Eisenbahndirek- 
tion (linksrhein.) zu Köln: 
bezüglich der Tarife 

a) für den Lokalverkehr des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Köln (linksrhein.), 

b) für den Nachbarverkehr zwischen den 
Stationen des Bezirks Köln (linkrhein.) 
einer- und des Bezirks Elberfeld so- 
wie der Eisern-Siegener Eisenbahn 
andererseits; 

3. durch das Tarifbüreau der 
Königlichen Eisenbahndirek- 
tion zu Elberfeld: 

bezüglich der Tarife 

a) für den Lokalverkehr des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Elberfeld sowie für 
den direkten Verkehr zwischen Sta- 
tionen dieses Bezirks und der Eisern- 
Siegener Bahn, 

b) für den Nachbarverkehr zwischen den 
Stationen des Bezirks Elberfeld sowie 
der Eisern-Siegener Eisenbahn einer- 
und (den des Bezirks Köln (rechts- 
rhein.) andererseits. 

Die neuen Tarife werden ehestens im 
Druck erscheinen und bleibt besondere 
Bekanntmachung über den Zeitpunkt, 
von welchem ab dieselben käuflich zu 
haben sind, vorbehalten. 

Köln, den 25. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Staatsbahn-Viehtarif Berlin-Breslau. Die 
im Berichtigungsblatt zum Staatsbahn- 
Viehtarif Berlin-Breslau vom 1. Juli 1885 
enthaltene Anmerkung, nach welcher bis 
auf Weiteres für den Verkehr zwischen 
Dresden-Friedrichstadt und Czempin, Frau- 
stadt, Glogau, Kosten, Lissa i,P., Rawitsch, 
Sprottau und Trachenberg die bisherigen 
Tarifsätze des Preussisch-Sächsischen Ver- 
bandstarifs Anwendung zu finden hatten, ist, 
nachdem dieser letztere durch den neuen 
Breslau-Sächsischen Verbands -Vieh-Tarif 
am 1. d.Mts. aufgehoben ist, bezw. soweit 
Erhöhungen eintreten, am 15. Juni d. Js. 
aufgehoben werden wird, zu streichen. 
Demgemäss gelangen für den Verkehr 
zwischen Dresden-Friedrichstadt und den 
genannten Stationen ausschliesslich die 
Sätze des Staatsbahn-Vieh-Tarifs 
Breslau-Berlin und zwar, soweit 
letztere billiger, als die bisherigen vom 
1. Mai er.; soweit theuerer, vom 15. 
Juni cr. zur Anwendung. 

Breslau, den 24. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1106) 


(1107) 


Sächsisch-Württembergischer &üterver- 
kehr. Die Station „Gera- Pforten“ 
wird vom 1. Juni d. J. in den allge- 
meinen Wagenladungsverkehr 
einbezogen. Die zur Berechnung kom- 
menden Frachtsätze sind bei den betref- 
fenden Güterexpeditionen zu erfahren. 

Dresden, den 25. Mai 1886. (1108) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Freiherr von Biedermann. 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Am 1. Juni 
d. J. treten neue Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 6a und 6b (Holz) zwischen 


Luzan und Falkenstein in Kraft. Dieselben 
betragen 0,83 bezw. 0,71 44 pro 100 kg. 

Dresden, am 25. Mai 1886. (1109) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Staatsbahn-Verkehr Altona-Berlin. Mit 
dem 1. Juni 1886 tritt an Stelle des Güter- 
Tarifs vom 1. Juni 1885 ein neuer Tarif 
in Kraft. Derselbe enthält zahlreiche Er- 
mässigungen der seitherigen Sätze, ferner 
neue Sätze für den Verkehr zwischen den 
Stationen der Kreis-Oldenburger und der 
Prignitzer Eisenbahn einerseits und des 
Direktions-Bezirks Berlin andererseits und 
endlich vereinzelte Frachterhöhungen in 
Folge Beseitigung bezw. Richtigstellung 
von Ausnahmesätzen. Die niedrigeren 
Ausnahmesätze des alten Tarifs bleiben 
noch bis zum 15. Juli d. J. in Kraft, 

Druckexemplare sind zum Preise von 
1 4 durch die Verbandsstationen zu be- 
ziehen. 

Berlin, im Mai 1886. (1110 J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
gleichzeitig Namens der Verbands-Ver- 
waltungen. 


Lokal - bütertarif für den Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Erfurt und die Thürin- 
gischen Eisenbahnen. Mit dem 1. Juni 
d. Js. gelangt zu dem vorbezeichneten 
Tarife der Nachtrag 2 zur Einführung. 

Derselbe enthält Aenderungen von Sta- 
tionsnamen, sowie des Tarifes für die 
Güterbeförderung auf Verbindungsbahnen, 
Entfernungen und Frachtsätze für die 
Station Ichtershausen der Arnstadt-Ichters- 
hausener Eisenbahn und Ergänzungen 
bezw. Berichtigungen des Haupttarifes. 
Der Nachtrag ist durch die Güter-Abferti- 
gungsstellen der betheiligten Bahnen zu 
beziehen. 

Erfurt, den 23. Mai 1886. (1111) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Breslau-, Bromberg-, 
Berlin-, Magdeburg- und Frankfurt a/M,- 
Erfurt. Am 1. Juni d. Js. treten zu den 
Staatsbahn - Gütertarifen Breslau- und 
Bromberg-Erfurt die Nachträge I, Berlin- 
Erfurt Nachtrag III und zu den Tarif- 
heften No. 1 der Staatsbahn - Gütertarife 


Frankfurt a/M.- und Magdeburg-Erfurt die, 


Nachträge VII in Kraft. 

Hierdurch werden neben einer Erweite- 
rung der A bfertigungsbefugnisse der Halte- 
stellen Wetterzeube, neue direkte Tarif- 
sätze für die Station Ichtershausen der 
Arnstadt - Ichtershausener Eisenbahn ein- 
geführt. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Abfertigungsstellen, woselbst 
auch Exemplare der Nachträge zum Preise 
von je 0,05 #4 zu haben sind. 

Erfurt, den 24. Mai 1886. (1112) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Direktionsbezirk Frankfurt-Main-Neckar- 
bahn sowie Main - Neckar -Hessischer Ver- 
kehr, Zum Wechsel-Gütertarife zwischen 
dem Direktionsbezirk Frankfurt und der 
Main-Neckarbabn vom 1. Mai 1883 tritt 
am 1. Juli l. J. der V. Nachtrag in Kraft. 
Derselbe enthält neue Tarifentfernungen 
für Frankfurt Taunusbahn und Frankfurt 
Main - Neckarbahn, sowie erhöhte Tarif- 
entfernungen beziehungsweise Frachtsätze 
zwischen Darmstadt, Friedrichsfeld, Heidel- 
berg und Schwetzingen einer- und ver- 
schiedenen Nassauischen Stationen an- 
dererseits. Die Erhöhungen gelten erst 
vom 15. Julil.J. ab. Von demselben Tage 
ab erhöht sich die Tarifentfernung Darm- 
stadt Main- Neckarbahn Wiesbaden Hes- 
sische Ludwigsbahn von 68 auf 69 km. 

Näheres bei den Güterexpeditionen. 

Darmstadt, im Mai 1886. (1113) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


a, 


Obstverkehr nach den Niederlanden und 
nach Belgien, Die für frisches Obst und 
frische Nüsse sowie für die Beförderung 
neuer leerer Obstkörbe im Rheinisch- 
Westfälisch - Niederländischen, : Nieder- 
ländisch-Südwestdeutschen, Belgisch-Süd- 
westdeutschen und Rheinisch-Köln-Minden- 
Belgischen Güterverkehre im Jahre 1885 
gewährten Ausnahmetarife, Frachterleich- 
terungen u.s. w. werden auch im laufen- 
den Jahre und zwar mit Gültigkeit vom 
1. Juni bis Ende Dezember ds. Js. wieder 
eingeführt. 

Nähere Mittheilung ertheilen die Ver- 
bands-Güterexpeditionen. 

Köln, den 26. Mai 1886. (1114) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Mit Gültigkeit vom 5./17. Mai 1886 bis 
13./1. September 1886 tritt ein Spezial- 
Exporttarif für Getreide ete. von Stationen 
der Moskau-Kursk Bahn nach Danzig und 
Neufahrwasser via Brest-Praga-Ilowo in 
Kraft. 

Exemplare desselben sind bei den Ver- 
bandstationen, sowie bei der unterzeich- 
neten Verwaltung zu haben. 

Danzig, den 24. Mai 1886. (1115 J) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Bahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 1. Juni 1886 wird die zwischen 
Konitz und Tuchel gelegene Haltestelle 
Frankenhagen für den Güterverkehr er- 
öffnet. Näheres ist auf sämmtlichen 
diesseitigen Stationen zu erfahren. 

Bromberg, den 22. Mai 1886. (1116) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Juni 1886 tritt zum Staats- 
bahntarif Bromberg-Altona der zweite 
Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält ausser Aenderungen 
und Ergänzungen der Vorbemerkungen 
und der. besonderen Tarifvorschriften ein- 
zelne Berichtigungen des Haupttarifs, 
anderweite Entfernungen bezw. Fracht- 
sätze für den Verkehr mit Schleswi 
Güterbahnhof des Bezirks Altona un 
Perleberg der Wittenberg - Perleberger 
Eisenbahn, Frachtsätze für die neu ein- 
bezogenen Stationen Gr. Pankow, Heiligen- 
grabe, Pritzwalk und Wittstock der Prig- 
nitzeer Eisenbahn, neue Kontrollvor- 
schriften für Sprit und Spiritus zur Aus- 
fuhr nach ausserdeutschen Häfen, sowie 
anderweite Stückgutsätze für den Ver- 
kehr mit Stationen des Bezirks Altona. 

Die geringfügigen Erhöhungen, welche 
gegenüber den bisherigen- Frachtsätzen 
in einzelnen Stationsverbindungen vor- 
kommen, treten erst mit dem 16. Julid. J. 
in Geltung. 

Mit dem gleichen Tage kommen die 
Ausnahmefrachtsätze für Flachs ab Gül- 
denboden nach Hamburg zur Aufhebung. 

Exemplare dieses Nachtrages sind durch 
die Billetexpeditionen zu beziehen. 

Bromberg, den 20. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Am 1. Juni d. J. tritt zu dem diesseitigen 
Lokal - Ausnahmetarif für den Transport 
von Steinkoblen etc. aus dem Walden- 
burger und Neuroder Grubenrevier vom 
1. September 1884 ein Nachtrag Ill in 
Kraft. Derselbe enthält neue Fracht- 
sätze für die Stationen der Strecke 
Bentschen-Wollstein und mehrere Halte- 
stellen, sowie theilweiseermässigte 
Frachtsätze für die Stationen der Strecke 
Stargard i/Meckl.-Löwenberg i. d. M., für 
Cottbus, Brand ete. Exemplare des Nach- 
trages können durch die betheiligten 
Güterexpeditionen und das Auskunfts- 


(1117) 


büreau, hier, Bahnhof Alexanderplatz, be- 
zogen werden. Sn 
Berlin, den 23. Mai 1886. (1118) 
Königliche Eisenbahndirektion. B 


Bayerisch - Sächsischer @üterverkehr, 
Vom 1. Juni d. J. ab werden vorläufig 


auf die Dauer eines Jahres leer nac 
Bayern zurückgehende, in zu- 
rück zu befördernde Bierspe- 
zialwagen verladene Bierfässer 
bei Aufgabe eines Minimalgewichts von 
1000 kg bezw. Frachtzablung hierfür zu 
den Sätzen des Spezialtarifes III tarifirt. 
Diese Frachtvergünstigung kommt zu- 
nächst zur Anwendung für den Verkehr 
der Sächsischen Stationen: Chemnitz, 
Crimmitschau, Dresden (Alt- und 
Neustadt), Elsterwerda, Görlitz, 
Leipzig (Bayer. und Dresdn. Bhf.) 
Plauen NE (ob. und unt. Bhf), Wer- 
dau und Zwickau einerseits mit den 
Bayerischen Stationen: Ansbach, 
Aschaffenburg (exkl. Leipzig), 
Augsburg, Breitengüssbach, 
Erlangen, Freising, Fürth, 
Kitzingen (exkl. Leipzig), Kulm- 
bach, München (Central- und Ost- 
bahnhof), Nürnberg (Central- und Ost- 
bahnhof), Rehau und Würzburg 
(exkl. Leipzig) andererseits. Es ist nicht 
erforderlich, dass Bierfässer und Bier- 
wagen derselben Brauerei angehören. 
Dresden, am 22. Mai 1886. (1119) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


3. Personen- und Güterverkehr. 


Aus sanitätspolizeilichen Rücksichten 
ist der gesammte Personen- und Güter- 
verkehr mit Sicilien und Sardinien auf- 
gehoben worden. 

Strassburg, den 19. Mai 1886. (1120) 
Die geschäftsführende Verwaltung für den 

Verkehr via Gotthard: 

Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 

bahnen in Elsass-Lothringen. ] 


4. Personen- und Gepäckverkehr, 


Unter Aufhebung des Thüringisch-Baye- 
rischen Personen- u. Gepäcktarifs vom 1.4 
1378 nebst Nachträgen des Norddeutsch 
Bayerischen Personen- und &epäcktarifs 
vom 1. 11. 1885 bezüglich des Verkehrs 
zwischen Stationen der Eisenbahndirek- 
tionsbezirke Magdeburg und Erfurt einer- 
seits und Bayerischen Stationen anderer- 
seits, des Berlin-Sächsisch-Bayerischen Per- 
sonen- und Gepäcktarifs vom 1. 5. 1882 
nebst Nachträgen bezüglich des Verkehrs 
zwischen Berlin und Dessau einerseits und 
Bayerischen Stationen andererseits, des 
Tarifs für den Bayerisch-Thüringischen Per 
sonen-Verkehr via Eger-Elsterberg-Wolfs- 
gefärth vom 10. 8. 1882, der Billet- und 
Gepäcktaxen zwischen Bebra und Kis 
singen über Eisenach, sowie zwischen 
Berlin und Eisenach einerseits und Würz- 
burg andererseits, des Hannover-Bayerisch- 
Oesterreichischen Tarifs vom 1. 8. 1876 
tritt mit dem 1. Juni d. J. für den Per- 
sonen- und Gepäck-Verkehr zwischen S 
tionen der Eisenbahndirektions-Bezirke 
Magdeburg und Erfurt sowie der Thürin- 
gischen Privatbahnen einerseits und Sta- 
tionen derK.Bayerischen Staatseisenbahnen 
andererseits ein neuer Tarif in Kraft. 

Näheres durch die Billetexpeditionen. 

Erfurt, den 26. Mai 1886. (1121) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 3 


| Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. M it 
dem 1. Juni d. J. tritt für den Personen 
Verkehr mit dem Badeorte Westerland au 


« 
2 


Ba. 


Sylt unter Aufhebung des Tarifs vom 1. 
Juni 1885 ein neuer Tarif in Kraft. 

Die zur Verausgabung gelangenden Re- 
tour- (Saison-) Billets haben eine Gültig- 
keitsdauer von 45 Tagen. 

Nähere Auskunft geben die betheiligten 
Billetexpeditionen. 

Altona, den 27. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion.. 


Werrabahn - Bayerischer Personenver- 
kehr. Mit dem 15. Juli d. J. erfahren die 
für den Verkehr zwischen Bayerischen 
und Werrabahn-Stationen aufliegenden di- 
rekten Billets theilweis eine geringe Preis- 
erhöhung; ausserdem kommen mit dem 
genannten Tage eine Anzahl direkter 
Billets ab Werrabahn -{Stationen nach 
Bayern wegen fehlender und ungenügender 
Frequenz zur Einziehung. 

Ueber die eintretenden Preiserhöhungen 
und die zur Einziehung gelangenden Billets 
ertheilt unser Verkehrsbureau hier Aus- 
kunft. 

Meiningen, den 25. Mai 1886. 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Aachen-Jülicher Eisenbahn. Am 1. Juni 
d. Js. tritt zu unserm Lokaltarif für die 
Beförderung von Personen, Reisegepäck 
und Hunden vom 15. Oktober 1885 ein 
zweiter Nachtrag in Kraft. Derselbe ent- 
hält: Aenderung von Zusatzbestimmungen 
zu $ 8 des Betriebsreglements. 

Die Direktion. (1124) 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Tour- und Retourbillets zwischen 
Wien Oe. N. W.B. u. Teplitz. Vom 1. Mai 
l. J. angefangen werden in Wien Nord- 
westbahnhof sowohl bei den Kourier- als 
Personenzügen ermässigte Tour- und 
Retourbillets mit achttägiger Gültigkeits- 
dauer nach Teplitz ausgegeben. 

Die Preise dieser Tour- und Retour- 
billets betragen: 

Für Kourierzüge: 
I. Klasse 40 fl. 18 kr. Oe. W, 
En 
Für Personenzüge: 
ll. Klasse 22 fl. 13 kr. Oe. W. 
I IE, ı, 2 
inklusive der ärarischen Stempelgebühr. 

Bei den Schnellzügen 3 und 4 werden 
die Personenzugspreise eingehoben. 

Tour- und Retourbillets zu den gleichen 
Preisen werden auch in umgekehrter 
Kichtung von Teplitz nach Wien Nord- 
westbahnhof ausgegeben. 


(1122) 


(1123) 


Wien, am 19. Mai 1886. (1125) 
Die Generaldirektion. 
5. Submissionen. 
Verding von 
a) 7 Stck. kombinirten Post- und Ge- 
päckwagen, 
b) 8 ,„ Personenwagen II,/III. KI., 
Bj2r 8: , desgl. IEEILV SS, 


in N® einem Loose, 
d) 152 Stck. Normal- Wagenachsen mit 
Speichenrädern 
in 3 Loosen. 

Angebote sind bis Mittwoch, den 
9. Juni d. J., Vorm. 11 Uhr, ver- 
siegelt mit der Aufschrift: „Verding von 
Personenwagen etc.* bezw. „Achsen“ 
portofrei an unser maschinentechnisches 


— II — 


Büreau hierselbst, W. Königgrätzerstr. 132, 
einzusenden. 

Zuschläge erfolgen innerhalb 4 Wochen. 

Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem genannten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder von 
demselben gegen gebührenfreie 
Einsendung von 4,5 44 für a bis c und 
1,5 4 für d bezogen werden. 

Berlin, den 20. Mai 1886. 


(1126) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausschreibung von Kuppelungs-Vorrich- 
tungen ete. Eisenbahndirektions - Bezirk 
Breslau. Der bis Ende März 1887 erfor- 
derliche Bedarf von 

500 Stück kompletten Kuppelungsvor- 
richtungen, 

Normal - Schraubenkuppe- 
lungen und 
schweisseisernen Sicher- 
heitshaken mit Bügel und 
185 mm langem stählernen 
Zugbolzen 

soll in Öffentlicher Ausschreibung be- 
schafft werden. Die Verdingungsunter- 
lagen nebst Angebots-Verzeichniss liegen 
im diesseitigen Büreau, Brüderstr. No. 36, 
zur Einsicht aus, können auch von dort 
auf portofreie Gesuche gegen Entrich- 
tung von 1 44 (baar oder in Briefmarken 
& 10 Pf.) unfrankirt bezogen werden. 

Angebote sind mit der Aufschrift: „An- 
gebot auf Lieferung von Kuppelungsvor- 
richtungen etc.“ versehen bis zum Er- 
öffnungstermin Donnerstag, den 
10. Juni d. J. Vormittags 10 Uhr 
versiegelt und “portofrei an das unter- 
zeichnete Büreau einzusenden. Der Zu- 
schlag erfolgt innerhalb 14 Tagen nach 
obigem Termine. 

Breslau, den 24. Mai 1886. 

Materialien-Büreau. 


150xaPS 


(1127) 


Verdingung einer Wasserleitung. Im 
Wege öffentlicher Ausschreibung soll für 
den neuen 12ständigen Lokomotivschuppen 
auf Bahnhof Tarnowitz eine komplette 
Wasserleitung aus gusseisernen Rohren 
von 150 mm lichter Weite einschliesslich 
Verlegung verdungen werden. 

Die Lieferungsbedingungen liegen in 
dem unterzeichneten Büreau zrır Einsicht 
aus und werden gegen postfreie Einsen- 
dung von 1,50 %4 Schreibgebühren un- 
frankirt abgegeben. 

Angebote sind verschlossen, postfrei und 
mit der Aufschrift: „Angebot auf Lieferung 
einer Wasserleitung für Bahnhof Tarno- 
witz* bis zu dem auf 

Dienstag, den 8 Juni 1886, 
Vormittags 11 Uhr 
anberaumten Verdingungstermin an das 
unterzeichnete Büreau einzusenden, 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Breslau, den 24. Mai 1886. 

Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Dänische Staatsbahnen. Die Dänischen 
Staatsbahnen werden in diesem Jahre 
gebrauchen: 

inSeeland in Jütland 
ca. 2000 Tons Stahl- | ca. 4 800Tons Stahl- 


(1128) 


schienen, schienen, 
»„ 368 Tons Ver- | „ 320 Tons Ver- 

bindungs- bindungs- 

theile, theile, 


und sind diese Materialien zufolge Sub- 
mission zu liefern. 

Für die Lieferung in Seeland sind 
massgebende Bedingungen und Zeich- 
nungen im Generaldirektorat der Staats- 
bahnen, Kopenhagen (Helgolandsgade 12) 
zu haben, und sind Offerten wegen dieser 
Lieferung auch an dasselbe vor dem 
10. Junid.Js, 12 Uhr Mittags ein- 
zureichen. 

Für die Lieferung in Jütland sind 
massgebende Bedingungen und Zeich- 
nungen im Büreau des Kommittirten der 
Bahnverwaltung in Aarhus zu haben, und 
sind Offerten wegen dieser Lieferung 
auch an denselben vor demselben Tage 
(10. Junid.Js.) 12 Uhr Mittags ein- 
zureichen. 

Kopenhagen, den 24. Mai 1886. 

Das Generaldirektorat 
der Dänischen Staatsbahnen. 


(1129) 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. Altmateria- 
lien-Verkauf. Die Vorräthe von etwa 
310000 kg ausrangirten 130 mm hohen, 
6—7 m langen Eisenschienen und 113000 kg 
Schienenstücken sollen im Submissions- 
wege verkauft werden. Verzeichniss und 
Bedingungen werden von unserem Sekre- 
tariate abgegeben. Die Offerten sind 
portofrei und mit der Aufschrift- 
„Offerte auf Ankauf von Alt- 
materialien* bis zum 9. Juni cr. 
Vormittags 11 Uhr an uns einzu- 
senden; dieselben werden zu dieser Zeit 
in Gegenwart der etwa erschienenen Sub- 
mittenten eröffnet werden. 

Die Direktion. (1130) 


Die in den diesseitigen Hauptwerkstätten 
angesammelten alten Werkstattsmaterialien 
als: Eisen, Stahl, Schienenenden, Radreifen 
Weichenzungen, Blei, Roth-, Weiss- und 
Messingguss, Zink, Leinen-, Plüsch- und 
andere Abfälle, Glasbruch, Gummi, Schleif- 
steine und Firnissrückstände (beim Kochen 
von Leinölfirniss gewonnen) sollen in Öf- 
fentlicher Ausschreibung verkauft werden. 
Bestandsnachweisung und Bedingungen 
liegen im diesseitigen Materialienbüreau 
hierselbst, Fürstenwallstrasse No. 10, zur 
Einsicht aus, können auch von dem- 
selben gegen frankirte Einsendung von 
50 4% bezogen werden. 

Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf alte Werkstatts- 
materialien* 

bis zum Termin am 

Mittwoch, den 16. Juni 1886, Vor- 
mittags 10 Uhr 

verschlossen und portofrei an das oben- 

bezeichnete Büreau einzusenden. Die Zu- 

schlagsfrist läuft mit dem 30, Juni 1886 ab. 

Magdeburg, den 24. Mai 1886. (1131) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Vakanzen. 


Ein Regierungsbauführer des Hochbau- 
faches findet in unserem bautechnischen 
Büreau Beschäftigung. Fr. Anträge mit 
Zeugnissen wolle man baldigst einreichen. 

Köln, den 25. Mai 18886. (1132) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


I. Privat-Anzeigen. 


Werkzeugstahl u. Magnetstahl 


einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabrik 


| Fabrikzeichen Yon 


Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. 


Fabrikzeichen 


Offert. f. Bahnverwaltungen., 

Ein Steindrucker wünscht die Druck- 
Arbeiten e. Bahnverwaltg. z. übern., der- 
selbe würde eine gut eingericht. Druckerei N = x N Wu, 
z. Verfüg. stellen. Gefi. Off. unter He. 03953 > Er; % = UM 7 
an Haasenstein & Vogler, Hamburg. | > gl 2 il [' 


F20000 Exemplare | “durchPatente 
——= geschützt. 


im Betrieb. 


Bequemste und billigste Betriebskraft. 
Jn liegender und stehender Anordnung. 


z | AN = r 
AH Sr GersmotorenfabrikDeu 


® un 2 u Ü 
Eison-, Stahl22 7 EaNerninkorel GGG ET ON, er N 
u. Kupfer- : 5 Telegraphen- 
Drahtfabrik; 8 E kabel. (N 
Drahtseilerei, 3 5 Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 
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oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. @eringster 

Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 
Gegründet 1842. FESTER TIEREN. SIET 
Fabrieirt als Specialität: ' Wetterieste, waschbare Anstrichfarben. 


N un 
ee 


Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwär mer. 
16. 000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
3 Automat. Vacuum-Bremsen. 


eizkörper und Centralheizungsanlagen. 
za 
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Wasserstation 
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Körting’s 
Aquapult. 
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für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft. 


Compound Dampfmaschinen 


speciell zum Betriebe von Electro- Dynamo- 
Maschinen 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 


und sparsamem Betriebe baut 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 
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1 Der Vorortverkehr auf der Berliner Stadteisenbahn. 


er Unter den zahlreichen gewichtigen Gründen, welche seiner- 
_ zeit für die Erbauung der Berliner Stadteisenbahn 
_  massgebend gewesen sind, darf die durch dieselbe angestrebte 
_ Verbesserung und Förderung des sogenannten Vorortver- 
 kehrs eine wesentliche Bedeutung in Anspruch nehmen. Je 
_ mehr sich nämlich im Laufe der Zeit die Erkenntniss Bahn 
_ gebrochen hatte, dass das aufreibende Leben und das gedrängte 
Zusammenwohnen in Grossstädten unter Umstän den und ins- 
besondere für die minder wohlhabende Bevölkerung mit bedenk- 
lichen Schäden sanitärer und moralischer Art verbunden ist, um 
so mehr musste das Bedürfniss hervortreten, von den Hilfs- 
mitteln der Neuzeit Gebrauch zu machen, um derartigen gefahr- 
vollen Uebelständen thunlichst entgegenzuarbeiten. Die prak- 
tische Lösung dieser wichtigen Frage erheischte die Beschaffung 
gesunder billiger Wohnungen und Aufenthaltsorte in geeigneten, 
den nachtheiligen Einwirkungen der Grossstadt thunlichst ent- 
_ rückten, der letzteren jedoch immerhin so nahe gelegenen 
Gegenden, dass das Wohnen in den Aussenorten sich bequem 
mit der Wahrnehmung der täglichen geschäftlichen und dienst- 
lichen Pflichten, sowie mit der Pfiege geselliger und sonstiger 
Beziehungen in der Stadt und überhaupt mit den billigerweise 
_ zu fordernden Annehmlichkeiten des Lebens der Gegenwart ver- 
einigen lässt. Eine selbstverständliche Grundbedingung musste 
es hierbei sein, dass die Bestreitung der Gesammtexistenz sich 
> aan nicht kostspieliger gestalte als bei dem Wohnen in der 


ee rugen Anforderungen konnte zur Zeit nur unter der 
irkung der Eisenbahnen entsprochen werden, welche die 
räumliche Entfernung durch eine verhältnissmässige Fahr- 
‚geschwindigkeit der Züge angemessen auszugleichen in der Lage 
sind. Die Eisenbahnen sind sich in dieser Hinsicht ihrer Pflichten 
hr Eszaöber einem augenscheinlich vorhandenen Bedürfnisse, natür- 

ich auch im berechtigten eigenen Interesse, wohl bewusst ge- 
wesen, und der Vergleich älterer Fahrpläne mit den gegen- 
_  wärtigen sowie eine örtliche Umschau unter den in Frage kom- 


die bezüglichen Bestrebungen gefunden haben. 

ER Solche Bestrebungen können indessen, namentlich in einer 
_ Millionenstadt, in welche zahlreiche Bahnlinien einmünden, häufig 

dadurch beeinträchtigt werden, dass die Endstationen derselben 
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dem Weichbilde der Stadt näher liegen als den Innenvierteln. 
Die hierdurch bedingte erschwerte Verbindung zwischen letzteren 
und den Bahnstationen, welche Zeitverluste und — falls noch 
von anderweitigen Verkehrsmitteln Gebrauch gemacht werden 
muss — Kosten erfordert, wird das Aufblühen der Vororte trotz 
aller wohl erkannten Vorzüge derselben hemmen. Derartige Er- 
fahrungen haben sich seinerzeit auch bei dem Berliner Vorort- 
verkehre herausgestellt. Als daher der Gedanke der Stadtbahn 
zur Verwirklichung gelangt war, durfte man mit Recht den Tag 
der Betriebseröffnung auf dieser mitten durch die Stadt hindurch- 
geführten grossartigen Verkehrslinie als den Beginn einer neuen 
Aera auch für die Entwickelung des Vorortverkehrs begrüssen. 
Eine besonders wichtige Frage war es hierbei, ob derselbe zweck- 
mässig auf die Stadtgleise oder auf die Ferngleise der 
Stadtbahn zu verweisen sei. 

Die Vortheile der über die Stadtgleise geführten Vor- 
ortzüge würden vornehmlich darin bestehen, dass das Halten 
derselben auf sämmtlichen Stadtbahnstationen möglich wäre, und 
dass die Fahrzeiten freier gewählt und den Bedürfnissen leichter 
angepasst werden könnten als auf den Ferngleisen, welche zu 
bestimmten Zeiten durch unverschiebbare Fernzüge in Anspruch 

enommen werden. Diesen Vorzügen stehen aber u. a. folgende 

achtheile gegenüber: 1. Mit Rücksicht auf die örtlichen 
Verhältnisse haben die Gleise derartig angeordnet werden müssen, 
dass bei den beiden Endbahnhöfen Charlottenburg und 
Schlesischer Bahnhof der Uebergang von den Stadtgleisen 
auf die von den Vorortzügen zu benutzenden Ferngleise und 
umgekehrt nur mittelst betriebserschwerender, unter Umständen 
sogar betriebsgefährlicher Durchkreuzung einer grösseren Anzahl 
von Gleisen möglich sein würde; 2. die Stationen für den Stadt- 
verkehr sind den Bedürfnissen des Vorortverkehrs hinsichtlich 
der Abfertigung von Gepäck, Marktgütern u. dergl. nicht ange- 
passt; auch kann den Zügen für letztere nicht der nothwendige 
Aufenthalt gewährt werden, ohne das im Interesse eines regel- 
mässigen Betriebes erforderliche gleichmässige und starre Fahr- 
planschema der Stadt- und Ringzüge zu durchbrechen ; 3. die 
Züge würden mit Rücksicht auf die für den Stadtverkehr mass- 
gebenden Bestimmungen nicht immer in einer dem Bedürfnisse 
entsprechenden Stärke abgelassen werden können; 4. etwaige 
Unregelmässigkeiten im Verkehre der Vorortzüge ausserhalb der 
Stadtgleise würden sich auf den Fahrplan der Stadtzüge über- 
tragen können; 5. die Stadtzüge haben nur die II. und III. Wagen- 
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klasse, während für den Vorortverkehr, insbesondere mit Rücksicht 
auf die, Körbe und Waaren mit sich führenden, Marktbesucher 
das Vorhandensein der IV. Klasse ein unabweisbares Bedürfniss 
ist, u. S. w. 

" "Die vorstehend angedeuteten Nachtheile konnten zum Theil 
ganz vermieden, zum Theil erheblich abgeschwächt werden, wenn 
die Vorortzüge auf die Ferngleise verlegt wurden. Letzteres ist 
daher auch bei der am 15. Mai 1882 erfolgten Eröffnung des Be- 
triebes auf den Ferngleisen geschehen, nachdem eine Anzahl von 
Vorortzügen bereits seit dem 7. Februar 1882, dem Tage der 
Verkehrseröffnung auf den Stadtgleisen, über die letzteren ledig- 
lich zu dem Zwecke geführt worden war, den Bewohnern der 
Vororte die Annehmlichkeiten der Stadtbahn thunlichst sofort 
zu Theil werden zu lassen. Diese vorläufige Massregel hat im 
übrigen die grundsätzliche Richtigkeit der bestehenden Anordnung 
durchaus bestätigt. Der wesentlichste Nachtheil der letzteren 
dürfte allerdings darin zu finden sein, dass den Reisenden des 
Vorortverkehrs nicht sämmtliche Stationen der Stadtbahn direkt 
zur Verfügung stehen. Aber auch dieser Uebelstand verliert für 
den mit den örtlichen Verhältnissen Vertrauten durchaus an Be- 
deutung, da jede Fernstation der Stadtbahn bequeme Verbin- 
dungen mit der zugehörigen Stadtstation besitzt, sodass das Um- 
steigen von einem Vorortzuge auf die in regelmässiger und 
schneller Reihenfolge verkehrenden Stadtzüge und umgekehrt 
ohne besondere Schwierigkeiten und Umstände zulässig ist. 

Bei der ersten Einrichtung der betreffenden Züge musste 
selbstverständlich die Anzahl und die Lage derselben mit be- 
sonderer Vorsicht gewählt werden, da das Bedürfniss sich auf 
Grund der in dem bisherigen Verkehre zwischen den Vororten 
und den in Frage kommenden Endbahnhöfen gewonnenen Er- 
fahrungen einer annähernd zuverlässigen Schätzung entzog. 
Andererseits war jedoch darauf zu achten, dass durch eine nicht 
zu karg bemessene Anzahl von Zügen, sowie durch günstige 
Tarifsätze — namentlich birsichtlich der Abonnementsbillete — 
das Wohnen in den Vororten erleichtert wurde und thunlichste 
Vortheile gewährte. Bei derartigen Gesichtspunkten allgemeiner 
und geradezu bahnbrechender und zukunftsgestaltender Art 
konnte selbstverständlich der blosse Sparsamkeits-Standpunkt 
richt massgebend sein. Man hatte vielmehr vielseitige Rück- 
sichten auf die Gewohnheiten des Familienlebens, auf geschäft- 
liche und amtliche Einrichtungen etc. zu nehmen. Hiernach er- 
gaben sich bestimmte Züge zu bestimmten Zeiten mit eiver 
gewissen zwingenden Nothwendigkeit — beispielsweise Züge vor 
Beginn und nach Schluss der Schul- und Büreaustunden, Theater- 
züge und dergleichen — und bildeten somit einen Rahmen, in 
welchen die sonst für erforderlich erachteten Züge einzugruppiren 
waren. 

Eine weitere Berücksichtigung beanspruchte das bei den 
Bewohnern grosser Städte aus naheliegenden Gründen ganz be- 
sonders vorhandene Bedürfniss, Gelegenheit zu Körper und Geist 
erfrischenden, bequemen und billigen Ausflügen zn finden. Dieser 
reine Vergnügungsverkehr wird in der Winterzeit selbtverständlich 
auf ein Minimum herabsinken. In der Sommerzeit gewinnt der- 
selbe jedoch eine so wesentliche Bedeutung, dass die Eisenbahn- 
verwaltung thatsächlich oft an die Grenze ihrer Leistungsfähig- 
keit gelangt, da trotz umfassendster Vorbereitungen häufig un- 
möglıch vorausgesehen werden kann, in welcher Stärke und in 
welcher Richtung sich der Strom des Verkehrs bewegen wird. Es 
ist leicht ersichtlich, dass solchen plötzlich und wechselnd auf- 
tretenden Anforderungen grossentheils nur unter Zuhilfenahme 
von Extrazügen entsprochen werden kann. 

Auf der Stadtbahn ist dieser Vergnügungsverkehr im Laufe 
der Jahre beständig gewachsen, eine Erscheinung, welche nicht 
allein durch die natürliche Vergrösserung der Bevölkerung eine 
binlängliche Erklärung findet, sondern auch durch den — zum 
mindesten für Grossstädte — überhaupt erfahrungsmässig fest- 
stehenden Grundsatz, dass der Verkehr zunimmt, jemehr Ge- 
legenheit für denselben vorhanden ist. Eine ganz besondere 
Anziehungskraft hat hierbei der im Westen Berlins gelegene 
Grunewald bewiesen, welcher bereits früher mit Vorliebe auf- 
gesucht, aber erst seit der Betriebseröffnung der Stadtbahn dem 
Massenverkehr und namentlich auch den Bewohnern der öst- 
lichen Stadtviertel so recht eigentlich erschlossen worden ist. 
Diese Thatsache hat daher bald der Eisenbahnverwaltung Veran- 
lassung gegeben, ausser den über die Ferngleise geführten Vorort- 
zügen nach dem Grunewald auch noch besondere, auf dem 
Schlesischen Bahnhofe beginnende und endende, über die Stadt- 
gleise geleitete und in das Fahrplanschema der Stadtzüge in 
regelmässigen Zwischenräumen eingeschaltetesogenannte,Grune- 
waldzüge“ einzurichten. Letztere Anordnung ist trotz der 
oben erwähnten Nachtheile getroffen, weil dieser Verkehr seinem 
innersten Wesen nach durchaus dem Charakter des Stadtverkehrs 
entspricht und infolge dessen einerseits die meisten jener Be- 
denken gegenstandslos macht, andererseits die ebenfalls erörterten 
zweifellosen Vorzüge, welche mit der Führung der Züge über die 
Stadtgleise verbunden sind, gewinnt. Vom betriebstechnischen 
Standpunkte unerwünscht ist hierbei allerdings die am Ostende 
des Bahnhofes Charlottenburg unvermeidliche Durchkreuzung der 


Gleise, um von den Stadtgleisen auf die Ferngleise und um- 
gekehrt überzugehen. Es ist aber selbstverständlich, dass diese 
Schwierigkeit anderweitig zu beurtheilen und leichter zu beheben 
ist, wenn dieselbe nur ausnahmsweise auftritt, während 
der übrige Vorortverk ehr von derselben unberührt bleibt. Fr 

Die genannten Grunewaldzüge gehören dem Geschäfts- 
bezirke der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin an. Der 
über die Ferngleise der Stadtbahn geführte Vorortverkehr, an 
welchem die Königlichen Eisenbahndirektionen Berlin,Brom- 
berg, Magdeburg und Altona betheiligt sind, erstreckte 
sich bis zum 1. Oktober v. J.: a) in östlicher Richtung auf die 
Orte Kietz- Rummelsburg, Sadowa, Köpenick, Friedrichshagen, 
Rahnsdorf, Erkner, Lichtenberg, Caulsdorf, Hoppegarten, Neuen- 
hagen und Fredersdorf; b) in westlicher Richtung auf die Orte 
Grunewald, Wannsee, Neu-Babelsberg, Neuendorf, Potsdam und 
Spandau. Seit dem 1. Oktober v. J. ist derselbe auch auf die 
an der Berlin-Görlitzer Bahn gelegenen Orte bis Johannisthal- 
Niederschönweide ausgedehnt, nachdem die genannte Bahn ver- 
mittelst einer an die Ringbahn geführten Anschlusskurve und 
durch die Ringbahn mit dem Ostende der Stadtbahn in Ver- 
bindung gebracht worden war. “ 

Die Erfahrungen, welche in der letzten Winter-Fahrplan- 
periode mit diesen Johannistbaler Vorortzügen gemacht worden 
sind, haben es jedoch nicht angezeigt erscheinen lassen, dieselben 
auch ferner auf den Ferngleisen der Stadtbahn zu behalten; die- 
selben sind vielmehr mit dem am 1. d. Mts. in Kraft getretenen 
Sommerfahrplane auf die Stadtgleise verlegt. Diese scheinbare 
Abweichung von den sonst bei den Vorortzügen befolgten Grund- 
sätzen entspricht indessen den letzteren hinsichtlich der wesent- 
lichsten Punkte durchaus und ist im übrigen durch die beson- 
deren hierbei in Frage kommenden örtlichen Verhältnisse wohl 
begründet. Falls nämlich die Vorortzüge der Berlin-Görlitzer 
Bahn über die Ferngleise der Stadtbahn geführt werden, muss 
bei dem östlich vom Schlesischen Bahnhofe gelegenen Halte- 
punkte Warschauer Strasse eine Kreuzung von Hauptgle’sen 
stattfinden, durch welche der Betrieb für alle ausser den ge- 
nannten Vorortzügen ostwärts vom Schlesischen Bahnhofe ver- 
kehrenden Fernzüge und sonstigen 'Vorortzüge in sehr unlieb- 
samer Weise erschwert wird und sich mit Rücksicht auf die 
zahlreichen, in der Sommerperiode einzuschiebenden Extrazüge 
zeitweise überhaupt als undurchführbar herausstellen würde. 
Es würden in dieser Hinsicht also nach Massgabe der Gleislage 
bei der Ueberleitung der Züge von dem Ferngleise der Stadtbahn 
nach der Ringbahn, welche den Uebergang von ersterem nach 
der Berlin-Görlitzer Bahn vermittelt, sowie in der umgekehrten 
Fahrrichtung sich im wesentlichen dieselben Uebelstände er- 
geben, welche seinerzeit für die Leitung der sonstigen Vorort- 
züge über die Ferngleise anstatt über die Stadtgleise bestimmend 
gewesen sind. 

Bezüglich anderer, für die letztere Anordnung massgebender 
Gründe ist noch folgendes zu bemerken: 1. die Stärke der auf 
der Stadtbahn und der Berlin-Görlitzer Bahn verkehrenden Vor- 
ortzüge ist durch die Steigungsverhältnisse bei der zu passiren- 
den Ringbahnstation Stralau-Rummelsburg beschränkt und würde 
die für die Stadtzüge zulässige Achsenzahl nur wenig über- 
schreiten dürfen; 2. der Marktgutverkehr muss von den in Rede 
stehenden Zügen aus den früher angegebenen Gründen aus- 
geschlossen bleiben, was zwar nicht gerade erwünscht ist, aber 
auch zu wesentlichen Bedenken keine Veranlassung gibt, da für 
denselben die wie bisher zwischen dem Endbahnhofe der Berlin- 
Görlitzer Bahn und den Vororten derselben kursirenden Züge zur 
Verfügung stehen. u 

Abgesehen von den angedeuteten Einzelnheiten musste 
auch die nothwendige Einfügung der über die Stadtbahn zu 
leitenden Vorortzüge der Berlin-Görlitzer Bahn in den gemein- 
schaftlichen Betriebsorganismus der Stadt- und Ringbahn darauf 
hindrängen, dieselben auf die Stadtgleise zu verweisen. Be- 
kanntlich wird nämlich ein Theil der Stadtzüge in regelmässigen 
Zwischenräumen bald über die südliche, bald über die nördliche 
Hälfte der Ringbahn in beiden Fahrrichtungen geführt, und dieser 
Umstand machte es zum mindesten sehr erwünscht, die Gleich- 
mässigkeit des Fahrplanschemas auf der Ringbahn bei dem Hin- 
zutritte von Zügen lediglich weiter auszubilden anstatt zu stören, 
wie es bei der Uebernahme der Berlin-Görlitzer Vorortzüge auf 
die Ferngleise mit Rücksicht auf die Abhängigkeit von den an- 
deren auf denselben verkehrenden Zügen nicht immer zu ver- 
meiden war. Die Klarheit, Einfachheit und Sicherheit des Be- 
triebes musste somit durch die gewählte Anordnung gewinnen. 

\ Ein weiterer Vorzug der lehren besteht in der durch 
dieselbe ermöglichten zweckmässigen Ausnutzung der Wagen- 
trains und der Zugkraft. Bei der Ueberleitung über die Fern- 
gleise mussten für den in Rede stehenden Zweck besondere Züge 
gestellt und gefahren werden; die jetzige Anordnung gestattete 
es dagegen, die erwähnten, ohnehin bisher schon zwischen dem 
Schlesischen Bahnhofe und Grunewald kursirenden Züge für 
den Berlin-Görlitzer Vorortverkehr zu verwenden, so dass die- 
selben nunmehr in dem regelmässigen Betriebe an den Wochen- 
tagen zwischen Grunewald und Johannisthal-Nieder- 
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schönweide, an den Sonn- und Feiertagen sowie auch sonst 
in Bedarfsfällen zwischen Grunewald und der noch weiter 
hinausgelegenen, für Ausflüge sehr beliebten Station Grünau 
an der Oberspree verkehren. Die auf diese Weise erzielte Er- 
_  sparniss an Betriebskosten gewinnt ihre richtige Beleuchtung 
und Werthschätzung durch die Erwägung, dass diese Züge somit 
_ inbeiden Fahrrichtungen auf eine lebhafte, häufig sogar auf 
- eine überreichliche Frequenz zu rechnen haben werden, während 
die bisherigen Grunewaldzüge im allgemeinen, der Natur des 
Massen - Vergnügungsverkehrs entsprechend, nur in der einen 
Richtung, einmal bei der Hinfahrt und dann bei der Rückfahrt, 
voll besetzt gewesen sind. 


B Infolge der jetzt bestehenden Einrichtung kommen selbst- 
- verständlich die unentbehrlichen KBigenthümlichkeiten des Be- 
 triebes auf den Stadtgleisen auch auf der betheiligten Strecke 
der Berlin-Görlitzer Bahn zur Anwendung. So sind u.a. die 
Perrons der Stationen abgesperrt und an den Zu- und Aus- 
-  gängen durch Billetschaffner besetzt, da eine regelmässige Kon- 
trolle der Billete am bezw. im Zuge bei den Stadtzügen nicht 
erfolgt; es sind ferner die für die letzteren zugelassenen Ab- 
weichungen vom Bahnpolizeireglement und vom Betriebsreglement 
übernommen, wonach die seitliche Zugleine der Züge fortfällt, 
das Oeffnen der Wagenthüren zum Aussteigen den Reisenden 
gestattet ist, das Rauchen nur in der III. Wagenklasse statt- 
finden darf u. s. w. — 


Wer den vorstehend erörterten Verhältnissen seit ihrem 
Entstehen und in ihrem Wachsthum mit Aufmerksamkeit gefolgt 
ist, wird sich der Erkenntniss nicht verschliessen können, dass sich 
der Vorortverkehr auf der Berliner Stadteisenbahn klar und ziel- 
bewusst, zum Theil — wie bei dem Massen-Vergnügungsverkehr 
— ‚den Thatsachen sich anpassend, zum Theil — insoweit es sich 
um das Aufblühen der Vororte selbst handelt — denselben voraus- 
eilend, stetig und sicher entwickelt. Allerdings wird nur der 
Eingeweihte den eigenthümlichen Reiz im vollen Umfange wür- 
digen, welcher darin besteht, in jedem einzelnen Falle verständniss- 
voll prüfen und beurtheilen zu können, inwieweit die getroffenen 

- Einrichtungen den vorliegenden, so überaus mannigfaltigen Ver- 
hältnissen zu entsprechen und deren Entwickelungsfähigkeit zu 
wahren vermögen. Das Publikum aber wird im allgemeinen in 
jedem Zuge nur das mechanische Beförderungsmittel erblicken. 
—P, 
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Statistische Nachrichten 


von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1884. 


(Fortsetzung aus No. 41.) 


Y. Finanzergebnisse. 

j 1. Für Personenbeförderung wurden vereinnahmt: 
bei den Deutschen Bahnen und zwar: in der I. Wagenklasse 
13737 040 A& gegen 14157669 4, Il. Wagenklasse 74006 075 
gegen 73041192 4 im Vorjahre, III. Wagenrklasse 125 197 977 4 
gegen 121263643 4, 1V. Wagenklasse 37494708 4 gegen 
85723 917 4, zu ermässigten Fahrpreisen (Militärs ete.) 7 067 777 
_ Mark gegen 6 616597 4, auf Abonnements- etc. Karten, für be- 
stellte Extrazüge etc. 2294 672 MA gegen 1 951 655 M%, zusammen 
269 798 244 M gegen 252754673 4 im Vorjahre; bei den Osster- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen und zwar: in der I. Wagen- 
klasse 7455 041 44 gegen 7 101 661 44, 11. Wagenklasse 29 247 534 „4 
gegen 28122067 „A, Ill. Wagenklasse 58897710 44 gegen 
54929073 4, IV. Wagenklasse 5 903355 44 gegen 6 596 868 44, 
_ zu ermässigten Fahrpreisen (Militärs etc.) 3333579 „“d gegen 
3140710 %, auf Abonnements- etc. Karten, für bestellte Extra- 
 züge etc. 1413843 4% gegen 1321372 .4, zusammen 106 251 062 „4 
gegen 101 211751 44 im Vorjahre; bei den Niederländischen und 
anderen Vereinsbahnen und zwar: in der I. Wagenklasse 
5509148 M gegen 5955190 44, I. Wagenklasse 12143959 U 
gegen 12735914 M, Ill. Wagenklasse 18833406 M gegen 
19016 771 44, IV. Wagenklasse 3 750 44 gegen 3 270 44, zu «rmäs- 
_  sigten Fahrpreisen (Militärs ete.) 1944502 4 gegen 1854201 M, 
auf Abonnements- etc. Karten, für bestellte Extrazüge etc. 
882668 A gegen 770545 AA, zusammen 39317463 AL gegen 

” h 1 Aa . £ 
- 40335891 4 im Vorjahre; bei sämmtlichen Vereinsbahnen und 
zwar: in der I. Wagenklasse 26 701229 M gegen 27214520 4 
"im Vorjahre, II. Wagenklasse 115 397 598 #4 gegen 113 899 173 4, 
. Wagenklasse 202 929 093 4 gegen 195209487 4, IV. Wagen- 
Klasse 43401808 „U gegen 42324055 MA, zu ermässigten Fahr- 
preisen (Militärs etc.) 12345858 4 gegen 11611508 4, auf 
_  Abonnements- etc. Karten, für bestellte Extrazüge etc. 4 591 133 44 
Dsegen 4.043 572 4, zusammen 405 366 769 44 gegen 394 302 315 „4 
Vorjahre. Die Differenz der Einnahmen für Personenbeför- 
derung gegen das Vorjahr beträgt mithin bei den: A. Deutschen 
Bahnen + 7043571 4, B. Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen + 5039311 4, C. Niederländischen und anderen Ver- 
einsbahnen — 1018428 .4, D. sämmtlichen Vereinsbahnen 
+ 11.064 454 „4. oder in Prozenten ad A + 2,7 pCt. gegen 3,5 pCt. 
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im Vorjahre, ad B + 4,7 pCt. gegen + 4,7 pCt., ad C — 2,6 pCt, 
gegen + 8,9 pCt, ad D + 2,7 pCt. gegen + 4,2 pCt. 

Die Einnahmen pro Person und Kilometer sind bei 
den: A. Deutschen Bahnen und zwar: in der I. Wagenklasse 
8,261 1) gegen 8,432 ) im Vorjahre, Il. Wagenklasse 5,509 4% 
gegen 5,577 A, 1Il. Wagenklasse 3,287 A$ gegen 3,304 43, IV. Wagen- 
klasse 2,110 8 gegen 2,127 A), zu ermässigten Fahrpreisen 1,583 A$ 
gegen 1,579 43, überhaupt 3,414 4 gegen 3,461 A, im Vorjahre; 
B. Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen und zwar: in der 
I. Wagenklasse 9,533 4 gegen 10,005 3 im Vorjahre, II. Wagen- 
klasse 6,167 8 gegen 6,535 3, IIl. Wagenklasse 3,664 18 gegen 
3,796 A, IV. Wagenklasse 2,832 8 gegen 2,886 49, zu ermässigten 
Fahrpreisen 1,657 8 gegen 1,591 A), überhaupt 4,080 gegen 
4,207 3 im Vorjahre; C. Niederländischen und anderen Vereins- 
bahnen und zwar: ıa der I. Wagenklasse 7,428 8 gegen 7,509 A, 
Il. Wagenklasse 5,842 A gegen 5,858 A, Ill. Wagenklasse 3,499 8 
gegen 3,555 A, IV. Wagenklasse 2,115 4 gegen 1,958 4, zu ermäs- 
sigten Fahrpreisen 2,407 8 gegen 1,892 4, überhaupt 4,264 8 
gegen 4,255 4 im Vorjahre; D. sämmtlichen Vereinsbahnen un-t 
zwar: in der I. Wagenklasse 8,380 4% gegen 8,553 8, Il. Wagen- 
klasse 5,697 4 gegen 5,819 3, Ill. Wagenklasse 3,408 4% gegen 
3,454 4%, IV. Wagenklasse 2,186 1} gegen 2,218 43, zu ermässigten 
Fahrpreisen 1,695 3 gegen 1,625 3, überhaupt 3,639 3 gegen 
3,699 8 im Vorjahre. 

Mit Rücksicht hierauf und korrespondirend mit dem spe- 
zifischen Personenverkehre ist das Resultat der Einnahmen pro 
Kilometer Betriebslänge folgendes: Ad A in der 
l. Wagenklasse 387 4 gegen 408 44 im Vorjahre, II. Wagenklass» 
2 082 „4 gegen 2107 4, Ill. Wagenklasse 3523 44 gegen 3498 4, 
IV. Wagenklasse 1055 44 gegen 1031 4, zu ermässigten Fahr- 
preisen 263 44 gegen 247 4, überhaupt 7310 44 gegen 7291 AM 
im Vorjahre; ad B in der I. Wagenklasse 368 4 gegen 370 AA, 
ll. Wagenklasse 1445 44 gegen 1465 4, III. Wagenklassn 2 910 
gegen 2862 44, IV. Wagenklasse 292 4 gegen 344 4, zu ermäs- 
sigten Fahrpreisen 234 M gegen 232 44, überhaupt 5249 4 
gegen 5273 M im Vorjahre; ad C in der 1. Wagenklasse 1105 44 
gegen 1258 A, Il. Wagenklasse 2435 AH gegen 2691 4, 
Ill. Wagenklasse 3 776 4 gegen 4019 4, IV. Wagenklasse 1 4 
gegen 1 4, zu ermässigten Fahrpreisen 565 ‚4 gegen 555 4, 
überhaupt 7882 4% gegen 8524 44 im Vorjahrz; ad D in der 
I. Wagenklasse 440 M gegen 465 4, II. Wagenklasse 1899 „4 
gegen 1945 4, Ill. Wagenklasse 3340.% gegen 3332 44, 
IV. Wagenklasse 714 44 gegen 723 4, zu ermässigten Fahr- 
preisen 279 44 gegen 267 4, überhaupt 6672 A4 gegen 6732 AM 
ım Vorjahre. Die Differenz stellt sich mithin adA +19 4, 
ad B— 24 M, ad C — 642 4, adD — 690.4 

Die kilometrischen Einnahmen ergaben folgende Verhält- 
nisszahlen: Es kommen nach Prozenten bei den Deutschen 
Bahnen auf die I. Wagenklasse 5,3 pCt. gegen 5,6 pCt. im Vor- 
Jahre, II. Wagenklasse 28,5 pCt. gegen 28,9 pCt., Ill. Wagenklasse 
48,2 pCt. gegen 48,0 pCt., IV. Wagenklasse 14,4 pCt. gegen 
14,1 pCt., auf B»förlerungen zu ermässigten Fahrpreisen 3,6 pCt. 
gegen 3,4 pCt. ım Vorjahre; bei den Oesterreichisch-Ungarischen 
Kisenbahnen auf die I. Wagenklasse 7,0 pCt. gexen 7,0 pCt., 
ll. Wagenklasse 27,5 pCt. gegen 27,8 pCt., Ill. Wagenklass» 
55,4 pOt gegen 54,3 pÜt., IV. Wagenklasse 5,6 pCt. gezen 6,5 pCt., 
auf Beförderungen zu ermässigten Fahrpreisen. 4,5 pCt. gegen 
4,4 pCt. im Vorjahre; bei den Niederländischen und anderen Ver- 
einsbahnen auf die I. Wagenklasse 14,0 pCt. gegen 14,8 pCt, 
ll. Wagenklasse 30,9 pCt. gegen 31,6 pCt., Il. Wagenklasse 47,9 pCt. 
gegen 47,1 pCt., IV. Wagenklasse 0,0 pCt. gegen 0,0 pCt, auf 
B-förderungen zu ermässigten Fahrpreisen 7,2 pCt. gegen 
6,5 pCt. im Vorjahre; bei den sämmtlichen Vereinsnahnen auf 
die 1. Wagenklasse 6,6 pCt. gegen 6,9 pCt., IL Wagenklasse 
28,4 pCt. gegen 28,9 pCt., III. Wagenklasse 50,1 pCt. gegen 49,5 pCt., 
1V. Wagenklasse 10,7 pOt. gegen 10,7 pCt., auf Beförderungen zu 
ermässigten Fahrpreisen 4,2 pCt. gegen 4,0 pCt. im Vorjahre. 

2. Die Einnahmen aus dem Gepäck- und Güter- 
verkehr haben betragen: Bei den A. Deutschen Bahnen für 
die Beförderung von: Gepäck (d. h. Ueberfracht) 8829 916 44 
gegen 8831078 44 im Vorjahre, Eilzütern 19509046 .4 gegen 
19 391 569 4, Stückgütern 105 106 699 4 gegen 103 178292 4, 
Wagenladungsgütern 505452173 4 gegen 503 582 514 4, fracht- 
pflichtigen Betriebsdienst- ete. Gütern 8 753120 #4 gegen 7319109 
Mark, Fahrzeugen 760 088 44 gegen 917 526 44, für Viehtransporte 
23 422458 A gegen 24580 754 44, an Nebeneinnahmen (Fracht- 
zuschläge, Provisionen, Lager-, Lade-, Stand- und Wiegegeld, 
Konventionalstrafen ete.) 19028072 44 gegen 18632 716 4, zu- 
sammen 690 861572 „4 gegen 686433 558 44 im Vorjahre; 
B. Oesterreichisch-Ungarischen Risenbahnen für die Beförderung 
von: Gepäck 3 944 727 Al. gegen 3 817 941 4, Eilgütern 8 594 393 44 

egen 8019969 4, Stückgütern 71 586 077 AU gegen 71299560 4, 
agenladungsgütern 263 274 716 „4 gegen 271632 000 „4, fracht- 
en Betriebsdienst- etc. Gütern 3 993 067 44 gegen 3472 817 
ark, Fahrzeugen 807 363 44 gegen 982 086 44, für Viehtransporte 
14 400 757 4 gegen 15122825 4, an Nebeneinnahmen 3 759 908 44 
gegen 3639 700 „4, zusammen 370 361 008 #4 gegen 377 986 898 «14 
im Vorjahre; C. Niederländischen und anderen Vereinsbahnen 
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für die Beförderung von: Gepäck 1 167 410 M gegen 1185 720 A, 
Eilgütern 3.901 635 4 gegen 3 708 264 M, Stückgütern 6 116483 
gegen 6764565 AM, Wagenladungsgütern 48992 257 Al gegen 
50 327 322 44, frachtpflichtigen Betriebsdienst- ete. Gütern 281 153 
Mark gegen 312735 A, Fahrzeugen 136695 M gegen 124995 A, 
für Viehtransporte 1632999 44 gegen 1753687 4, an Neben- 
einnahmen 2463 741 „t4 gegen 2880 715 44, zusammen 64 692 373 4 
gegen 67068 003 44 im Vorjahre; D. sämmtlichen Vereinsbahnen 
für die Beförderung von: Gepäck 13 942 053 A gezen 13 834 739 Al, 
Eilgütern 32005074 44 gegen 31119802 4, Stückgütern 
182809259 A gegen 181242417 A, Wagenladungsgütern 
817719146 A gegen 825541836 M, frachtpflichtigen Betriebs- 
dienst- ete. Gütern 13 027 340 44 gegen 11104 661 „4, Fahrzeugen 
1704146 AA gegen 2024607 A, für Viehtransporte 39456 214 A4 
gegen. 41457266 X, an Nebeneinnahmen 25 251 721 #4 gegen 
25153131 4, zusammen 1125914953 4 gegen 1131478459 UM 
im Vorjahre. Die Differenz beträgt mithin überhaupt ad A 
+ 4428014 4, ad B — 7625890 A, ad C — 2365630 4, ad D 
+ 5563506 A 

Durchschnittlich sind eingenommen pro Tonne und Kilo- 
meter bei den A. Deutschen Bahnen für Eilgüter 21,565 8 gegen 
21,806 4%, Stückgüter 12,053 3 gegen 12,244 3, Wagenladnngs- 
güter 3,473 A) gegen 3,552 A, frachtpflichtige Dienst- etc. Güter 
2,130 8 gegen 2,196 „9, Fahrzeuge 4,356 4 gegen 4.098 4%, Vieh 
9,295 8 gegen 9,261 4%, überhaupt 4,094 /d gegen 4,190 A) im Vor- 
jahre; B. Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen für Eilgüter 
21,311 48 gegen 20,719 A, Stückgüter 10,248 3 gegen 10,480 A, 
Wagenladungsgüter 4,702 4 gegen 4,807 A, frachtpflichtige 
Dienst- ete. Güter 1,509 Ad gegen 1,372 A. Fahrzeuge 7,599 A 
gegen 7,197 4%, Vieh 8,547 1% gegen 8,564 Al, überhaupt 5,348 A 
gegen 5,439 3 im Voriahre; C. Niederländischen und anderen 
Vereinsbahnen für Eilgüter 27,945 gegen 28,355 4, Stück- 
güter 7,962 A} gegen 8.047 4%, Wagenladungsgüter 3,636 8 gegen 
3,669 A, frachtpfliehtige Dienst- ete. Güter 2,304 48 gegen 1,901 3, 
Fahrzeuge 8,929 4 gegen 10,753 4%, Vieh 5,890 18 gegen 5,867 A, 
überhaupt 4,127 8 gegen 4,154 A) im Vorjahre; D. sämmtlichen 
Vereinsbahnen für Eilgüter 22,110 A gegen 22,116 4, Stückgüter 
11,097 8 gegen 11,277 A, Wagenladungsgüter 3,804 3 gegen 
3,894 A, frachtpflichtige Dienst- ete. Güter 1,894 49 gegen 1,841 A, 
Fahrzeuge 5,756 4 gegen 5,443 Ad, Vieh 8,803 4) gegen 8,785 A, 
überhaupt 4,444 A} gegen 4,541 A im Vorjahre. 

Die Einnahmen pro Kilometer Betriebslänge 
betragen bei den A. Deutschen Bahnen für Gepäcküberfracht 
248 A gegen 255 U, Eilgüter 538 4 gegen 548 4, Stückgüter 
2899 A gegen 2917 A4, Wagenladungsgüter 13942 M gegen 
14234 „A, Betriebsdienstgüter 241 A gegen 207 4, Fahrzeuge 
21 A. gegen 26 A, Vieh 646 AM gegen 695 4, Nebeneinnahmen 
525 AM. gegen 526 4, überhaupt 19056 „4 gegen 19403 44 im 
Vorjahre; B. Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen für Ge- 
päcküberfracht 195 #4 gegen 199 4, Eilgüter 417 4 gegen 
411 A, Stückgüter 3475 M gegen 3652 4, Wagenladungsgüter 
12782 A gegen 13913 A, Betriebsdienstgüter 194 4 gegen 
178 A, Fahrzeuge 39 M gezen 50 A, Vieh 699 44 gegen 775 Ab, 
Nebeneinnahmen 183 4 gegen 186 4, überhaupt 17 980 #4 gegen 
19 360 4 ira Vorjahre; C. Niederländischen und anderen Vereins- 
bahnen für Gepäcküberfracht 234 4 gegen 251 4, Eilgüter 
766 A gegen 765 A, Stückgüter 1201 44 gegen 1395 4, Wagen- 
ladungsgüter 9623 A4 gegen 10381 4, frachtpflichtige Betriebs- 
dienstgüter 55 .M gegen 64 A, Fahrzeuge 27 .M gegen 26 A, 
Vieh 321 4 gegen 362 4, Nebeneinnahmen 484 44 gegen 594 M, 
überhaupt 12707 44 gegen 13832 4 im Vorjahre; D. sämmt- 
lichen Vereinsbahnen für Gepäcküberfracht 229 M gegen 236 MM, 
Rilgüter 517 M gegen 521 AM, Stückgüter 2952 4 gegen 
3034 „44, Wagenladungsgüter 13 204 „4 gegen 13 820 44, Betriebs- 
dienstgüter 210 44 gegen 186 4, Fahrzeuge 28 M gegen 34 Al, 
Vieh 637 44 gegen 694 .4, Nebeneinnahmen 408 44 gegen 421 A, 
überhaupt 18180 „4 gegen 18942 44 im Vorjahre. Die Differenz 
beträgt mithin überbaupt ad A. — 347 4, ad B — 1380 4, 
ad 0. — 1125 %, ad D. — 762 M 


Während die Berechnung der kilometrischen Einnahmen 
für Gepäck nach der Betriebslänge erfolgt, werden die übrigen 
sowie die Gesammteinnahmen nach der Betriebslänge für Güter- 
verkehr berechnet, Hieraus erklärt sich die Differenz zwischen 
der Summe und den aus der Addition der einzelnen Posten 
sich ergebenden Einnahmen pro Kilometer Betriebslänge. 

Nach Prozenten kommen von den Einnahmen bei den 
Deutschen Bahnen auf Gepäck 1,3 pCt. gegen 1,3 pCt. im Vor- 
jahre, Eilgüter 2,8 pCt. gegen 2,8 pCt., Stückgüter 15,2 pCt. gegen 


15,0 pCt., Wagenladungsgüter 73,1 pCt. gegen 73,4 pCt., Betriebs- | 


dienstgüter 1,3 pCt gegen 1,1 pCt., auf die Transporte von Fahr- 
zeugen und Vieh 3,5 pCt. gegen 3,7 pCt., auf 
2,8 pÜt. gegen 2,7 pCt. im Vorjahre; Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnen auf Gepäck 1,1 pÜt. gegen 1,0 pÜt., Eilgüter 2,3 pCt. 
gegen 2,1 pCt. Stückgüter 19,3 pÜt. gegen 18,9 pCt., Wagen- 
ladungsgüter 71,1 pCt. gegen 71,9 pCt., Betriebsdienstgüter 
1,1 pCt. gegen 0,9 pCt., auf die Transporte von Fahrzeugen und 
Vieh 4,1 pÜt. gegen 4,3 pCt., auf Nebeneinnahmen 1,0 pCt. gegen 


' 2,5 pCt. gegen 2,3 pCt. im Vorjahre; 
ebeneinnahmen | 


‚ Quellen 2,1 pCt. gegen 2,2 pCt.; bei sämmtlichen Vereinsbahnen 


0,9 pCt. im Vorjahre; Niederländischen und anderen Vereins- 

bahnen auf Gepäck 1,8 pCt. gegen 1,8 pCt., Eilgüter 6,0 pCt. 
gegen 5,5 pCt., Stückgüter 9,5 pCt. gegen 10,1 pOt., Wagen- 
ladungsgüter 75,7 pCt. gegen 75,0 pCt., Betriehsdienstgüter 
0,4 pÜt. gegen 0,5 pCt. auf die Transporte von Fahrzeugen und 
Vieh 2,8 pCt. gegea 2,8 pCt., auf Nebeneinnahmen 3,8 pCt. gegen 
4,3 pCt. im Vorjahre; sämmtlichen Vereinsbahnen auf Gepäck 
1,3 pCt. gegen 1,2 pCt., Eilgüter 2,8 pCt. gegen 2,8 pCt., Stück- 
güter 16,2 pCt. gegen 16,0 pCt., Wagenladungsgüter 72,6 pÜt. 
gegen 73,0 pCt., Betriebsdienstgüter 1,2 pCt. gegen 1,0 pCt., auf 
die Transporte von Fahrzeugen und Vieh 3,7 pCt. gegen 3,8 pCt, 
auf Nebeneinnahmen 2,2 pCt. gegen 2,2 pCt. im Vorjahre. 


Die Einnahmen aus sonstigen Quellen haben 
betragen bei den Deutschen Bahnen a) Vergütungen (Pausch- 
summen) für Posttraneporte 2832200 44 gegen 2783 902 44 im 
Vorjahre, b) an Miethe für verpachtete Bahnstrecken, Vergütung 
für Mitbenutzung von Bahnhöfen etc. 1 935 015 .4 gegen 965 329 4, 
c) an Miethe für Lokomotiven und Wagen 187464 4 gegen 
1016 202 4, d) Pachten für ökonomische Nutzungen aus Ge- 
bäuden etc. Erlöse für ausrangirtes Material, Einnahmen für 
telegraphische Depeschen etc. 19 366 965 „4 gegen 17570001 4, 
e) zusammen 24321644 MM gegen 22335 434 4 im Vorjahre; 
Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen ad a) 544072 AM gegen 
164224 4, ad b) 0 M gegen 0 4, ad c) 1862128 „U gegen 
2530703 „A, ad d) 5633 796 4 gegen 5421 644 A, ad e) 8039 996 
Mark gegen 8116571 4 im Vorjahre; Niederländischen und 
anderen Vereinsbahnen ad 2 32598 AU gegen 23360 A, 
ad b) 0.4 gegen 0 A, ad c) 103310 M gegen 0 AM, add) 
2156 584 A gegen 2406 332 4, ad e) 2292492 AM gexen 2429692 
Mark im Vorjahre; sämmtlichen Vereinsbahnen ad a) 3408 870 44° 
gegen 2971486 44, ad b) 55471 44 gegen 0 AM, ad c) 2152 902 M 
gegen 3071030 AM, ad d) 27157345 M gegen 25 397 977 AM, 
ad e) 32 774 588 44 gegen 31 440 493 44 im Vorjahre. Die Differenz 
gegen das Vorjahr beträgt mitbin überhaupt bei den Deutschen 
Bahnen + 1986 210 .4, Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 
— 76575 4A, Niederländischen und anderen Vereisbahnen 
— 137200 44, sämmtlichen Vereinsbahnen + 1334093 4 


In betreff der Vergütungen für Ueberlassung oder Mit- 
benutzung von Bahnanlagen, sowie der Miethe für Lokomotiven 
und Wagen erfolgt Kompensirung in den einzelnen Bahrgruppen 
bezw. im ganzen Vereinsgebiete. Mit Rücksicht hierauf ergibt 
sich bei den sämmtlichen Vereinsbahnen eine Summe, welche um 
den Betrag des Saldos kleiner ist,’als die Addition der betreffen- 
den Gruppensummen ergeben würde. j 


DieGesammteinahmen betragen bei den A. Deutschen 
Bahnen 974 981 460 44 gegen 961 523 665 44 im Vorjahre, B. Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen 484 652066. gegen 487 315 220.44, 
C. Niederländischen und anderen Vereinsbahnen 106 302 328 AU 
gegen 109 823 586 „4, D. sämmtlichen Vereinsbahnen 1 564 056 310 44 
gegen 1 557 221 267 M im Vorjahre. Die Differenz gegen das Vor- 
jahr beträgt mithin überhaupt ad A + 13457795 4, ad B 
— 2663154 4, ad C — 3521258 4, ad D + 6835043 4 


Das Ergebniss derEinnahmen proKilometerBetriebs 
länge ist folgendes: es wurden vereinnahmt bei den Deutschen 
Bahnen 26 847 M gegen 27130 44, bei den Ocsterreichisch-Unga- 
rischen Eisenbahnen 23528 44 gegen 24958 4, bei den Nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen 20 827 44 gegen 22640 Ad, 
bei sämmtlichen Vereinsbahnen 25224 4 gegen 26039 ‚4 im 
Vorjahre. Es beträgt mithin die Differenz gegen das Vorjah 
überhaupt bei den A. Deutschen Bahnen — 283 4, B. Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen — 1430 44, C. Niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen — 1813 4, D. sämmtlichen Vereins- 
bahnen — 815 4 q 


Ferner berechnen sich die Einnahmen pro Nutzkilo 
meter auf ad A 3,85 4 gegen 3,98 M, ad B 503 44 geger 
5,58 4, ad C 3,47 Mugegen 3,73 4, ad D 4,71. gegen 4,34 .4 im 
Vorjahre und pro Achskilometer auf ad A 9,89 A) gegen 
10,05 1%, ad B 12,38 3 gegen 12,84 A, ad C 10,68 gegen 10,64 Al, 
ad D 10,59 4) gegen 10,82 A im Vorjahre. 

Das Verhältniss der Einnahmen der einzelnen Verkehrs- 
zweige zeigt, dass die Steigerung der Gesammteinnahmen haupt: 
sächlich aus den Einnahmen aus dem Personenverkehre hervor: 
gegangen ist; dies gilt namentlich von den Deutschen und Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen. BE 


Es entfallen von den Gesammteinnahmer 
auf Einnahmen: bei den Deutschen Bahnen und zwar: 
für Personenbeförderung 26,6 pCt. gegen 26,3 pCt., aus dem Güter- 
etc. Verkehr 70,9 pCt. gegen 71,4 pCt, aus sonstigen (Quellen 
bei den Oesterreichisch 
Ungarischen Bahnen und zwar für Personenbeförderung 21,9 pCt. 
gegen 20,8 pCt., aus dem Güter- etc. Verkehr 76,4 pCt. gegen 
77,5 pCt., aus sonstigen Quellen 1,7 pCt. gegen 1,7 pCt. im Vor- 
jahre; bei den Niederländischen und anderen Vereinsbahnen und 
zwar für Personenbeförderung 37,0 pCt. gegen 36,7 pCt., aus dem 
Güter- etc. Verkehr 60,9 pCt. gegen 61,1 pÜt., aus sonstigen 


’ 
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und zwar für Personenbeförderung 25,9 pCt. gegen 25,3 pCt., aus | 


dem Güter- etc. Verkehr 72,0 pCt. gegen 72,7 pCt., aus sonstigen 
Quellen 2,1 pCt. gegen 2,0 pCt. im Vorjahre. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Landes- Eisenbahnrath : Ernennung des Vorsitzenden und 
Berufung der Mitglieder für die Periode 1886—1888. 


Auf Grund des $ 10 des Gesetzes, betreffend die-Einsetzung 
von Bezirks-Eisenbahnräthen und eines Landes-Eisenbahnraths 
für die Staatseisenbahn - Verwaltung, vom 1. d. Mts., ist von 
Sr. Majestät dem Könige zum Vorsitzenden des Landes-Eisenbahn- 
raths der Wirkliche Geheime Ober-Regierungsrath und Direktor 
im Ministerium der Öffentlichen Arbeiten, Brefeld, zum Stell- 
vertreter desselben der Geheime Ober-Regierungsrath und vor- 
tragende Rath in demselben Ministerium, Fleck, auf die Dauer 
der drei Jahre 1886, 1887 und 1888 ernannt worden. 

Für den gleichen Zeitraum sind seitens der Minister für 
Handel und Gewerbe, der öffentlichen Arbeiten, für Landwirth- 
schaft, Domänen und Forsten und der Finanzen in den Landes- 
Eisenbahnrath berufen worden: 


Als Mitglieder: 
Baare, Geheimer Kommerzienrath zu Bochum, Provinz 
Westfalen, 
vonBemberg-Flamersheim, Rittergutsbesitzer zu 
Burg Flamersheim, Kr. Rheinbach, in der Rheinprovinz, 
Dr. Natorp, Geschäftsführer des Vereins für die berg- 
baulichen Interessen im Ober-Bergamtsbezirk Dortmund zu Essen, 
von der Schulenburg, Rittergutsbesitzer zu Ragow 
bei Beeskow in der Provinz Brandenburg, 
tengel, Konsul a. D. und Fabrikbesitzer zu Stassfurt 
in der Provinz Sachsen, 
tumm, Geheimer Kommerzienrath zu Neunkirchen in 
der Rheinprovinz, 
Dr. Websky, Kommerzienrath zu Wüste-Waltersdorf in 
der Provinz Schlesien, 
von Wedell-Malchow, Ritterschaftsdirektor zu Mal- 
 chow bei Nechlin in der Provinz Brandenburg, 
v. Wilamowitz-Moellendorf, Rittergutsbesitzer zu 
Markowitz bei Inowrazlaw in der Provinz Posen. 


Als Stellvertreter: 

Brüning, Ober-Bürgermeister zu Osnabrück, 

Delius, Kommerzienrath zu Bielefeld, 

Doms, Kommerzienrath zu Ratibor, 

Dülberg, Geheimer Regierungsrath a. D. zu Berlin, 

Hoppenstedt, Landes-Oekonomierath zu Schladen in 
der Provinz Hannover, 

Korn, Landes-Oekonomierath zu Breslau, 

Richter, Generaldirektor der Königs- und Laurahütte 
zu Berlin, 

Rumpff, Fabrikbesitzer zu Schloss Aprath bei Wülfrath 
in der Rheinprovinz, 

von Tiedemann, Rittergutsbesitzer zu Kranz bei Bomst 
in der Provinz Posen, 

Winkelmann, Gutsbesitzer zu Koebbing bei Hiltrup in 
der Provinz Westfalen. 

Die Bezirks - Eisenbahnräthe haben nach Massgabe des 
durch die Königliche Verordnung vom 9. Dezember 1885 fest- 
gesetzten Vertheilungsplanes folgende Mitglieder und Stellver- 
treter in den Landes-Eisenbahnrath auf die Dauer der drei Jahre 
1886, 1887 und 1888 gewählt: 


AusdenKreisen der Land- und Forstwirthschaft. 
A. Mitglieder: 
Bieler, Rittergutsbesitzer zu Melno bei Graudenz in der 
Provinz Westpreussen, 
von Herford, Landes -Oekonomierath zu Tauchel bei 
Sommerfeld in der Provinz Brandenburg, 
Freiherr von Hoevel, Rittergutsbesitzer zu Herbeck bei 
Halden in der Provinz Westfalen, 
von Lenthe, Ober-Appellationsrath a. D. und Ritter- 
gutsbesitzer zu Lenthe bei Hannover, 
Petersen, Hofbesitzer zu Troegelsby bei Flensburg in 
der Provinz Schleswig-Holstein, 
Freiherr von Plotho, Rittmeister und Rittergutsbesitzer 
zu Parey a. d. Elbe in der Provinz Sachsen, 
Poll, Rittergutsbesitzer zu Gr. Samoklensk bei Nakel in 
- der Provinz Posen, 
vonRath, Rittergutsbesitzer zu Lauersfort bei Crefeld, 
Richter, Forstmeister in Cassel, 
n GrafSchwerin-Putzar, Landschaftsdirektor zu Putzar 
- bei Sarnow in der Provinz Pommern, 
Se nn Gutsbesitzer zu Chelchen bei Duneyken in der 
Provinz Ostpreussen, 
Baron von Tschammer, Landesältester und Majorats- 
 besitzer zu Dromsdorf bei Striegau in der Provinz Schlesien. 


B. Stellvertreter: 

Albinus, Landschafterath zu Waldhausen bei Königs- 
berg i. P., 

von Below, Rittergutsbesitzer zu Saleske in der Provinz 
Pommern, 

von Heister, Rittergutsbesitzer zu Düsseldorf, 

Hildebrandt, Ober-Forstmeister zu Danzig, 

Himburg, Oberamtmann in Fienerode bei Genthin in 
der Provinz Sachsen, 

Kahlke, Hofbesitzer in Friedrichsgabekoog bei Büsum 
in der Provinz Schleswig-Holstein, 

von Kaufmann, Landes-Oekonomierath zu Steuerwald 
bei Hildesheim, 

Freiherr von Landsberg, Rittergutsbesitzer 
Kammerherr zu Drensteinfurt in der Provinz Westfalen, 

Nikisch vonRosenegk, Rittergutsbesitzer zu Kuchel- 
berg in der Provinz Schlesien, 

Oldenburg, Oberamtmann in Wilhelmshof bei Hersfeld 
in der Provinz Hessen-Nassau, 

Freiherr von Seydlitz, Rittergutsbesitzer zu Szrodke 
bei Nöjewo in der Provinz Posen, 

von Waldow, Ober-Forstmeister a. D. zu Dannenwalde 
in Mecklenburg. 


AusdenKreisen der Industrie. 
A Mitglieder: 

Bueck, Generalsekretär und Mitglied des Vereins zur 
Wahrung der szemeinsamen wirthschaftlichen Interessen für 
Rheinland und Westfalen, zu Düsseldorf, 

Ernst, Stadtrath und Fabrikbesitzer zu Halle a. S., 

Frentzel, Kommerzienrath zu Berlin, 

Haarmann, Fabrikdirektor zu Osnabrück, 

Lingner, Fabrikbesitzer zu Szymborcze bei Inowrazlaw 
in der Provinz Posen, 

Dr. Ritter, Generaldirektor zu Schloss Waldenburg in 
der Provinz Schlesien, 

Roth, Bergingenieur in Wetzlar, 

Weyland, Fabrikdirektor zu Siegen 
Westfalen, 

van den Wyngaerth, Fabrikdirektor zu Berlin. 


B. Stellvertreter: 

Bernhardi, General-Bergwerksdirektor zu Rosdzin in 
der Provinz Schlesien, 

von Coelln, Kaufmann zu Hannover, 

Graf von Hacke, Ritterguts- und Fabrikbesitzer zu Alt- 
Ranft bei Freienwalde a. ©. in der Provinz Brandenburg, 

Koepp, Fabrikbesitzer in Oestrich in der Provinz Hessen- 
Nassau, 

Langen, Kommerzienrath zu Köln, 
” Reimann, Fabrikbesitzer zu Schroda in der Provinz 

osen, 

Schütze, Grubendirektor in Harbke 
Sachsen, 

Dr. Weigert, Fabrikbesitzer und Aeltester der Kaufmann- 
schaft zu Berlin. 


Aus den Kreisen des Handelsstandes. 
A. Mitglieder: 

Bertelsmann, Fabrikbesitzer, Präsident der Handels- 
kammer zu Bielefeld, 

Bjoernsen, Kaufmann in Altona, 

Boden, Vorsteher der Kaufmannschaft und Konsul zu 
Stettin, 

Damme, Kommerzienrath zu Danzig, 

Haurand, Handelsrichter zu Frankfurt a. M., 

Lueg, General - Fabrikdirektor zu Oberhausen 
Rheinprovinz, 

Neubauer, Geheimer Kommerzienrath zu Magdeburg, 

Ritzhaupt, Kommerzienrath zu Königsberg i. Pr., 

Schoeller, Kommerzienrath in Breslau. 


B. Stellvertreter: 

Bethke, Banquier in Halle a. $., 

Boeddinghaus, Fabrikbesitzer zu Elberfeld, 

Henrich, Brauereibesitzer zu Frankfurt a. M., 

Massenez, Fabrikdirektor zu Hoerde in der Provinz 
Westfalen, 

Mugdan, Kaufmann zu Breslau, 

Peters, Kaufmann und Stadrath zu Elbing, 

Sarnow, Kaufmann zu Stralsund, 

Sartori, Schiffsrheder zu Kiel, 

Scharffenorth, Konsul zu Memel. 


und 


in der Provinz 


in der Provinz 


in der 


Tagesordnung für die erste Sitzung des Landes-Eisenbahnraths. 


Die erste Sitzung des Landes-Eisenbahnraths ist bereits auf 
den 5. d. Mts. Vormittags 10 Uhr vom Vorsitzenden desselben an- 
beraumt worden; auf der Tagesordnung stehen: 

1. Bestellung des ständigen Ausschusses zur Vorbereitung 
der Berathungen des Landes-Bisenbahnraths. 


2. Die von der ständigen Tarifkommission der Deutschen 
Eisenbahnen vorberathenen und für die Beschlussnahme der 
Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnverwaltungen vorbe- 
reiteten Anträge, betreffend: . 

a) die Deklassifikation von groben Eisengusswaaren und Schifis- 
ketten, 
b) die Tarifirung von Kochheerdplatten. 

3. Mittheilung über die seit dem 26. November v. J. erfolgte 
Genehmigung von Ausnahmetarifen und Abänderungen des Be- 
triebsreglements. 


Ministerlalerlass, betreffend die im Interesse des reisenden 
Publikums erlassenen Instruktionen. 

Durch Erlass des Herrn Ministers der Öffentlichen Arbeiten 
vom 25. v. M. werden die Königlichen Eisenbahndirektionen ver- 
anlasst, dem unterstellten Dienstpersonal beim Beginn der Reise- 
zeit des diesjährigen Sommers die im Interesse des reisenden 
Publikums gegebenen Bestimmungen, welche am Schluss des Er- 
lasses vom 16. Juni 1884 zusammengestellt worden sind, erneut 
in Erinnerung zu bringen. — Hinsichtlich der Behandlung des 
Reisegepäcks ist zur Begegnung der bezüglichen, noch: häufig 
wiederkehrenden Beschwerden den mit der Beförderung desselben 
betrauten Beamten und Arbeitern nach Massgabe des Erlasses 
vom 24. Oktober 1885 wiederum besondere Sorgfalt und Acht- 
samkeit zur Pflicht gemacht. 8 

Zur Erläuterung bemerken wir hierzu, dass die vorerwähn- 
ten Bestimmungen insbesondere folgende Punkte betreffen: 

1. Dem Eisenbahnpersonal wird ein zwar entschiedenes, 
aber bescheidenes, zuvorkommendes und höfliches Benehmen 
gegenüber dem Publikum zur Pflicht gemacht. 

2. Die Einrichtung und Benutzung von Dienstkoupees in 
den Zügen, mit welchen Personenbeförderung stattfindet, soll 
nicht unbedingt bei allen Zügen dieser Art, sondern nur inso- 
weit geschehen, als es die jeweilige Belastung der Züge gestattet 
und im einzelnen Falle der Zug von mehreren Beamten gleich- 
zeitig benutzt wird. Für die erste Wagenklasse sollen Dienst- 
koupees nur ausnahmsweise eingerichtet werden, während 
für die dritte Wagenklasse erforderlichenfalls das Schaffnerkoupee 
als solches zu benutzen ist. Einzeln reisende Beamte sollen, 
insoweit nicht die Natur des Dienstgeschäftes eine Ausnahme 
bedingt oder den Mitreisenden eine Belästigung hieraus erwächst, 
ihren Platz in einem der für das Publikum bestimmten Koupees 
wählen. Im Bedarfsfalle sind auch die Dienstkoupees dem 
reisenden Publikum bereitwillig zu öffnen. 

3. Auf der Abgangsstation sind stets sämmtliche Koupees, 
über welche nicht für besondere Zwecke schon anderweit verfügt 
ist, sofort zu öffnen. Bei der Zuweisung von Plätzen ist, un- 
beschadet nothwendiger Einrichtungen im Interesse der Ordnung, 
Sicherheit und Sparsamkeit des Betriebes, den Wünschen und 
der Bequemlichkeit des reisenden Publikums in entgegen- 
kommendster Weise Rechnung zu tragen; vor allem sind auch 
in der Regel die Koupees I. Klasse mit 4 Personen, 11. Klasse mit 
6 Personen und III. Klasse mit 8 Personen höchstens zu besetzen, 
so lange hinreichender Platz vorhanden ist. 

4. Vor der Einstellung solcher Personenwagen in die Züge, 
welche längere Zeit nicht benutzt worden und der andauernden 
Einwirkung der Sonnenhitze ausgesetzt gewesen sind, sollen 
die Wagendecken mit kaltem Wasser begossen und die 
Koupees durch Oeffnen der Thüren und Fenster gehörig gelüftet 
werden. 

5. Die in den Personenwagen befindlichen Waschvor- 
richtungen für die Reisenden sollen stets gereinigt und die 
Wasserbehälter mit frischem Wasser gefüllt sein, letzteres auch 
auf Zwischenstationen mit längerem Aufenthalte erneuert werden. 

6. Die Perrons sind bei anhaltend trockenem Wetter in 
angemessener Frist vor dem Abgange der Personenzüge durch 
Besprengen in einen staubfreien Zustand zu versetzen. 


Nord-Ostsee-Kanal. 

Das Abgeordnetenhaus nahm am 27. v.Mts. in dritter Berathung 
den Gesetzentwurf betr. die Gewährung eines besonderen Bei- 
trages von 50 Millionen Mark im voraus zu den Kosten der Her- 
stellung des Nord-Ostsee-Kanals ohne Debatte an. 


Betriebsergebnisse pro Monat April. 

Die im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellte, im „Reichs-An- 
zeiz,er* veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deutscher 
Eisenbahnen für den Monat April d. J. ergibt für die 62 Bahnen, 
welche auch schon im entsprechenden Monate des Vorjahres im 
Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen werden konnten, 
mit einer Gesammt-Betriebslänge von 32 210,76 km, nachstehende 
Daten: . Eröffnet wurden am 1. April d. J. die Stendal-Tanger- 
münder Eisenbahn 13,15 km. Die bisher von der Königlichen 
Eisenbahndirektion Köln (linksrheinische) betriebene Strecke 
Cleve-Nymwegen (27,34 km) ist am 1. April d. J. in den 
Betrieb der Nymwegener Eisenbahngesellschaft übergegangen. 
Die Einnahme aus alleı Verkehrszweigen war im April d. J. 
auf 1 km Betriebslänge bei 43 Bahnen mit zusammen 


| gleichfalls, ausserdem aber den weiteren Vortheil, dass sie die 


jahres — 1. April 1886 bezw. 1. Januar 1886 — bis Ende April d.J. 
auf 1 km Betriebslänge bei 30 Bahnen mit zusammen 3 180,35 km 
höher und bei 32 Bahnen mit zusammen 29 030,41 km (darunter 
7 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer, als in demselben 
Zeitraume desVorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 
nung verwalteten Bahnen, betrug Ende April d. J. das gesammte 
konzessionirte Anlagekapital 81449 900 44 (31965 000 44.Stamm- 
aktien, 20544 900 „44 Prioritäts - Stamınaktien und 28940000 MM 
Prioritätsobligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für 
welche das Kapital bestimmt ist, 298,04 km, so dass auf je 
1 km 273285 4 entfallen. Bei den unter Privatverwaltung 
stehenden Privatbahnen betrug Ende April d. J. das gesammte 
konzessionirte Anlagekapital 575 642 829 44 (299 666 550 44 Stamm- 
aktien, 84146150 44 Prioritäts-Stammaktien und 191 830129 MM 
Prioritätsobligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für 
welche dieses Kapital bestimmt ist, 3 676,82 km, so dass auf je 1km 
156 560 4 entfallen. 


Führung von Zügen der Berlin - Görlitzer Eisenbahn über die 

Berliner Stadtbahn nach dem Sommerfahrplan 1886. 

An besonderer Stelle d. Ztg. haben wir bereits ausführlich 
auf die Veränderungen hingewiesen, welche mit dem am 1.d.Mts, 
zur Einführung gelangten Sommerfahrplane in dem durch die 
Stadtbahn vermittelten Verkehr zwischen Berlin und 
denanderBerlin-GörlitzerBahn gelegenenVor- 
orten der Residenz in Kraft getreten sind. Wir ergänzen jene 
Mittheilungen hier noch durch die Angabe, dass anstatt der bis- 
herigen, über die Ferngleise der Stadtbahn geführten bezüglichen 
5 Züge nunmehr über die Stadtgleise im regelmässigen Betriebe 
deren 8 geleitet werden. Da letztere im allgemeinenanWochen- 
tagen zwischen Grunewald und Johannisthal- 
Niederschönweide, an Sonn- und Feiertagen 
jedoch und auch sonst bei lebhaftem Verkehr zwischen 
Grunewald und Grünau kursiren, so wird der Verkehr 
nach bezw. von den Vororten zwischen Johannisthal-Niederschön- 
weide und Königs-Wusterhausen im ersteren Falle und zwischen 
Grünau und Königs-Wusterhausen im zweiten Falle durch die in 
bisheriger Weise zwischen dem Görlitzer Bahnhofe und Grünau 
bezw. Königs-Wusterhausen kursirenden Vorortzüge vermittelt. 
Der Wechsel zwischen letzteren und den Stadtbahnzügen findet 
also entweder in Johannisthal-Niederschönweide oder in Grünau 
statt. Weiterhin ist noch zu bemerken, dass, nachdem bereits 
seit dem 1. Oktober v. Js. je ein Fernzug der Berlin-Görlitzer 
Bahn in beiden Richtungen über die Stadtbahn geführt worden ° 
ist, nunmehr je drei derartige Züge in beiden Richtungen ab- 
gelassen werden. Durch diese Massregel wird eine wesentliche 
Verbesserung der für die Sommerperiode wichtigen Verkehrs- 
beziehungen zwischen Berlin und dem vielbesuchten Schlesischen 
Gebirge herbeigeführt. Bisher wurden mit Vorliebe hierfür die 
Züge der Niederschlesisch-Märkischen Bahn, welche in Kohlfurt 
Anschluss an die Züge der Gebirgsbahn fanden, deshalb benutzt, 
weil der Endbahnhof der Berlin-Görlitzer Bahn in Berlin für 
einen grossen Theil der Reisenden ungünstig gelegen ist, während 
die Personenzüge der Niederschlesisch-Märkischen Bahn schon 
seit Jahren über die Stadtbahn geleitet werden und somit den 
Reisenden eine grosse Freiheit und Bequemlichkeit in der Wahl 
der Zu- und Abgangsstationen in Berlin gewährten. Die Fern- 
züge der Berlin-Görlitzer Bahn besitzen nunmehr diese Vorzüge 


räumlich kürzeste Verbindung zwischen Berlin und dem Schlesi- 
schen Gebirge herstellen. Es ist daher anzunehmen, dass der in 
Frage kommende Verkehr sich in der Folgezeit mehr und mehr 
den Berlin-Görlitzer Fernzügen zuwenden und somit auch be- 
sonders im Interesse der Reisenden eine erwünschte Entlastung 
der zur Zeit des gesteigerten Verkehrs stark benutzten Nieder- 
schlesisch-Märkischen Züge veranlassen wird. 

Dass die Leitung der Berlin-Görlitzer Fernzüge über die 
Stadtbahn einem Öffentlichen Bedürfnisse entspricht, ist bereits 
durch die seit dem 1. Oktober v. Js. bei den oben erwähnten 
beiden Zügen gemachten Wahrnehmungen bestätigt. Denjenigen 
Reisenden, welche in dem in Rede stehenden Verkehre auch 
ferner noch auf den Endbahnhof der Görlitzer Bahn in Berlin 
sowie auf dieZwischenstationen von dort bis Königs-Wusterhausen- 
angewiesen sind, wird der Uebergang nach bezw. von den be- 
treffenden, über die Stadtbahn geleiteten Fernzügen durch An- 
schlusszüge, welche zwischen dem genannten Bahnhofe und der 
Station Königs-Wusterhausen verkehren, ermöglicht. v 
Direktionsbezirk Elberfeld: Eröffnung der Strecke Deutz-Kalk 

und der Haltepunkte Höntrop und Breckerfeld etc. Ki 

Am 1. dd. Mts. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Elberfeld die 3,5 km lange, dem Betriebsamte in 
Düsseldorf unterstellte Bahnstrecke Deutz B. M.-Kalk mit der 


Station Kalk für den Personen-, Gepäck- und Privatdepeschen- 
Verkehr eröffnet worden. Für die neue Bahnstrecke haben die 
- Bestimmungen des Bahnpolizeireglements für die Eisenbahnen 
- Deutschlands vom 30. November 1885 Gültigkeit. An demselben Tage 
sind ferner die Haltepunkte Höntrop an der Bahnstrecke Bochum- 
Steele und Breckerfeld an der Bahnstrecke Dahl-Rummenohl für 
_ den Personenverkehr, die Haltestelle Ostönnen für den Privat- 
_ depeschen-Verkehr und die Haltestelle Herbede für den Gepäck- 
und Güterverkehr sowie für die Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren eröffnet worden. t 


Braunschweigische Eisenbahngesellschaft, 
| Die Generalversammlung der Aktionäre wird von der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg auf den 30.d. Mts. nach 
- Braunschweig einberufen. (Vergl. auch die entsprechende Be- 
 kanntmachung in dieser Nummer.) 


Eutin-Lübecker Eisenbahn: Dividende, 

In der am 29. v. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
der Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft wurde die Dividende 
auf 1 pCt. festgesetzt. In den Aufsichtsrath wurde der Kauf- 
mann Adolf Salomon in Berlin gewählt. 


Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. d. Mts. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Erfurt die Haltestelle Wetterzeube für den allge- 
meinen Wagenladungsverkehr eröffnet worden. 


Direktionsbezirk Köln (rechtsrheinisch). 

Am 1.d. Mts. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Köln (rechtsrheinische) die an der Bahnstrecke 
Siershahn-Hachenburg zwischen den Stationen Selters und Dier- 
dorf errichtete Haltestelle Marienrachdorf für den Personen-, 
Gepäck-, Eil- und Frachtgutverkehr sowie für die Abfertigung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren eröffnet worden. 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. 


Mark wurde zur Verzinsung der Prioritätsanleihen mit 456 372 44, 


Oldenburgische Staatsbahn. 

Am 1. d. Mts. ist im Bezirk der Grossherzoglichen Eisen- 
bahndirektion zu Oldenburg an der Bahnstrecke Hude-Norden- 
ham der Haltepunkt Sürwürden für den Personenverkehr er- 
öffnet worden. 


Unterelbe-Eisenbahn. 


Die ordentliche Generalversammlung ist auf den 24. d. Mts, 
nach Harburg einberufen. = 


Werra-Eisenbalın. 
an Die ordentliche Generalversammlung der Werrabahn wird 
‚auf den 23. d. Mts. nach Eisenach einberufen, Auf der Tages- 
"ordnung steht neben den gewöhnlichen Gegenständen der Antra, 
der Direktion und des Verwaltungsraths, den Bau und Betrie 
der Zweigbahn Themar-Schleusingen für die Gesellschaft zu 
übernehmen und die dazu erforderlichen Mittel — zu welchen 
bekanntlich der Staat eine Beihilfe von 150000 #4 leistet — 
Er ein Prioritätsanlehen zu beschaffen. 

Wismar-Rostocker Eisenbahn. 


E Die ordentliche Generalversammlung ist auf den 19. d. Mts. 
nach Wismar einberufen. 


Neue Schnellzugverbindung nach und von Emden bezw. den 
Nordseebädern. 
| In der Zeit vom 1. Juli bis einschliesslich 18. September 
werden die zwischen Hamm und Münster bestehenden Schnellzüge 
uf die Strecke Münster- Emden - Norden ausgedehnt und zum 
schluss an dieselben neue Schnellzüge zwischen Duisburg und 
heine gefahren. 


Deutsch-Italienischer Verkehr. 


Aus sanitätspolizeilichen Rücksichten ist — nach einer 
3ekanntmachung der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisen- 
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bahnen in Elsass-Lothringen (vergleiche auch Bekanntmachung 
in No. 42 dieser Zeitung) — der gesammte Personen- und Güter- 
verkehr mit Sicilien und Sardinien aufgehoben worden. Ueber 
etwa unterwegs befindliche Güter ist die Verfügung des Absenders 
einzuholen. 


Aus Sachsen. 


Billetherstellung im Jahre 1885. 

Der bekanntlich ungemein lebhafte Personenverkehr, wie er 
auf den Sächsischen Bahnen herrscht, bedingt auch einen ausser- 
ordentlich starken Billetverbrauch. So wurden im Jahre 1885 
19389 081 Stück Billete ausgefertigt gegen 15155 215 Stück im 
Vorjahre. 18781061 Stück kamen davon auf die Sächsischen 
Staatsbahnen, der Rest auf die mitverwalteten Bahnen und einige 
Oesterreichische Nachbarbahnen. Die Gesammtkosten dieser 
Billete beliefen sich (einschliesslich der Verzinsung des Anlage- 
kapitals für die verwendeten Maschinen, Personalkosten, Lokal- 
miethe etc.) auf 64188 4 49 A. 

AnKouponsbüchern wurden ausgefertigt 30490 Stück 
(im Vorjahre 23 959) mit einem Aufwand von 6 098.%4,an Abonne- 
mentskarten (auf Zeit) aber 597 Stück (im Vorjahre 456) mit 
einem Kostenaufwand von 113 4 43 A. 


Arrestschlag auf Bahnareal. 

Die Buscht&hrader Eisenbahn wird jetzt auf Grund der in 
den bekannten Kouponprozessen ergangenen Erkenntnisse Deut- 
scher Gerichte mit besonderer Heftigkeit verfolgt. Während wir 
jüngst von der auf der Station Reitzenhain stattgehabten Pfän- 
dung eines ganzen Eisenbahnzuges zu berichten hatten, ist dem 
Vernehmen nach kürzlich auf Antrag eines Gläubigers zu Sicher- 
stellung wegen eines Anspruchs aus verfallenen Koupons auf 
dem für den gemeinschaftlichen Bahnhof Reitzenhain bestehen- 
den Grund- und Hypothekenbuchsfolium ein Theil dieses An- 
spruchs vermöge Arrestbefehls eingetragen worden. 

Da mit einer Hypothek begriffsmässig das Recht verbunden 
ist, im Falle der Nichtzahlung der gesicherten Forderung den 
Verkauf des hypothezirten Grundstücks zur Befriedigung des 
Gläubigers aus dem Erlös zu verlangen, der Verkauf eines ein- 
zelnen, zu einer Bahn gehörigen Arealstücks aber mit dem öf- 
fentlichen Recht, kraft dessen der Eisenbahnunternehmerin das 
Expropriationsrecht rücksichtlich des zum Bahnbau erforder- 
lichen Areals für Anlage der Eisenbahnlinie als eines öffent- 
lichen dem allgemeinen Interesse dienenden Verkehrswegs 
verliehen wurde, nicht wohl vereinbar erscheint, so dürfte es 
fraglich sein, ob der Gläubiger auf Grund des Arrestschlages eine 
Hypothek erlangen und sodann eventuell den Verkauf des ver- 
pfändeten Bahnhofsareals erreichen wird. Ein solcher Verkauf 
würde aber auch wohl schon um deswillen besondere Schwierig- 
keiten bieten, weil das Bahnhofsareal im Miteigenthum des 
Sächsischen Staatsfiskus steht. 

Was übrigens die Pfändung von Betriebsmitteln an- 
langt, so ist, wie wir bereits in einer der letzten Nummern mit- 
theilten, das Deutsche Reichsgesetz, welches diese Pfändung unter- 
sagt, nunmehr publizirt worden. Auf die Wagen der Oester- 
reichischen Bahnen aber ist dieses Gesetz zur Zeit noch 
nicht anwendbar, da das die erforderliche Reziprozität gewähr- 
leistende Oesterreichische Gesetz unseres Wissens noch nicht er- 
schienen ist. 


Verkauf der Leipzig-&aschwitz-Meuselwitzer Eisenbahn an 
den Staat. 

In der ausserordentlichen General - Versammlung vom 
19. Mai d. J. ist nun endlich der Verkauf des Gaschwitz- 
Meuselwitzer Eisenbahnunternehmens an den Sächsischen Staat 
zu dem von diesem zuletzt gebotenen Preise (106 pCt. für die 
Prioritäts-Stammaktien und 88 pCt. für die Stammaktien) end- 
gültig beschlossen worden. Anwesend waren 67 Aktio- 
näre, welche 5058 Stamm- und Prioritäts-Stammaktien im Be- 
trage von 2045000 #4 vertraten. Für die Annahme stimmten 
52 Aktionäre mit 1906800 44 Kapital gegen 85800 44 Kapital. 
Bei der folgenden separaten Generalversammlung der Stamm- 
aktionäre erfolgte die Annahme mit 916800 44 gegen 8400 A4 
Kapital. Der Vorsitzende des Aufsichtsraths, Freiherr v. Welck, 
ab zunächst eine klare Darlegung der historischen Entwicke- 
ung und des gegenwärtigen Standes der Kaufsangelegenheit. 
Im Verlaufe der folgenden Debatte wurden von verschiedenen 
Seiten im Hinblick auf die sich stetig bessernden Verkehrsverhält- 
nisse der Bahn anderweite Verhandlungen gewünscht, während 
von anderer Seıte wieder betont wurde, dass bei Ablehnung des 
staatlichen Gebotes der Bahn die traurigste Zukunft bevorstünde, 
weil der dann erfolgende Bau der von den Sächsischen Stände- 
kammern für den Ablehnungsfall bereits genehmigten Konkur- 
renzlinie Kieritzsch-Meuselwitz der Gaschwitz-Meuselwitzer Bahn 
9%) ihres bisherigen Verkehrs entziehen würde, dergestalt, dass 
dann die Stammaktionäre gar keine, die Prioritäts-Stammaktionäre 
aber nur eine geringe Rente erhalten würden. Letzterer Gesichts- 
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punkt dürfte für die Mehrzahl der Abstimmenden massgebend ge- 
wegen sein. 

Durch diesen Beschluss erledigt sich nun also der Ausbau 
der nur bedingt genehmigten Linie Kieritzsch-Meuselwitz (vergl. 
S. 210 und 359 dieser Zeitung vom laufenden Jahrgang). 


Aus England. 


Staatliche Einwirkung. 


Am 11. März d. J. wurde in dem Hause der Gemeinen von 
Mr. Mundella, Präsident des Handelsamts, die Erlaubniss nach- 
gesucht zur Einbringung eines Gesetzentwurfs, wonach die Staats- 
aufsicht über die Englischen Eisenbahnen, besonders bezüglich 
der Fahr- und Frachtpreise, eine anderweite Regelung finden 
soll. In der ausführlichen Rede, welche der Genannte dabei hielt, 
gab er zunächst einen Rückblick auf die Gesetzgebung seit 1854, 
legte dar, dass die im Jahre 1873 eingesetzte Eisenbahn - 
kommission, weil ihr nur ungenügende Befugnisse beigelegt 
seien, nicht habe in der erforderlichen Weise wirken können, 
und dass die Vorschläge der 1881—82 bestandenen parlamenta- 
rischen Kommission und die demnächst folgenden Gesetzentwürfe 
erfolglos geblieben wären. Der gegenwärtige Zustand des Eisen- 
bahnwesens sei aber ein unbefriedigender, von allen Seiten 
würden Klagen laut über die Behandlung seitens der Eisenbahnen 
und es sei unzweifelhaft jetzt nothwendig, die veralteten 
früheren gesetzlichen Bestimmungen betreffs der Fahr- und 
Frachtpreise einer Revision bezw. Abänderung zu unterziehen. 
Nach Besprechung einzelner der oft wiederholten Beschwerden 
erwähnt der Redner, dass die gleichen Fragen in anderen Ländern, 
z. B. Frankreich und Nordamerika, ebenfalls auf der Tagesord- 
nung ständen und lebhaft erörtert würden; er erklärt es beson- 
ders als unerlässlich, die Frage wegen der Durchgangsfrachten 
zur Entscheidung zu bringen, empfiehlt aber vor allem den 
Eisenbahnverwaltungen die liberalste Behandlung des Publikums, 
die immer eine liberale Vergeltung gefunden haben. Dies zeige 
besonders der Vorgang der Midland Eisenbahngesell- 
schaft bei der vor 10—12 Jahren eingeführten Beschränkung 
der Personenbeförderung auf 2 Wagenklassen 
mit Herabsetzung deı Fahrpreise und die komfortable Einrich- 
tung ihrer Personenwagen, die nirgends übertroffen werde. Bei 
der Vergleichung der Englischen Beförderungspreise mit aus- 
ländischen solle man aber nicht die erheblich höheren Baukosten 
der Bahnen in England ausser Acht lassen. Ueber diesen Unter- 
schied führt er mehrfache Zahlen an und begründet sodann aus- 
führlich die Nothwendigkeit des vorgeschlagenen Gesetzes und 
dessen Fassung. 


Der Inhalt des Gesetzentwurfs lässt sich abgekürzt 
wie folgt bezeichnen: 


Art. 4—12 bestimmen die Zusammensetzung der „Railway- 
Commissioners“ zu nennenden Behörde. Sie sollein Gerichts- 
hof sein, der in England, wo nöthig auch in Schottland oder 
Irland, seinen Sitz hat und soll bestehen aus einem Juristen und 
zwei anderen Mitgliedern. Ersterer soll aus dem Richterpersonal 
der in dem betreffenden Lande bestehenden oberen Gerichts- 
höfe entnommen werden, die anderen beiden Mitglieder sollen 
praktische Geschäftsmänner sein, welche nichtimParla- 
ment sitzen. Die gegenwärtig anhängigen Beschwerdefälle 
sind von dem aufzuhebenden jetzigen Kommissariat an das neue 
zu übertragen. 


Art. 13 handelt von den Beschwerden, welche bei der B»- 
hörde von verschiedenen Vereinen und öffentlichen Gemein- 
schaften einschliesslich der Verbindungen von Verfrachtern an- 
gebracht werden. 


‚.  Art.14 und 15 regeln die Berufungen. Solche sind, ge- 
wisse Fälle ausgenommen, zulässig an den Appellhof bezw. an 
das Oberhaus. 


Die Einschränkung der Befugnisse des bisherigen Kommis- 
sariats durch gewisse Einwirkungen der Gerichte soll wegfallen. 

Durch Art. 17-23 werden die Befugnisse und Pflichten 
des Kommissariats bezüglich der Untersuchung von Beschwerden, 
Zeugen- und Gutachtenanhörungen u. 8. w. speziell geregelt, 
ebenso bezüglich der Ausgleichung von Streitigkeiten über (Kanal-) 
Zölle und Beförderungspreise und der Festsetzung von Entschä- 
digungen. Ferner werden Bestimmungen getroffen wegen Revi- 
sion der Frachtklassifikationen und der Maximal-Frachtsätze. 
Jede Bahn soll binnen 12 Monaten nach Annahme des Gesetzes 
dem Handelsamt eine revidirte Frachtklassifikation und eine 
revidirte Nachweisung der Maximalsätze (beides nach dem 
jetzigen Stande) einreichen. 
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Diese Vorlagen sollen veröffentlicht werden. Bei Beschwer- 
den über den Inhalt soll das Handelsamt eine Einigung 
zwischen der Bahn und den Beschwerdeführern herbeizuführen 
suchen und beim Gelingen eine, danach sofort gesetzliche Kraft 
erhaltende vorläufige Festsetzung treffen. 


Gelingt eine Einigung nicht, so hat das Handelsamt einen 
Vorschlag über die zu treff ende Entscheidung, nach deren Inhalt 
dasselbe provisorische Bestimmung treffen kann, dem Parla- 
ment vorzulegen. In letzterem hat ein gemischtes 
Komitee (beider Häuser) über die Sache zu berathen. 


Entscheidungsbefugnisse bezüglich ungereehter Bevor- 
zuguugen werden dm Kommissarjat bezw. dem Handels- 
amt ertheil. Dem Parlament ist von den getroffenen Entschei- 
dungen Meldung zu machen. 


Gegen diesen Gesetzentwurf, dessen Annahme ein wichtiger 
Schritt zur staatlichen Regelung der Englischen Eisenbahnver- 
hältnisse sein würde, haben beinahe alle Eisenbahngesellschaften 
lebhaften Widerspruch erhoben und besondere Generalversamm- 
lungen der Aktionäre berufen, um denselben Gelegenheit zu 
geben, ihrerseits dagegen ebenfalls zu protestiren. Der Wider- 
stand wendet sich überall und mit besonderer Schärfe gegen die 
Bestimmung, wonach andere, als die seitherigen, durch die 
ursprünglichen Konzessionen gewährleiststen Tarifmaxima sollen 
festgesetzt werden können. 


Andererseits haben die vereinigten Handelskammern, von 
welchen auf eine gesetzliche Aenderung dieser Art gedrungen 
ist, eine Deputation an Mr. Mun della gesandt, um gewisse, nicht 
besonders erhebliche Abänderungen des Entwurfs zu erlangen, 
den sie im übrigen als eine „bedeutende und staatsmännische 
Massregel bezeichnen, welche befriedigend sei für die von ihnen 
vertretenen Interessen.“ 


Bemerkenswerth ist, dass bei der Basprechung der Depu- 
tation mit Mr. Mundella ein Mitglied der ersteren protestirte 
gegen die Verurtheilung der „Exporttarife* und dabei aus seiner 

eigenen Erfahrung einen speziellen F all, der ihre Nothwendigkeit 

klar stelle, anführte. „Seine Firma verschiffe Kohlen von Hull 
nach Gent (Belgien) zu 10 sh. bis 10 sh. 3 d. pro Tonne; die- 

selben Kohlen können in Hull für den allgemeinen Verbrauch 
nicht zu einem niedrigeren Preise gekauft werden. Wenn aber 
seine Firma nicht zu jener Fracht die Kohlen befördere, so würde 
Belgische Kohle verwendet werden und die beim Transport ver- 
En Dampfer würden ihre Beschäftigung überhaupt ver- 
ieren. | 


Auf die Entscheidung des Parlaments über den Gesetzent- 
wurf kann man um so mehr gespannt sein, als etwa 150 Mitglieder 
aus Eisenbahndirektoren bestehen. Da derselbe aber bereits bei 
der zweiten Lesung eine Mehrheit gefunden hat, so ist die defini- 
tive Annahme wahr scheinlich. H. 


Miszellen. 


Heizbare Güterwagen. 


In No. 36 d Ztg. ist ein Auszug aus dem Geschäftsberichte 
der Grosshandelsfirma Gehe & Comp. in Dresden mit- 
getheilt, welche die Einführung heizbarer Güterwagen. 
in den Eisenbahnverkehr für die von demselben im Winter zeit- 
weise ausgeschlossenen Güter empfiehlt. — Dass etwaige tech- 
nische Schwierigkeiten hierbei überwunden werden können, darf 
nach den bekannten, mit derartigen Wagen in Amerika erzielten 
Erfolgen wohl ohne weiteres angenommen werden. Eine andere 
Frage dürfte jedoch die sein, wer die volle Verantwortlichkeit 
dafür zu übernehmen geneigt sein würde, dass bei Einstellung 
solcher Wagen im Innern derselben der zum Schutze der Güter 
gegen Verderben erforderliche gleichmässige Wärmegrad aufrecht 
erhalten wird, bezw. wer in dieser Hinsicht für etwaigen Verlust 
zu haften hat. Dass die Eisenbahnverwaltungen Veranlassung 
haben, sich mit der verantwortlichen Usherwachung der Heizung 
von Güterwagen zu belasten, kann schwerlich behauptet werden, 
da das Bedürfniss für solche Einrichtungen bisher wohl nur 
sehr vereinzelt aufgetreten ist. Die Verfrachter würden aber 
durch die Uebernahma der Sorge für die Heizung voraussichtlich 
gezwungen werden, den betreffenden Wagen besondere Begleiter 
mitzugeben, und es erscheint zunächst doch zweifelhaft, ob die 
hierdurch bedingte Vermehrung der Transportkosten die Be- 
strebungen für die Einführung heizbarer Güterwagen begün- 
stigen wird. —e. 
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Beihlatt zu No. Ag tor Zeitung: ans Vereins Dentseher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 2. Juni 1886. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1, Berichtigungen. 

Der in unserer Bekanntmachung vom 
13. d.Mts. für Sammelgut zum Ausnahme- 
tarif XXIX im Verkehr von Aachen- 
Templerbend für die 5000 kg-Klasse ab 
Wirballen westlich angegebene Frachtsatz 
beträgt richtig 2,64 Rhl. pro 100 kg. 

Bromberg, den 27. Mai 1886. (1133) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Güterverkehr, 

Güterverkehr der Kerkerbachbahn. Die 
für den Verkehr «ter Kerkerbachbahn bis- 
her bestandenen Frachtzuschläge für Güter 
des Spezialtarifs [Il werden vom 1. Juni 
cr. ab ermässigt und zwar bei der Station 
Steeden a. d L. von 0,07 A) auf 0,04 
und bei der Station Dehren von 0,11 % 
auf 0,6 A pro 100 kg. 

Die vorbemerkte Ermässigung. tritt für 
den gesammten Verkehr ein. 

Frankfurt a/M., den 27. Mai 1886. 

Im Namen der betheiligten Verwal- 


tungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. (1134) 
Niederländisch- bezw. Belgisch-Südwest- 
dentscher Verkehr. Mit Gültigkeit vom 
15. Juli d. Js. treten im Verkehre zwischen 
den Niederländischen Hafenstationen und 
den Stationen Castel und Mainz, sowie 
zwischen Antwerpen und Castel unter 
Aufhebung der zur Zeit bestehenden Sätze 
folgende erhöhte Ausnahmefrachten für 
die Beförderung von Getreide in Wirk- 
samkeit: Von Amsterdam, Dordrecht, 
Middelburg, Rotterdam und Vlissingen 
nach Castel und Mainz 1,66 4 pro 100 kg. 
Von Antwerpen nach Castel 20,60 Fres. 

pro 1000 kg. 

Köln, den 27. Mai 1886. (1135) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

1 (linksrheinische). 


Mecklenburgischer Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni cr. erscheint 
ein neuer Mecklerburgischer Verbands- 
Gütertarif für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen der Mecklenburgischen Friedrich- 
Franzbahn, des Deutsch-Nordischen Lloyd, 
der Mecklenburgischen Südbahn, der 
Güstrow - Plauer Bahn, der Gnoien - Te- 
terower Bahn und der Wismar-Rostocker 
Bahn. 

Durch diesen Tarif, welcher durchweg 
ermässigte Frachtsätze enthält, werden 
aufgehoben: 

1. der Verbands-Gütertarif vom 20. Ja- 
nuar 1885 zwischen Stationen der 
Mecklenburgischen Friedrich - Franz- 
und der Güstrow-Plauer Bahn einer- 
seits und der Mecklenburgischen Süd- 
bahn andererseits, 

2. der Verbands-Gütertarif vom 5. No- 
vember 1884 für den Verkehr zwischen 
Stationen der Mecklenburgischen 
Friedrich-Franz- und der Lübeck-Ham- 
burger Bahn einerseits und der Neu- 
brandenburg - Friedländer Bahn an- 
dererseits, 
zwischen Stationen der Mecklen- 
burgischen Friedrich-Franz- und der 
Neubrandenburg-Friedländer Bahn, 

3. der Verbands - Gütertarif vom 5. De- 
zember 1882 für den Verkehr zwischen 
Stationen der Mecklenburgischen 
Friedrich - Franzbahn einerseits und 


‚ab treten 


bezüglich des Verkehrs 


Stationen der Güstrow - Plauer Bahn 
andererseits, 

4. der Verbands-Gütertarif vom 15. Fe- 
bruar 1885 für den Verkehr zwischen 
Stationen der Mecklenburgischen 
Friedrich - Franzbahn einerseits und 
Stationen der Gnoien-Teterower Bahn 
andererseits, 

5. der Verbands-Gütertarif für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der Mecklen- 
burgischen Friedrich-Franzbahn einer- 
seits und Stationen der Wismar- 
Rostocker Bahn andererseits. 

Exemplare des Tarifs sind von den be- 

theiligten Stationen zum Preise von 0,50 #4 
käuflich zu beziehen. 

Schwerin, den 28. Mai 1886. (1136) 

Die Direktion 
der Mecklenburgischen Friedrich - Franz- 
Eisenbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Breslau-Sächsischer Verband-&üterver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 1. Juni d. J. 
im Breslau-Sächsischen Ver- 
bande von folgenden Schlesischen Kalk- 
stationen Gogolin, Gross-Stein, Gross3- 
Strehlitz, Guradzeweiche, Naklo, Oppeln, 
Ottmuthweiche, Scharley, Schimischow- 
weiche nach Altwarnsdorf der 
Sächsischen Staatsbahn für gebrann- 
ten Kalk bei Aufgabe von 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen oder Fracht- 
zahlung hierfür direkte Frachtsätze in 
Höhe der für Warnsdorf bestehenden 
Frachtsätze des Spezialtarifs Ill in Kraft. 

Breslau, den 26. Mai 18886. (1137) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Berlin-Breslauu. Am 
1. Juni d. J. gelangt zum Staatsbahn- 
Gütertarife Berlin-Breslau ein Nachtrag IV 
zur Ausgabe,welcher ausser bereits publizir- 
ten Tarifänderungen und Ergänzungen neue 
Entfernungen für die voraussichtlich im 
Laufe des nächsten Monats zur Eröffnung 
kommenden Stationen bezw. Haltestellen 
Wollstein, Belenein, Stefanowo und 
Tuchorze der Neubaustrecke Bentschen- 
Wollstein sowie für Clasdorf und Saaten- 
Neuendorf, abgeän derte Entfernungen für 
Stettin Personenbahnhof, gültig vom Tage 
der Betriebseinstellung auf dem Breslauer 
Personenbahnhof in Stettin, ferner Aende- 
rungen in der Nomenklatur der Aus- 
nahmetarife, Ergänzungen d»r Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger und Berich- 
tigungen des letzteren enthält. 

Exemplare des Nachtrages sind bei den 
Stationskassen zum Preise von 0,15 44, 
von Besitzern des Haupttarits kostenfrei 
zu beziehen. 

Berlin, den 25. Mai 1886. (1138) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Mecklenburgische Südbahn. Am 1. Juni cr. 
tritt der Nachtrag I zum Lokal-&ütertarif 
der Gesammtstrecke Ludwigslust-Fried- 
land vom 1. Januar 1886 in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Stationen, 
auch ist der Nachtrag bei denselben käuf- 
lich zu haben. 

Berlin, den 28. Mai 1886. (1139) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 
Herrmann Bachstein. 
Mecklenburgische Südbahn. (Ludwigs- 
Inst-Neubrandenburg-Friedland i. Meckl.) 
Am 1. Juni cr. für die Beförderung von 


Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren 
auf der Gesammtstrecke Ludwigslust- 
Friedland i. Meckl. ein neuer Lokal- 
tarifinKraft. Durch denselben gelangen 
die Lokaltarife der Parchim-Ludwigsluster 
und Neubrandenburg-Friedländer Eisen- 
bahn sowie der Lokal-Vieh- etc. Tarif der 
Mecklenburgischen Südbahn zur Auf- 
hebung. Die beiden. Ersteren jedoch nur 
insoweit, als sie den Lokal-Vieh- etc. Ver- 
kehr betreffen. Es treten durch diesen 
TarifErmässigungen der bisherigen 
Frachtsätze der Parchim - Ludwigsluster 
Eisenbahn sowohl im Lokal- als auch im 
Verkehr mit Stationen derStrecke Parchim- 
Friedland i. M. ein. 

Nähere Auskunft ertheilen die Stationen 
und ist der Tarif bei denselben sowie der 
Betriebsabtheilung in Waren zum Preise 
von 0,70 A4 zu beziehen. 

Berlin, den 29. Mai 1886. (1140) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

a Herrmann Bachstein. 

Lokal- Gütertarif. Der im Tarife für 
obigen Verkehr vom 1. April 1886 ent- 
haltene Ausnahme -- Frachtsatz für Eisen- 


erz von Öthfresen nach Peine tritt am 


15. Juli d. Js. ausser Kraft. 
Hannover, den 1. Juni 1886 (1141) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal-tüterverkehr Zu unserem Lokal- 


‚Gütertarit vom 1. August 1883 tritt mit 


dem 1. Juni d. Js. der Nachtrag II in 
Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Aenderungen bezw. Ergänzungen der 
speziellen Tarifvorschriften. 

il. Aenderung des Tarifs für die Neben- 
gebühren. 

III. Neue, bezw. veränderte Tarifsätze. 

IV. Aenderungen bezw. Ergänzungen der 
besonderen Ausnahmetarife. 

Exemplare desselben sind auf den Sta- 
tionen und in unserem Verwaltungsbüreau 
zu haben. 

Soweit durch die in dem Nachtrag ent- 
haltenen Positionen Il und IV Erhöhungen 
gegen die bisherigen Frachtsätze eintreten, 
bleiben letztere noch bis zum 15. Julid. Js. 
in Gültigkeit. 

Lübeck, den 29. Mai 1886. (1142) 

Die Direktion 

der Lübeck - Büchener Eisenbahn- 

gesellschaft. 


Hamburg-Mecklenburgischer Eisenbahn- 
verband. Mit Gültigkeit vom 1. Juni cr. 
erscheint ein neuer Hamburg - Mecklen- 
burgischer Verbands - Gütertarif für den 
Verkehr zwischen Stationen der Lübeck- 
Büchener und der Eutin-Lübecker Eisen- 
bahn einerseits und der Mecklenburgi- 
schen Friedrich - Franz - Eisenbahn, des 
Deutsch-Nordischen Lloyd, der Neubran- 
denburg-Friedländer, der Güstrow-Plauer, 
der Gnoien-Teterower und der Wismar- 
Rostocker Eisenbahn andererseits. 

Durch den neuen Tarif, welcher durch- 
weg ermässigte Frachtsätze enthält, wer- 
den aufgehoben: 

1. der Verbands-Gütertarif vom 1. Juli 
1883, für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen der Lübeck - Büchener Bahn 
einerseits und der Mecklenburgischen 
Friedrich-Franzbahn andererseits, 

2. der Verbands- Gütertarif vom 5. No- 
vember 1884 für den Verkehr zwischen 
Stationen der Mecklenburgischen 


Friedrich-Franz- und Lübeck - Ham- 
burger Bahn einerseits und der Neu- 
brandenburg -Friedländer Bahn an- 
dererseite bezüglich des Verkehrs 
zwischen Hamburg L. B. und Neu- 
brandenburg-Friedländer Stationen, 

3. der Ostseeverbands - Gütertarif vom 

15. Mai 1882 bezüglich des Verkehrs 
zwischen Stationen der Eutin-Lübecker 
Bahn einerseits und der Mecklen- 
burgischen Friedrich-Franzbahn an- 
dererseits. 

Exemplare des Tarifs sind von den Ver- 
bandsstationen zum Preise von 0,50 4 
käuflich zu beziehen. 

Schwerin, den 28. Mai 1886. 

Die Direktion 
der Mecklenburgischen Friedrich-Franz- 
Eisenbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Mit 
sofortiger Gültigkeit ist tür die Beförde- 
rung von Kleinvieh (Geflügel) in Wagen- 
ladungen und zwar in einbödigen Wagen 
zwischen St. IIgen und Erkner ein Fracht- 
satz von 13,66 44 pro Quadratmeter Lade- 
fläche in Kraft getreten. 

Erfurt, den 28. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordvrest- 
bahn, Elbeumschlags-Verkehr. Für Obst, ge- 
dörrt, und Pfiaumenmus (Powidl, Leguar) 
treten ab 10. Juli cr. bezw. 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung «er in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungs- bezw. 
Reklamationswege bis auf weiteres, läng- 
stens bis Ende laufenden Jahres in Kraft: 

I. Im Kartirungswege, gültig ab 10. Juli cr. 

Nach Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 10 000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 


(1143) 


(1144) 


von und Wagen 
Bazin 2,46 M 
Cziffer 2,59 „ 
Gälgocz-Lipötvär ZI 
Nagy-Szombat 265.75 
Puchö-Kocsköcz S332R 
Szered BTL IE 
Trencser-Isztebnik 31aın 
Vag-Ujhely 2,99 


Il, Im Reklamationswege, gültig 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Central- 


blatte* 

Bazin 2,31 
Czitier 242% 
Galgöcz-Lipotvär D.DI0R, 
Nagy-Szombat DAT a 
Puchö-Kocsköcz 311% 
Szered 2,55 „ 
Trencsen-Isztebnik 2000 

Vag-Ujhely 2,78 


N 
Die Frachtsätze für Laube und Tetschen/ 
Bouenbach - Landungsplatz verstehen sich 
exklusive 10 % DoispRLAnzebühr ro 
100\%g. Im Verkehr mit Dresden-Elbkai 
erhöhen sich obige Frachtsätze um 0,46 4% 
pro 100 kg. 
Wien, am 26. Mai 1886. 
Die Betriebsdirektion. 


Rumänisch-Galizisch-Danziger Güterver- 
kehr. Ausgabe eines Nachtrages I. Vom 
15. Juni n. St. 1886 tritt ein Nachtrag I 
zum Tarife für den Rumän.-Galiz.-Danziger 
Güterverkehr vom 15. Mai n. St. 1886 in 
Kraft. Derselbe enthält: 

I. Die Sistirung der Frachtsätze für den 
Verkehr mit den Rumänischen Verband- 
stationen. 

ll. Die Einbeziehung der Stationeu 
Bun ol und Sokal in den Ausnahme- 
tarıf für Holz. 

Il. Die Eliminirung der Frachtsätze 
für Getreide etc. von den Stationen der 


(1145) 
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K.K. Oesterr. Staatsbahnen (Galiz. Linien) 
nach lilowo trans. für Danzig. 
1V. Berichtigungen. 
Exemplare sind bei den betheiligten 
Bahnen zu beziehen. 
Wien, den 27. Mai 1886. (1146) 
Die Generaldirektion der K. K. priv. 
Galizischen Carl-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheiligten Bahnen. 


Einführung des vom |. Juni zum Lokal- 
tarife II. Th. und allgemeinen Kilometer- 
zeiger der Kön. Ung. Staatseisenbahnen 
giltigen X. Nachtrages. Zu dem vom 
1. September 1881 gültigen Lokaltarife 
(Theil II) der Kön. Ung. Staatseisenbahnen 
tritt am 1. Juni |. J. der Nachtrag X mit 
folgendem Inhalt in Kraft: 

I. Ergänzungen und Aenderungen des 
Tarifes. 

II. Beschränkung der Aufnahme von 
Sendungen in der Station Budapest- 
Jözsefväros. 

III. Tarif für den Transport von Wagen- 
ladungsgütern auf der von der Station 
Ujvidek zur Donau führenden Flügelbahn. 

'. Neu errichtete Stationen für den 
Eil- und Stückgut-, resp. für den Wagen- 
ladungs-Frachtgutverkehr. 

. Eröffnung neuer Station. 

VI. Aenderung von Stationsnamen. 

VII. Ergänzung der bestehenden Sta- 
tions- und Schnitttarife. 

Gleichzeitig gelangt auch zum allge- 
meinen Kilometerzeiger der Nachtrag X 
zur Ausgabe, welcher 

I. Die Entfernungen zwischen den Sta- 
tionen Kimle und Oetteveny und den 
übrigen Stationen der Budapest-Kelenföld- 
Brucker Linie, 

ll. Ergänzung der im Nachtrage VIIl 
enthaltenen Schnitttabellen, 

ll. Aenderung von Stationsnamen 
enthält. 

Budapest, am 25. Mai 1886. 

Die Direktion. 

Chemin de fer rand Central Belge. 
Avis. L’Administration du chemin de 
fer Grand Central Belge publiera le 
1er Juin prochain un ler supplement au 
tarif general (Tome III), du 10 Octobre 
1884, applicabile aux marchandises, &equi- 
pages et animaux & transporter entre ses 
gares belges, d’une part, et ses gares neer- 
landaises, Aix-la-Chapelle compris, d’autre 
part. 

Ce supplement comprend l’indication 
d’additions et de modifications a apporter 
aux conditions reglementaires, & la 
classification des marchandises, au ta- 
bleau des prix de transport, etc. 

Elle rient egalement de modifier et de 
completer le tarif special No. 20 Z de son 
service interieur. 

Bruxelles, Je 28. Mai 18886. 

La Direction Generale. 


Kerkerbachbahn. Von heute, dem 1. Juni 
1886 ab, kommen im Lokalverkehr und 
im direkten Verkehr mit den Nachbar- 
bahnen ermässigte Frachtsätze für sämmt- 
liche Güter des Spezialtariis III zur An- 
wendung. Die neuen Tarife sowie ein 
Tarif für die Güterbeförderung zwischen 
Stationen und Ladestellen nebst dafür 
geltenden allgemeinen Bestimmungen sind 
im Büreau der Gesellschaft und auf den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Limburg a/Lahn, 1. Juni 1886. (1149) 

Kerkerbachbahn-Aktiengesellschaft. 
Der Vorstand. 


(1147) 


(1148) 


3. Personen- und Gepäckverkehr, 

Verband Thüringischer Bahnen. Am 
1. Juni d. Js. tritt zum Tarif für den 
Personen- und Gepäckverkehr des Ver- 
bandes Thüringischer Bahnen der Nach- 
trag XX in Kraft, enthaltend u. a. Fahr- 
preise für die mit diesem Tage auf den 
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Strecken Halle bezw. Leipzig-Zeitz- Probst- 
zella und Grossheringen-Saalfeld zur Ein- 
legung kommenden Schnelizüge. | 
Näheres durch die Billetexpedition en. 
Erfurt, den 27. Mai 1886. (1150) 
Königliche Eisenbahndirektion, 4 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Mit 
dem 1. Juni d. J. tritt zum Tarif für den 
Personenverkehr mit dem Badeorte Wyk 
der Nachtrag I in Kraft, durch welchen 
u. a. für den Verkehr mit Berlin (Stadt- 
bahn und Lehrter Hauptbahnhof) eine 
einzige Sorte Saisonbillets zur Ein- 
führung kommt. Gleichzeitig ist die Gültig- 
keitsdauer der Retour- (Saison-) Billets 
von 35 auf 45 Tage erhöht. 

Altona, den 28. Mai 1886. (1151) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 15. Juli d. J. ab werden Rundreise- 
billets der Touren XXIII und XXIX des 
Deutsch-Oesterreich-Schweizerischen Rund- 
reiseverkehrs nicht mehr ausgegeben. 

Erfurt, den 27. Mai 1886. (1152) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheiligten Verwal- 
tungen. 


4. Generalversammlungen. 

Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 

gesellschaft. Die Aktionäre unserer Ge- 
sellschaft werden zu der auf den 
28. Juni d.J. Nachmittags 2% Uhr 
in der Bahnhofsrestauration 
hierselbst 
anberaumten dreizehnten ordentlichen 
Generalversammlung ergebenst eingeladen, 
und können dieselben behuf ihrer Legiti- 
mation zur Theilnahme an der Versamm- 
lung ihre Aktien, ausser bei der Gesell- 
schaftskasse in Blankenburg a/H. oder bei 
Staats- und Kommunalbehörden und 
Kassen, bei 

1. der Firma J. L. Eltzbacher in Köln, 

2. dem Schaafhausen’schen Bankverein 
daselbst, 

3. der Braunschw.-Hannoverschen Hypo- 
thekenbank in Braunschweig, 

4. der Deutschen Bank in Berlin, 

5. der Firma Ephraim Meyer & Sohn in 
Hannover 

deponiren. 
Gegenstände der Berathung und Beschluss- 
fassung sind: 

1. Berichterstattung des Verwaltungs- 
raths über die Geschäfte des Jahres 
1885 unter Vorlegung des Rechnungs- 
abschlusses, 

2. Berichterstattung der Revisoren über 
die Prüfung des gedachten Rechnungs- 
abschlusses, Entscheidung über die 
von den Revisoren etwa gemachten 
und unerledigt gebliebenen Monita, 

3. Wahl zweier Mitglieder des Verwal- 
tungsraths, und zwar für den nach 
der Anciennität ausscheidenden Justiz- 
rath Otto und den das Amt nieder- 
legenden Geheimen Finanzrath a.D. 
Gravenhorst, 

4. Wahl von drei Revisoren zur Prüfung 
der nächsten Bilanz und Dechargirung. 

5. Berathung und Beschlussfassung über 
Aenderung unserer Statuten. 

Braunschweig, den 23. Mai 1886. (1153) 

Der Verwaltungsrath . 
der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn - 
gesellschaft. 


Wır berufen die 16. ordentliche General- 
versammlung der Aktionäre der Braun- 
schweigischen Eisenbahngesellschaft auf 

Mittwoch, den 3. Junid.J. 
Mittags 12 Uhr 
in das Dienstgebäude des Königlichen 
Eisenbahn-Betriebsamts zu Braunschweig. 
Tagesordnung. . 
1. Vorlage {der Vermögensbilanzen für 
1885 bezw. das I. Quartal 1886. 


‘2. Erstattung des Berichts des Aufsichts- 
raths über die Prüfung der Bilanzen. 
Magdeburg, den 30. Mai 1886.  (1154J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen (es Aufsichtsraths 
der Braunschweigischen Eisenbahn- 
gesellschaft. 


5. Submissionen. 


Verding von 
a) 7 Stek. kombinirten Post- und Ge- 


päckwagen, 
b) 8 „ Personenwagen II./III. Kl., 
=eco)...85 „ desgl. IIl/IV. „ 


in je einem Loose, 
; d) 152 Steck. Normal- Wagenachsen mit 
2 Speichenrädern 
in 3 Loosen. 
Angebote sind bis Mittwoch, den 
9. Juni d. J., Vorm. 11 Uhr, ver- 
siegelt mit der Aufschrift: „Verding von 
Personenwagen etc.* bezw. „Achsen“ 
ortofrei an unser maschinentechnisches 
üreau hierselbst, W. Königgrätzerstr. 132, 
einzusenden. 
Zuschläge erfolgen innerhalb 4 Wochen. 
Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem genannten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder von 
demselben gegen gebührenfreie 
Einsendung von 4,5 A für abisc und 
1,5 A für d bezogen werden. 
Berlin, den 20. Mai 1886. 


(1155) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahnneubau. Kai-Verbindungsbahn 
bei Riesa. Die Ausführung der ungefähr 
58 000 cbm Massengewinnung umfassenden 
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Erd- und Böschungsarbeiten, sowie die 
einiger Schleusen, welche zur Herstel- 
lung der Riesaer Kaibahn gehören, sind zu 
vergeben. 

Die Angebotslisten und Vertragsbedin- 
gungen können gegen Erstattung der Her- 
stellungskosten in dem Baubüreau zu 
Riesa entnommen werden. 

Die ausgefüllten Listen sind bis 11. Juni 
d. Js. beim Hauptbüreau der General- 
direktion hier versiegelt und mit der 
Aufschrift: „Erdarbeiten für Bahnneubau* 
postgeldfrei einzureichen. 

Dresden, am 31. Mai 1886, 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbabnen. 
Freiherr von Biedermann. 


(1156) 


Umbau des Bahnhofs Bremen. Verdin- 
gung der Maurer- und Zimmerarbeiten 
(einschliesslich Holzlieferung), sowie der 
Lieferung von 880 Tausend Ziegelsteinen 
und 50 cbm Werksteinen zum Bau eines 
Lokomotivschuppens in Walle, ferner der 
Lieferung von 55 cbm Werksteinen zum 
Bau der Unterführung der Rembertistrasse. 
Termin Sonnabend, den 12. Juni 
l. J. Vormittags 11 Uhr auf dem 
Baubüreau für den Bahnhofsumbau, von 
wo die Verdinpgungsunterlagen gegen 
kostenfreie Einsendung von je 2,0 .44 für 
Loos I, I, IV und V, von 0,5 4 für 
Loos Ill zu beziehen sind. Zuschlagsfrist 
2 Wochen. 

Bremen, den 28. Mai 1886. (1157) 

Königliches Eisenbahn - Betriebsamt. 


Lieferung von Petroleum. 473500 kg 
Amerikanisches Petroleum zur Beleuch- 


I. Privat-Anzeigen. 


. Münch & Röhrs, Berlin SW. Gitschiner-Str. 91. 


Girculiröfen 
Patent Hohenzollern No, 1136, 


Diese Oefen werden für Werkstätten 


Besonders zweckentsprechendes, bewährtes 
Anstrichmaterial. zum dauernden Schutz von: 


Eisen- u, Wellblech-Gonstructionen, 
Brücken, Hallen, Trägern c. 
(wichtig auch für Grundirung statt Mennige). 


Hausfacaden,Fussböden u.a. 


Holz- und Mauerwerk, 
Zinnober-Df. für Signale. 


Auf Wunsch Farbenkarte u, näh. Mittheilungen. 


tung sind vom 1.Juli 1. J. bis 30. Juni k.J. 
an die Sächsische Staatseisenbahn - Ver- 
waltung zu liefern. Die Lieferung hat an 
die Stationen Chemnitz, Dresden-Neustadt 
und Leipzig frachtfrei stattzufinden. Die 
Lieferungsbedingungen sind bei der Ma- 
gazinhauptverwaltung Chemnitz einzu- 
sehen oder von da zu beziehen. Die 
Staatseisenbahn-Verwaltung gewährt für 
das netto gelieferte Petroleum — ermittelt 
aus dem Bruttogewicht durch Abzug von 
20 pCt. Tara — denjenigen Preis, welcher 
an dem der Absendung vorhergehenden 
Börsentage für Bremen in der Berliner 
Börsenzeitung amtlich notirt worden ist, 
einschliesslich eines Zuschlags für 100 kg 
netto. Die Angebote haben mithin nur 
diesen Zuschlag zu enthalten, welcher für 
frachtfreie Lieferung nach den vorge- 
nannten Stationen beansprucht wird. Die 
Staatseisenbahn-Verwaltung hat die Wahl, 
ob sie die Gefässe behalten oder den 
Lieferanten auf den Empfangsstationen 
zur Verfügung stellen will und ist daher 
auf beide Fällein dem Angebot Rücksicht 
zu nehmen. Bei dem auf Station Bors- 
dorf für Leipzig angelieferten Petroleum 
erfolgt die Rückgabe der Fässer in Leipzig. 
Angebote sind versiegelt mit der Auf- 
schrift: „Petroleumlieferung“ bis 10. Juni 
d.J. bei der Königlichen Generaldirektion 
portofrei einzureichen. Angebote, auf 
welche bis 20. Juni d. J. keine Zusage 
ertheilt ist, sind als unberücksichtigt zu 
betrachten. 
Dresden, am 28. Mai 1886. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Freiherr von Biedermann. 


(1158) 


Dänische Staatsbahnen. Die Dänischen 
Staatsbahnen werden in diesem Jahre 
gebrauchen: 


in Seeland in Jütland 
ca. 2000 Tons Stahl- | ca. 4 800Tons Stahl- 
schienen, schienen, 
„368 Tons Ver- | „ 320 Tons Ver- 
bindungs- bindungs- 
theile, theile, 


und sind diese Materialien zufolge Sub- 
mission zu liefern. 

Für die Lieferung in Seeland sind 
massgebende Bedingungen und Zeich- 
nungen im Generaldirektorat der Staats- 
bahnen, Kopenhagen (Helgolandsgade 12) 
zu haben, und sind Offerten wegen dieser 
Lieferung auch an dasselbe vor dem 
10. Juni d.Js., 12 Uhr Mittags ein- 
zureichen. 

Für die Lieferung in Jütland sind 
massgebende Bedingungen und Zeich- 
nungen im Büreau des Kommittirten der 
Bahnverwaltung in Aarhus zu haben, und 
sind Offerten wegen dieser Lieferung 
auch an denselben vor demselben Tage 
(10. Junid.Js.) 12 Uhr Mittags ein- 


und Säle in 4 Grössen hergestellt und 
genügt erfahrungsmässig zur Erhöhung 
der Temperatur eines Raumes um 10° Cels. 
einer für 


5000 cbm Inhalt mit 800 mm Durchm. 


zureichen. 
Kopenhagen, den 24. Mai 1886. (1159) 
Das Generaldirektorat 
der Dänischen Staatsbahnen. 


2500.: 7 s 060 s 
2000 „ 500 „ ” 
1000... ET E f 


Durch rapide Lufteirculation geben die 
Oefen einen hohen Nutzeffekt und sind 
bereits weit über 1000 Stück im Betrieb. 


Weydemeyer & Jahn 


Eisengiesserei in Plagwitz-Leipzig. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


| | 
FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie 


u 3 = 
Eisen-, Stahl- 2 tr & Verzinkerei, zu Dortmund 
u. Kupfer- = 5 Telegraphen- Ru ENG Be iedestücke jeder Art E d Stahl, 
en ohlen und Coaks, Erze. Schmiedestücke jeder aus Eisen un 
Drahtfabrik; & ’ 7 kabel- Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. | geschmiedet nn bearbeitet. 
Drahtseilerei, 3 r Fabrik. Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus | Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 


Bessemerstahl und Flussstahl. und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
Zen au Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 
mersta 


_ geschriebenen Facon. 

Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und eisen, Bessemerstahl, Feinkorn, Puddelstahl. 
Flusseisen. Hufstab- Mutter-,Felgen-,‚Reifen&Roststab-Eisen. 
Lang- u. (Juerschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. Geschmiedetes Eisen. j 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. Universaleisen. 
Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl Profilirtes Eisen aller Art als: 
mer, aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- Mans Nach unserem Proflbuch und 
Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. ER für die Normalprofile nach dem 
Grubenschienen aus Eisen und Stahl. I Trägereisen deufschen Normalproßlbuch. 
Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. Eisen Unser Er Sihues senden wir auf 
Grubenwagen-Räder und complete Sätze etc. aus | l’enstereisen etc. N 
Temperstahl. i Kerselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 
Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, | Lowmoor-,Flusseisen-‚Martinstahl & Bessemer- 
eiserne Streckenbögen. stahl-Qualität, 
Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge 
= Weichen, Kreuzungen. ; schweisst. 
Glesserei-Producte jeder Art. Geschosse. Reseıvoirbleche. Sturz- und Feinbleche. 


Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mannheim. 


empfiehlt als Specialitäten : 


Zaundraht (Feneing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrlörön. 


Patent 
Stahl-Stachelzaundraht. 


Chameroy D.-R.-P. : 
No. 1525. H 


Intent Hund. Kilos Mannheimer gg. 
Fremen: —_ Maschinenfabrik 

: 01 
Saufend: = a Mohr & Federhaff. er 


Hundrt, Zehner Kilogr. 


5 3 | 2,5 A 


NO 


0) 
Brutto 9543 | 
— 99 | Tara 12331 0L— 


Federhaff, Mannheim, 


11.4 8 ve 


be —_9 use ne 

3 8 9 5 Netto 2 Brutto 10 Rt |06 — prajnup 
: , Mer — R 
: ! = 1525 | ——00 ChameroysPatent. eonsrronz| 1525 | 


f Waggonwaagen ohne Geleisunterbrechung. x 
Decimal-, Centesimal- und Laufgewichtswaagen 


für Güterhallen und Lagerhäuser. 


Transportable Locomotiveontrolwaagen 


zum Abwiegen der einzelnen Radbelastungen. 
(Mohr-Gutmann-Patent 


Waagen mit selbstthätigem Biletdruckapparat 


nach Chameroy’s D. R.-P. 1525 
Krahnen und Hebewerkzeuge 
jeder Art. 

Aufzüge 
für Hand- und Motorenbetrieb. 


Grösste Sicherheit bietend durch Anbringung von selbstthätigen 
Fangvorrichtungen, Schutzdächern etc. ete. 


Rootsgebläse und Schmiedeeinrichtungen 
Materialprüfungsmaschinen 


mit selnstthätigen Schreibapparaten. D. R.P. 16960. 


Prospecte gratis und franco. 


/ Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Magdeburgerstr. 2.) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsche 
Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. a 


— 507 — 


*  geitung des Verein, .. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 


N» 44. 


MITTWOCHS und SONNABENDS. + 3 = DE 


Abonnements - Bedingungen: 


s 

+» Bei Bezug durch die Post (i u an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMAN® 
Ossterreichı a erhal des Deutach (Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden. 

an 


dlung vierteljährlich Insertionspreis 


für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 P£. 

re ee 2400 Beilagen in Quart wesden den von len Eisenbahn- 

Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt 


n. 
miliche offizielle Inzerate sind an de E p Für Beifügung wetterer 600 Beilagen ru den durch dir 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
Exemplaren sind «ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhande! : 


Buehhhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin 8.,Ritterstr. 86 


r.j 
u Berlin W„ Magdeburger - Sırasse 22 
' 


| 
4 


H . 
- Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
, [1 

Organ des Vereins. 

Sechsundzwanzigster Jahrgang. 
Berlin, den 5. Juni 1886. 
; Inhalt: Die Kanalvorlage im Preussischen Abgeordnetenhause. — Aus Oesterreich-Ungarn: Die Unfallversicherung und die Bahn- 

bediensteten. Die billige Beförderung der Arbeiter auf Eisenbahnen. Ausbau des Eisenbahnnetzes in den okkupirten Provinzen. Neu- 


NL der Ungarischen Staatsbahnen Die Kapitalsbeschaftung für die Bahn Fehring-Fürstenfeld. Der Oesterreichisch-Serbische Eisen- 
bahnverband. Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahngesellschaft: Eröffnung von Lokalbahnen. Eisenbahnprojekte in Ungarn. 
Zwei Verordnungen der Oesterreichischen Regierung. Entscheidung 'des Oesterreichischen Obersten Gerichtshofes bezüglich der Amortisation 
von Eisenbahnaktien. Dampftramway - Aktiengesellschaft in Grosswardein. 66. Generalversammlung der Kaiser Kerdinands - Nordbahn. 
18 Generalversammlung der 1. Ungarisch-Galizischen Eisenbahn am!2)». Mai d. Js. 17. Generalversammlung der Transportgesellschaft am 
28. Mai d. Js. Börsenberieht und Koursnotiz. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Uebernahme des Betriebes der Prag-Duxer und 
Dux-Bodenbacher Eisenbahnen durch die K K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen. Rundschreiben. — Niederländische 
Rhein-Eisenbahngesellschaft. — Kursbücher: Reichs-Kursbuch. — I. Otfizielle Anzeigen: 1. Berichtigungen. 2. Güterverkehr. 3. Generalver- 


 sammlungen. 4. Submissionen. 5. Verkauf von Altmaterialien. 6. Vermischte Bekanntmachungen. — II. Privat-Anzeigen. 


fi 
Die Kanalvorlage im Preussischen Abgeordneten- 


hause. 

In No. 26 d. Ztg. hatten wir den wesentlichen Inhalt des 
dem Abgeordnetenhause vorgelegten Gesetzentwurfes, betreffend 
den Bau neuer Schifffahrtskanäle und die Verbesserung vorhan- 
dener Schifffahrtsstrassen, sowie eine kurze Mittheilung über die 
am 26. und 27. März d. J. stattgehabte erste Berathung dieser 
Vorlage veröffentlicht. Letztere war einer besonderen Kommission 
von 21 Mitgliedern überwiesen worden, welche dem Hause einen 
ausführlichen schriftlichen Bericht über diese, für die fernere 
Entwickelung und Gestaltung des Verkehrs in Preussen hoch- 
bedeutsame Angelegenheit unter dem 11. Mai. d. J. erstattet hat. 

Inzwischen hat die zweite Berathung derselben am 22. und 

25. Mai d. J. und die dritte Berathung am 27. Mai stattgefunden. 

' Das Ergebniss der letzteren ist die mit einer erheblichen Majorität 
erfolgte Annahme der Gesetzesvorlage gewesen. Es erübrigt 
nunmehr noch die Zustimmung des Herrenhauses, an welcher 

‚nach dem gegenwärtigen Stande der Verhältnisse aber wohl 
kaum zu zweifeln sein möchte. 


Die Wichtigkeit dieser somit zu einem vorläufigen prin- 
welche voraussichtlich‘ 
| demnächst mit thatkräftiger Energie der schleunigsten Verwirk- 


; zipiellen Abschlusse gelangten Frage, 


lichung entgegengeführt werden «dürfte, und welche zweifellos 
bei den betheiligten Eisenbahnverwaltungen zur Erwägung viel- 
‚facher neuer Gesichtspunkte sowie zur Umgestaltung bestehender 
"Einrichtungen Veranlassung geben wird, lässt es uns angezeigt 
"erscheinen, auch an dieser Stelle von den‘ mit grosser Sorgfalt 
behandelten bezüglichen Erörterungen ausführlicher Notiz zu 
nehmen. Die nachfolgenden Angaben stützen sich zunächst auf 
den von der Kommission erstatteten Bericht; weiterhin werden 
dieselben durch einige Mittheilungen über die im Abgeordneten- 
"hause selbst gepflogenen Plenarberathungen ergänzt werden. — 
Von den 7 Norddeutschen Stromgebieten des Rheins, der 
' Ems, Weser, Elbe, Oder, Weichsel, Memel und des Pregel, welche 
'sämmtlich durch verhältnissmässig sehr niedrige Wasserscheiden 
von einander getrennt sind, haben bisher nur die im Osten der 
"Elbe belegenen Flussgebiete durch Kanäle eine künstliche Ver- 


eiterhin wurde durch Friedrich den Grossen der Finow- 


bindung erhalten. Zuerst wurde die Elbe mit dem Stromgebiete 
der Oder durch den Friedrich-Wilhelmskanal verbunden, | 
‚dessen Vollendung dem Grossen Kurfürsten zu danken ist. 
a 


kanal und der Bromberger Kanal hergestellt und die Weichsel 
durch die beiden Haffe mit dem Pregel und Memel in Verbin- 
dung gesetzt. Zahlreiche kleinere Kanäle erschlossen in der 
Folgezeit die bereits verbundenen Flussgebiete, und gegenwärtig 
haben alle bestehenden Schifffahrtskanäle eine Länge von 
1070 km, welche mit Ausnahme weniger Kilomater östlich der 
Elbe liegen, gegenüber 6169 km natürlicher schiffbarer Wasser- 
strassen, welche im ganzen Staatsgebiete vertheilt sind, 

In dem jetzigen Jahrhundert war die Verkehrspolitik fast 
ausschliesslich auf die Entwickelung der Eisenbahnen gerichtet. 
Aber bereits in der Mitte der 1850.:r Jahre machte sich, nament- 
lich im Westen des Landes, ein Verlangen nach Kanälen geltend, 
um auf denselben Massenprodukte zu befördern, deren gesteigerte 
Gewinnung eine Folge der Eisenbahnen war, die ihrerseits den 
Verkehr, die Industrie und somit den Wohlstand des Landes in 
ungeahnter Weise gehoben hatten. Die Königliche Staatsregie- 
rung trat dieser Eragnı deren volks- und staatswirthschaftliche 
Bedeutung unverkennbar war, in ernsten Erwägungen näher; sie 
bejahte die Zweckmässigkeit der Kanalbauten nach Würdigung 
aller aus dem Eisenbahnverkehr sich entgegenstellenden Momente 
zu einer Zeit, als allerdings noch der geringste Theil der Eisen- 
bahnen im Besitze des Staates sich befand, in einer dem Land- 
tage vorlegten Denkschrift vom Jahre 1877, und sie beharrte bei 
dem gefassten Entschlusse auch, als später fast das ganze Eisen- 
bahnnetz in den Staatsbesitz übergegangen war. 

Ein am 27. März 1882 vorgelegter Gesetzentwurf, betreffend 
den Bau eines Schifffahrtskanals von Dortmund über Henrichen- 
burg, Münster, Bevergern, Neudörpen nach der unteren Ems zur 
Verbindung des Westfälischen Kohlengebietes mit den Emshäfen, 
kam ven des Schlusses des Landtages nicht zur Erledigung, 
wurde aber dafür um so mehr ausserhalb der parlamentarischen 
Körperschaft Gegenstand lebhafter Erörterungen für und wider. 
In unveränderter Form wurde die Vorlage dem neu zusammen- 
getretenen Landtage am 31. Dezember 1882 unterbreitet. Dieselbe 
wies gegenüber der behaupteten Schädigung der finanziellen Er- 
gebnisse der Staatseisenbahnen darauf hin, dass es sich bei der 
Kanalanlage überwiegend einerseits um die Ermöglichung einer 


‚Ausfuhr handle, welche bisher überhaupt nicht oder doch nur 


in verhältnissmässig geringem Umfange zu ermöglichen sei, 


‚andererseits um die Heranziehung von Einfuhren, welche 


bisher entweder gar nicht stattfanden oder durch das Ausland, 
nicht aber über Staatseisenbahnen geführt wurden. Es wurde 
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ferner auf die Erfahrungen im Auslande, namentlich in Belgien, 
Bezug genommen und hervorgehoben, dass, wenn auch wirklich 
ein Einnahmeausfall eintreten sollte, dies gegenüber den wirth- 
schaftlichen Vortheilen nicht ausschlaggebend sei, da die Staats- 
regierung in Uebereinstimmung mit der Landesvertretung in 
ihrer gesammten Eisenbahnpolitik die allgemeine wirthschaft- 
liche Entwickelung des Landes in den Vordergrund stelle. Durch 
die Kanalanlage sollte ausserdem der Bau von Sekundär- und 
Vollbahnen keineswegs beeinträchtigt werden. 

In dem Abgeordnetenhause herrschte allgemeine Ueberein- 
stimmung, dass trotz des Bestehens eines ausgedehnten Eisen- 
bahnnetzes theils an Stelle neuer Eisenbahnen, theils neben den 
bestehenden die Anlage von Kanälen geboten sei, und der vor- 
gelegte Gesetzentwurf wurde am 6. Juni 1883 mit einigen Aende- 
rungen angenommen. Die betreffende Kommission des Herrenhauses 
gelangte jedoch zu dem Ergebnisse, dass bei der Neuanlage von 
Schifffahrtskanälen eine Verzinsung des dafür aufzuwendenden 
Kapitals und wahrscheinlich auch ein Ersatz der Unterhaltungs- 
kosten ausgeschlossen sei; dass ferner Preussen die Zinsen nicht 
entbebren könne und lieber die entsprechende Summe zu Tarif- 
ermässigungen und Sekundärbahnen verwenden solle. Letztere 
seien eine Lebensfrage für die Landwirthschaft, welche an den 
Kanälen kein oder doch nur ein sehr untergeordnetes Interesse 
habe, während eine Tarifherabsetzung allen Verkehrsinteressenten 
gleichmässig zu Gute komme. Dem Antrage der Kommission 
entsprechend wurde der Gesetzentwurf in der Sitzung des Herren- 
hauses vom 30. Juni 1883 mit 70 gegen 65 Stimmen abgelehnt 
und die Staatsregierung ersucht, den Plan zu einem die Monarchie 
von Osten nach Westen durchziehenden einheitlichen Kanalnetze 
vorzulegen. 

Diese unerwartete Wendung gewährte Raum für eine leb- 
hafte, aber auch wissenschattliche Erörterung der in den Vorder- 
grund geschobenen Transportkosten -Frage. Die Einen beant- 
worteten dieselbe zu Gunsten der Eisenbahnen, die Anderen zu 
Gunsten der Kanäle. Jene fanden sich hauptsächlich in den 
Kreisen der Eisenbahntechniker und der Eisenindustrie, diese in 
den Kreisen der Wasserbautechniker und der Kohleninteressenten. 
Die Ausgleichung dieser sich bekämpfenden Meinungen findet 
sich bei dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten, welchem 
die betreffenden beiderseitigen Verwaltungen unterstellt sind. 
Derselbe erklärte am 12. Januar 1884 im Abgeordnetenhause, 

dass die Staatsregierung bei der Auffassung, welche in der 
Kanalvorlage des vorigen Jahres ihren Ausdruck gefunden habe, 
beharre,* und „dass die Kaya ar Iren auf einer etwas breiteren 
Basis und zugleich unter Berücksichtigung der Interessen der 
Provinz Schlesien aufzugreifen und zu verfolgen sei, und dass 
die Staatsregierung sich mit der Vorbereitung einer Erledigung 
der Sache in diesem Sinne beschäftige.“ Weiterhin wurde in 
einer Kommissionsberathung am 25. April1885 von dem Regierungs- 
kommissar folgende Erklärung abgegeben: „Der Herr Minister 
der öffentlichen Arbeiten glaube an der Auffassung festhalten zu 
sollen, dass die Herstellung einer Wasserverbindung vom Rheinisch- 
Westfälischen Kohlenrevier nach der Nordsee eine Nothwendigkeit 
sei, und dass die legen der Schlesischen Wasserver- 
bindungen nur auf der erweiterten Grundlage der 
gleichmässigen Berücksichtigung einerseits der in 
Betracht kommenden südöstlichen, andererseits der westlichen 
Theile der Monarchie weiter verfolgt werden dürfe.“ 

Dem Antrage der Kommission gemäss beschloss dann das 
Haus der Abgeordneten am 8. Mai 1885, die Königliche Staats- 
regierung aufzufordern, die Vorarbeiten baldmöglichst zum Ab- 
schluss und zur Mittheilung zu bringen, aus welchen die finan- 
zielle und technische Tragweite der umfassenden Kanalprojekte 
im Osten und im Westen einerseits und zur Verbindung des 
Ostens mit dem Westen durch die Mitte der Monarchie anderer- 
seits zu übersehen sei. 

Das ErBenie dieser Vorgänge ist der jetzt vorliegende 
Gesetzentwurf, welcher von der für denselben Gowänlten K 
mission in vier Sitzungen vorberathen ist. 

Die allgemeine Besprechung bewegte sich in der- 
selben nur in geringem Masse um die Frage der Zweck- 
mässigkeitvon Kanalbauten überhaupt. Man fand 
in dem Staatsbahnsystem kein Hinderniss derselben, zumal die 
Staatseisenbahnen in den Kanälen häufig eine ihnen sehr wohl- 
thätige Entlastung von Massengütern fänden, anderer- 
seits namentlich die Sekundärbahnen die Zubringer der Massen- 
transporte für die Kanäle seien. Dagegen gingen die Ansichten 
insofern auseinander, als mehrere Mitglieder sich gegen den Rhein- 
Ems-Kanal, aber für die Verbesserung bezw. die Herstellung einer 
leistungsfähigen Wasserstrasse von Breslau nach Berlin aus- 
sprachen. Insbesondere traten hierbei die Schlesischen 
Interessen in den Vordergrund. 

Es wurde auf den grossartigen Umfang der Oberschlesischen 
Montanindustrie hingewiesen, deren gesammter Produktionswerth 
im Jahre 1885 rund auf 150 Millionen Mark zu beziffern ist, un 
welche in demselben Jahre 79040 Arbeiter beschäftigt hat. Die 


om- 


Produktion könne daselbst mit Rücksicht auf die vorhandenen, 


unerschöpflichen mineralischen Schätze beliebig erweitert werden, 


die Ausfuhr derselben werde jedoch durch die unzureichenden 
Wasserverbindungen, selbst nach der Ostsee, beeinträchtigt. Denn, 
obwohl die Oder Schlesien in seiner ganzen Länge. durchströmt 
und sich in die Ostsee ergiesst, so sei dieselbe in dem oberen 
Laufe von der Neissemündung bis Kosel stromaufwärts nicht 
schiffbar. 
Zu der letzteren Bemerkung wurde seitens der Staats: 
regierung hervorgehoben, dass die Fortsetzung der Oder 
kanalisirung von Breslau aufwärts bis Kosel 
beabsichtigt werde. Im übrigen sei eg zur Zeit schwer, zu- 
treffende Wirthschaftsvergleiche zwischen Westfalen und Ober- 
schlesien hinsichtlich der angeblichen Bevorzugung des ersteren 
vor dem letzteren aufzustellen, da die Produktions- und Absatz 
bedingungen dieser beiden Bezirke verschieden seien. 
Insoweit die Interessen des Mittellandes in 
Betracht kommen, wurde der Befürchtung Ausdruck gegeben, 
dass die in der Denkschrift von 1877 besprochene Kanallinie über 
Minden nach Magdeburg durch den jetzt vorgeschlagenen Ems 
kanal bei Seite geschoben werden könnte. Letzterer werde ausser 
dem die Preise der Westfälischen Kohle erhöhen, und wenn als 
dann der Eisenbahntarif nicht geringer werde, so würden die 
Interessenten der Mittellandlinie nur den Schaden haben. Es er- 
schien deshalb geboten, die Mittellandlinie ebenfalls gesetzlich 
zu fixiren, und ferner durch Gesetz festzustellen, dass dieser 
Binnenlandkanal das Vorrecht erhalte vor dem weiteren Ausbau 
des Emskanals in der Fortsetzung nach der unteren Weser und 
unteren Elbe. Die Annahme eines solchen Antrages wurde in- 
dessen seitens der TOR \PEUNBEIOT IE ESS als ein sehr lästiger Zwang 
bezeichnet und lebhaft bekämpft. 
In handels- und wirthschaftspolitischer Hin- 
sicht wurde die hohe Bedeutung betont, dass Deutschland und 
besonders Preussen vom Auslande unabhängige Nord- 
seehäfen besitzt, welche in einer Wasserverbindung mit dem 
Rheine und dem grossen Rheinisch-Westfälischen Produktions- 
gebiete stehen. Das Ausland wird alsdann mit dieser Thatsache 
rechnen und in internationalen kommerziellen Fragen eine bisher 
vermisste Rücksichtnahme ausüben müssen. Auch dürfte der 
koloniale Handel sich anstatt über die Holländischen 
und Belgischen Häfen zum grossen Theile über Emden nach 
Westdeutschland, jedenfalls nach den Verbrauchsgebieten in Wes 
falen und Rheinland ziehen. 
Die Kanalanlage wird ferner wegen ihrer leichten Zugäng- 
lichkeit darauf hinwirken, dass die auf den Massenbezug un 
Massenabsatz angewiesenen gewerblichen Etablissements aus den 
grossenIndustriecentren an die Kanallinie verlegt werden, 
wo die Arbeitskräfte wegen der billigeren Lebensbedingungen 
niedriger bleiben werden als in grossen Städten. Der Kana 
würde somit einen sozialpolitischen Erfolg erzielen, welcher gerade 
in jetziger Zeit, bei dem gefahrdrohenden Charakter einer An- 
häufung der Arbeiterbevölkerung auf kleine Bezirke, hoch z 
schätzen sein würde. | 
Zu der Frage über die Möglichkeit der Verdrängung de 
Englischen Steinkohle in den Deutschen Küstenstrichen wurde 
seitens der Regierung bemerkt, (dass die Preisstellung für Eng 
lische und Deutsche Kohle unter sonst gleichen Verhältnissen 
an den Küstenplätzen und Seehäfen der Deut- 
schenNordsee ziemlich gleich sei, dem Absatz der Englischen 
Kohle daselbst aber noch alte Handelsbeziehungen, sowie nament- 
lich die innige Interessengemeinschaft der Kohlenproduzenten 
und Kohlenverfrachter in England neben der Regelmässigkeit 
und Raschheit des dortigen Geld- und Waarenumsatzes wesentlich 


während die heimische Kohle durch stärkere Ausbeutung des 
Niederrheinisch-Westfälischen Kohlenbeckens, sowie durch Absatz- 
erweiterung vermöge ihrer Beschaffenheit konkurrenzfähiger ge 
macht werden könne. 

Bezüglich der reinen Transportkosten, der 
Selbstkosten des Transports von Dortmund nacl 
Emden auf der Bahn und auf dem Kanal sind die dem Gesetz 
entwurfe beigefügten, aus den Arbeiten des Regierungs - Bau- 
meisters Sympher — „Transportkosten auf Eisenbahnen und 
anälen* — und des Wasser-Bauinspektors Gerhardt — „A 
handlung über Kohlenverladungen von Schiff zu Schiff und d 
Beförderung der Westfälischen Kohlen auf dem künftigen Rhein 
Emskanal“ — entnommenen Berechnungen als zutreffend aner 
kannt worden. Sympher gelangt in seinem Werke zu einem 
auch von anderen anerkannten Fachmännern, wie Belling 
rath und Tellkampf, ermittelten Ergebniss, wonach di 
Selbstkosten für 1 t auf dem Kanal 2,50 44 und auf der Baha 
4,10 „44 betragen werden. 
Es wurde bemerkt, dass die niedrigsten Eisen 
bahntarife zur Zeit für die Schlesische Kohle nach den Ost 
und Westpreussischen Hafenplätzen gelten, nämlich 1,4 3 füt 
1tkm bei einer Verfrachtung von 60 000 kg = 60t oder 6 Doppel 
waggons, und bezw. 1,8 für 1 tkm bei 40000 kg und zwat 
ohne Expeditionsgebühr. Die auf Kanälen mit grösserem Ver- 
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kehr gezahlten Frachtkosten ergäben dagegen überall niedrigere 
Einheitssätze, welche überdies für den Emskanal nicht als un- 
mittelbar massgebend angesehen werden könnten, weil die Ver- 
‚kehrsverhältnisse auf den älteren Kanälen weit ungünstiger seien, 
als dieselben bei dem Rhein-Eınskanal erwartet werden dürften. 
Wenngleich von mehreren Seiten anerkannt wurde, dass 
bei einem normalmässigen Betriebe die Frachtsätze der Eisen- 
bahn nicht weiter herabgesetzt werden könnten, ohne einen 
Kampf Aller gegen Alle um gleiche und weitere Tarifermässi- 
gungen herbeizuführen, so wurde andererseits doch die Einrich- 
tung von Schleppbahnen für Kohlen empfohlen, die 
in durchgehenden Zügen — etwa 10 am Tage — Transport- 
mengen vom Umfange der Belastung eines Kanalschiffes direkt 
vom Westfälischen Montanbezirke nach der Nordsee brin- 
gen könnten. Letzteres sei für den Staat, auch wenn er 
etwas zulegen müsse, jedenfalls billiger als dieser Kanalbau 
und sichere eine Versorgung, der Bedarfsplätze auch in 
den Wintermonaten, wenn die Schifffahrt unterbrochen sei. Hier- 
gegen wurde bemerkt, dass die in neuerer Zeit vielfach als Heil- 
mittel empfohlenen Schleppbahnen in dem gedachten Sinne mehr 
ein Phantasiegebilde seien. Thatsächlich geschehe in dieser Hin- 
‚sicht bereits, was überhaupt angängig sei. Der Transport der 
Kohlen erfolge seit Jahren in geschlossenen, durchgehenden Zügen 
und zu wesentlich herabgesetzten, an die Selbstkosten reichenden 
Frachtsätzen. Die Staatsverwaltung werde vielleicht die letzteren 
noch weiter ermässigen können, jedenfalls aber nicht in einem 
Masse, wie es ausreichend sei zur Verdrängung der Englischen 
Kohle vom Deutschen Markte. Die Eisenbahn könne freilich 
die Kohle und ähnliche Artikel noch wesentlich billiger transpor- 
tiren, als bisher, wenn sie ihre Frachtsätze für andere Güter höher 
normire, also den billigen Transport der Massengüter durch Ver- 
theuerung der übrigen Güterklassen erzwingen wolle, was doch 
nicht zulässig sei. ‚Nach den Mittheilungen des Ministers Wadding- 
ton in der Französischen Deputirtenkammer sei der Gütertrans- 
port in Deutschland schon heute im Vergleich mit anderen Kultur- 
ändern ein verhältnissmässig billiger. In den Vereinigten Staaten 
von Amerika betrage allerdings der Durchschnittssatz für sämmt- 
liche Güter nur 3,2 3 für das Tonnenkilometer; dieser niedrige Satz 
finde aber seine Erklärung in der wilden Konkurrenz, welche die 
Nordamerikanischen Bahnen sich unter einander bereiten. Von 
allen übrigen Ländern fahre nur Belgien billiger als Deutschland, 
nämlich zu 4,7 A das Tonnenkilometer; in Elsass - Lothringen 
betrage der Durchschnittssatz 5,6 8, in Frankreich 6,0 8 und in 
England sogar 7,3 43 für das Tonnenkilometer. Bei letzterem 
'Durchschnittssatze ist es allerdings möglich, dass in England in 
‚einzelnen Fällen die Eisenerze und ähnliche Artikel zu 1,14 4% 
‘gefahren werden. Man möge sich daher darüber keiner Täuschung 
hingeben, dass die Staatsbahnverwaltung in ihren Fracht- 
(ermässigungen nicht wesentlich weiter«werde gehen können, als 
es bereits in dem Kohlenverkehr zwischen den Bergwerksbe- 
'zirken von Oberschlesien und Westfalen und dem Meere ge- 
schehen sei. 
Seitens der Staatsregierung wurde hierzu noch bemerkt: 
Auf Grund der bestehenden Eisenbahntarife habe die Ruhrkohle 
‚etwa % des Kohlenmarktes an der Nordseeküste errungen; über 
‚weitere Frachtermässigungen werde verhandelt. Eine erhebliche 
‚Herabminderung der bezüglichen Frachtsätze auf dem Eisenbahn- 
‚wege könne jedoch mit Rücksicht auf die weitgreifenden Rück- 
'wirkungen und die zu erwartenden Berufungen anderer Bezirke, 
sowie auf die Höhe der Selbstkosten, welchen die bestehenden 
Tarife bereits sehr nahe kämen, unmöglich bewilligt werden. 
Die Herstellung sogenannter Schleppbahnen würde an 
dieser Sachlage nichts ändern, da es jedenfalls billiger sei, die 
vorhandenen Anlagen durch Hinzufügung von Gleisen zu er- 
weitern, als neue Bahnen zu bauen. Die Durchführung ganzer 
‚Kohlenzüge ohne Rangiren auf den Zwischenstationen, die An- 
wendung geringerer Fahrgeschwindigkeiten etc. sei auch auf den 
bestehenden Bahnen möglich. Nicht unbeachtet dürfe hierbei 
bleiben, dass solche Schleppbahnen, welche einen Verkehr 
'von der Grösse, wie er auf dem Kanale von Dortmund nach 
den Emshäfen erwartet werden könne, übernehmen sollen, 
Eisenbahnen ersten Ranges sein müssten. ‘ In 
‚Bezug auf eine aus der Mitte der Kommission geäusserte 
Ansicht, dass die Eisenbahnverwaltung wohl durch Herab- 
setzung der Tarife der nothleidenden Kohlenindustrie ent- 
gegenkommen könne, wenn für die erstere weitere, Kauf- 
‚männische Gesichtspunkte massgebend sein würden, wurde 
ferner hervorgehoben, dass die Privatbahn-Verwaltung ungeachtet 
aller Bemühungen der Interessenten und der Aufsichtsbehörde 
arst nach jahrelangen Verhandlungen sich zu einer Ermässigung 
der Fracht auf 7 % für die Tonne nach Hamburg verstanden 
and die weitergehende Ermässigung auf 6 4 fortgesetzt ab- 
zelehnt habe. Erst nach Uebergang der Privatbahn an den Staat 
sei letztere eingeführt. 


(Fortsetzung folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Unfallversicherung und die Bahnbediensteten. 


Das Oesterreichische Abgeordnetenhaus brachte fast die 
ganze verflossene Woche mit der Generaldebatte über den Gesetz- 
entwurf, betreffend die Unfallversicherung, zu und wird wahr- 
scheinlich die laufende Woche über dessen Einzelnbestimmungen 
verhandeln. Dieser Entwurf ist dem Deutschen Unfallversiche- 
rungsgesetze vom 6. Juli 1884 nebst dessen Ausdehnungsgesetzen 
vom 28. Mai 1885 so ziemlich nachgebildet, und wir werden auf 
dessen Besprechung vom Standpunkte der Kisenbahnunterneh- 
mungen demnächst zurückkommen. Die in dieser Regierungs- 
vorlage unterlassene Einbeziehung der Eisenbahnbediensteten 
wurde infolge eines diesfälligen Amendements von dem geist- 
vollen Regierungsvertreter, Hofrath Dr. Steinbach, damit 
motivirt, dass diese Einbeziehung zwar von der Regierung schon 
erörtert wurde, dass man sich schliesslich aber dafür entschieden 
habe, „vorerst“ diese Frage bei Seite zu lassen. In der Haupt- 
sache ist ja bereits für diese Arbeiter längst etwas geschehen, 
denn es besteht das Haftpflichtgesetz vom Jahre 1869, und es ist 
bekannt, dass die Eisenbahnen untereinander längst die vom 
Antragsteller gewünschte Berufsgenossenschaft gebildet haben. 
Der Entwurf wollte nämlich jene Arbeiter und Betriebsbeamten, 
auf welche das Gesetz vom Jahre 1869 mit Rücksicht auf ihre 
Beschäftigung ausserhalb des Verkehrs keine Anwendung findet, 
im wesentlichen also die Werkstättenarbeiter, der Versicherungs- 
pflicht unterwerfen, und das ist auch geschehen. Das werde 
vielleicht namentlich vom juristischen Standpunkte in einzelnen 
Fällen zu Schwierigkeiten führen. Aber erreicht soll ja nur Eines 
werden, nämlich, dass jeder gewiss versichert wird, und insofern 
ihn ein Unfall trifft, der nicht in den Rahmen des Gesetzes vom 
Jahre 1869 fällt, wird eben auf Grund des $ 2 die Versicherungs- 
pflicht eintreten. Hätte man die Eisenbahnen einfach in das 
Gesetz einbezogen, so hätte man jene Bahnen auslassen müssen, 
welche beiden Reichshälften Baelhssn sind, denn das Personal 
dieser Bahnen ist nicht getrennt. 

Dem trat insbesondere der Abgeordnete Dr. Jaques 
(auch: Verwaltungsrath der Südbahn) energiseh entgegen, indem 
er in einer Reihe praktischer Fälle überzeugend darstellte, dass 
das Haftpflichtgesetz gerade in den Fällen des wirklichen Un- 
falles versagt und dann nicht anwendbar ist, wenn ein Ver- 
schulden des Verunglückten oder ein unabwendbarer Zufall mit- 
spielt. Darin liege ja der Werth der Unfallversicherung, dass 
sie an die Stelle des Haftpflichtprinzips, welches von dem Mo- 
mente des Verschuldens beeinflusst wird, das Assekuranzprinzip 
setzt. Die gemeinsamen Eisenbahnen können doch kein Hinder- 
niss bilden, das Gesetz würde eben in Wirksamkeit treten für 
die Unfälle, welche sich innerhalb des Geltungsgebietes des Ge- 
setzes in Oesterreich ereignen. Redner stellt den Antrag, dass 
als dritter Absatz in diesem Paragraph eingefügt werde: „Die 
Versicherung der von den Eisenbahnunternehmungen beschäf- 
tigten Arbeiter und Betriebsbeamten, auf welche das Gesetz vom 
5. März 1869 Anwendung findet, gegen die Folgen der beim Be- 
triebe sich ereignenden Unfälle wird durch ein besonderes Ge- 
setz erfolgen.“ 

Der genannte Regierungsvertreter plaidirte dagegen und 
stellte den Antrag, dass die erwähnte Rinbeziehung in Form 
einer Resolution beschlossen werde. Dieselbe wurde auch von 
der Majorität angenommen, ungeachtet Dr. Jaques darauf er- 
widerte, er sebe nicht ein, warum die von ihm gegebene An- 
regung in jene Form gekleidet werden soll, von welcher man die 
traurige Erfahrung habe, dass im Leben daraus nichts werde, 
und nicht in jene Form, welche für die Regierung ein starker 
Druck sei, sich baldigst mit der legislativen Regelung der be- 
treffenden Frage zu beschäftigen. — Aus der Debatte ist aber 
auch ein sehr beachtenswerthes Moment hervorzuheben, dass 
nämlich der Abgeordnete Dr. Menger für diese Einbeziehung 
mit Beschuldigungen gegen die Bahnen, insbesondere gegen die 
Franz-Josef- und die Lemberg-Czernowitzer Bahn auftrat, welche 
letztere in den gegen sie angestrengten Prozessen ihrer beim Be- 
triebe verunglückten Bediensteten dieselben resp. ihre Hinter- 
bliebenen durch jahrelange Verschleppung des Prozesses darben 
lasse, obzwar er selbst bei der Darstellung dieser Rechtsfälle 
zugeben musste, dass die Kläger und zwar in allen drei In- 
stanzen auch wiederholt abgewiesen wurden. 

Wir konnten bezüglich der nicht mehr bestehenden Direk- 
tion der Franz-Josefbahn den wirklichen Sachverhalt nicht er- 
mitteln ; dagegen haben wir denselben bei der Lemberg-Ozerno- 
witzer Bahn dahin in Erfahrung gebracht, dass es sich um einen 
Kondukteur handelt, welcher sich zu lange in der Restauration 
aufhielt, auf den schon in Bewegung gelangten Zug aufsprang 
und dabei unter die Räder gerieth. Trotz dieses eigenen Ver- 
schuldens des Unglücklichen, und obzwar er noch nicht die Pen- 
sionsberechtigung erlangt hatte, wurde doch seinen Hinterbliebenen 
die Pension und der Krziehungsbeitrag auch dann geleistet, als 
die Wittwe eine hohe Kapitalsentschädigung nach dem vorange- 
führten Unfallsgesetze eingeklagt hatte und nach der Abweisung 
damit eine nicht minder hohe Entschädigung aus dem Grunde 
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begehrte, weil die Stationsbediensteten es an der nothwendigen 
Pflege des Verunglückten hätten fehlen lassen, weshalb dieser 
auch sein Leben verloren habe. — Die sich daraus ergebenden 
Folgerungen gedenken wir bei der erwähnten Besprechung des 
gesammten Unfallsgesetzes zu berücksichtigen. 


Die billige Beförderung der Arbeiter auf Eisenbahnen. 

Ueber den hierauf abzielenden Antrag zweier Abgeordneten 
ist der Bericht des Eisenbahnausschusses des Oesterreichischen 
Abgeordnetenhauses erschienen. Derselbe Kapitel in dem An- 
trage: „Das Haus wolle beschliessen, das Handelsministerium 
werde aufgefordert dahin zu wirken, dass auch auf allen Privat- 
bahnen den Arbeitern mindestens jene Begünstigungen ein- 
geräumt werden, welche auf den im Staatsbetriebe stehenden 
Linien bereits gewährt werden; dass ferner von den wichtigsten 
Arbeitsmittelpunkten in die nächste Umgebung Arbeiterzüge zur 
Einführung gelangen und die Arbeiter-Fahrkarten gebührenfrei 
behandelt werden.“ Bekanntlich sind das Handelsministerium 
und mehrere Bahnen dem Antrage bereits zuvorgekommen. 


Ausbau des Eisenbahnnetzes in den okkupirten Provinzen. 

Die beiderseitigen Regierungen haben den beiden Parla- 
menten eine gleichlautende Vorlage unterbreitet, welche die Fort- 
setzung der schmalspurigen Eisenbahn Mostar-Metkovich in der 
Richtung gegen Serajewo bezweckt. Der bezügliche Gesetzentwurf 
enthält etwa folgende Bestimmungen: Die Regierung wird 
ermächtigt, ihre Einwilligung zu geben, dass zur Fortsetzung der 
echmalspurigen Eisenbahn Mostar-Metkovich gegen Serajewo, und 
zwar bis zur Einmündung des Ramaflusses in ‚die Narenta, aus 
den gemeinsamen Aktiven, und zwar vor allem aus den bisher 
aufgelaufenen und künftig einfliessenden Zinsen dieser Aktiven 
an Bosnien und die Herzegowina bis zur Höhe der die Summe 
von 2800000 fl. nicht übersteigenden faktischen Baukosten ein 
Darlehen verabfolgt werde. Die Verzinsung und Amortisation 
dieses Darlehens sowie der zum Ausbau der Eisenbahnen Zenica- 
Serajewo und Mostar-Metkovich aus den gemeinsamen Aktiven 
bewilligten Darlehen von 3 831 000 fl. und 1 700 000 fl. wird in der 
Weise zu bewerkstelligen sein, dass die Zinsen dieser Bahn aus 
den Einkünften von Bosnien und der Herzegowina alljährlich zu 
decken sind; zur Amortisation derselben aber sind die Netto- 
Betriebsüberschüsse der erwähnten drei Eisenbahnen so lange zu 
verwenden, bis der aus den Einkünften Bosniens und der Herze- 
gowina nach Deckung der ordentlichen Verwaltangsausgaben und 
der oben erwähnten Darlehenszinsen etwa noch verbleibende 
Ueberschuss zur Deckung der Baukosten der Eisenbahn Doboj- 
Siminban in Anspruch zu nehmen sein wird. Nach Begleichung 
dieser Baukosten werden die eventuellen Ueberschüsse von Bos- 
nien und der Herzegowina gleichfalls zur Tilgung der aus den 
gemeinsamen Aktiven empfangenen Darlehen zu verwenden sein. 


Neuorganisation der Ungarischen Staatsbahnen. 

Der Ungarische Kommunikationsminister hat die Erlasse, 
betreffend die am 1. August d. J. einzurichtenden, in ihrer Zahl 
verringerten Betriebsleitungen der Ungarischen Staatsbahnen, 
und zwar in Pest, Szabadka, Arad, Klausenburg und Agram, 
ferner für die ebenfalls am 1. August in Losonez, Szolnok, Mis- 
kolez, Grosswardein, Szegedin, Essegg und Fiume zu errichtenden 
neugeschaffenen Verkehrsvorstehungen, hinausgegeben. 


Die Kapitalsbeschaffung für die Bahn Fehring-Fürstenfeld. 
Das „Centralblatt f. E. u. D.“ veröffentlicht das Ueberein- 
kommen zwischen dem Finanz- und Handelsministerium einer- 
seits und den Konzessionären der Lokalbabn Fehring-Fürsten- 


feld andererseits in betreff der Betheiligung des Staatsschatzes | 


an der Kapitalsbeschaffung für diese Bahn. Demselben zufolge 
übernimmt der Staat Stammaktien der zu bildenden Aktien- 
gesellschaft im Nominalbetrage von 425000 fl. De. W. in Noten. 
Dagegen verpflichten sich dıe Konzessionäre das restliche Bau- 
kapital zu beschaffen und übernehmen die Haftung dafür, dass 
mit der für den Bau, die Ausrüstung und die Inbetriebsetzung 
der Bahn festgestellten Maximalsumme von 1055 000 fi. die Her- 
stellung bewirkt wird. 


Der Oesterreichisch-Serbische Eisenbahnverband. 

Die Oesterreichische Regierung hat dem Deutsch-Serbischen 
Umschlagverkehr via Nordbahn und Donauweg die Genehmigung 
deshalb versagt, weil infolge der Tarifkündigung Rumänien gegen- 
über zurückgehaltene Transporte dahin gelangen könnten. Gleich- 
zeitig hat die Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn die Tarif- 
sätze nach Serbien bedeutend herabgesetzt und sämmtliche 
Bahnverwaltungen zu einem gleichen Vorgehen aufgefordert, um 
die Konkurrenz aufnehmen zu können. Das offiziöse „Fremden- 
blatt“ äussert sich über dieses Verbot wie folgt: Das Handels- 
ministerium hat diesem Tarifverbande vorläufig seine Zustimmung 
versagt, da es befürchten musste, dass im Kartirungswege die 
auf dieser Route nach Serbien gelangenden Waaren statt nach 
dort nach Rumänien transitiren werden und hierdurch die Mass- 
regel der Kündigung der Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischen 


Verbände hinfällig werden könnte und zwar auf Kosten und 
zum Schaden unserer Transportunternehmungen. Die General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen hat an alle Oester- 
reichischen Eisenbahnen, die sich für diese Route des Serbischen 
Verkehrs interessiren, Einladung..n erlassen, um einem diesbezüg- 
lichen Verbande beizu treten, und hofft namentlich auf die Koulanz 
der Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft um so mehr rechnen 
zu können, als durch deren Mithilfe allein eine Erleichterung 
und Belebung des Versands Oesterreichischer Waaren nach 
Serbien stattfinden kann. 


Priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats-Eisenbahngesellschaft: 
Eröffnung von Lokalbahnen. 

Am 1. d. Mts. ist die Lokalbahn Svolenoves-Smecna 
mit den Stationen Knoviz und Strebichovic-Vinaric sowie den 
Haltestellen Podlesin und Pher-Sak, und zwar die Stationen für 
den Gesammtverkehr, die Haltestellen nur für Personen- und 
Gepäckverkehr, eröffnet worden. 

Ferner ist am 4. d. Mts. die Lokalbahn Segen Gottes- 
Okrisko mit den für den Gesammtverkehr eingerichteten 
Stationen Namiest, Studenetz, Wladislau, Trebitsch und Okrisko 
und den nur dem Personen- und Gepäckverkehre dienenden 
Haltestellen Rapotitz, Kralohof und Kralitz (letztere auch für 
Frachtgut in agenladungen) dem öffentlichen Verkebre über- 
geben worden. 


Eisenbahnprojekte in Ungarn. 

Der Königlich Ungarische Kommunikationsminister hat, wie 
das „O.-Bl. f. E.“ berichtet, Nachbenannten die Bewilligung zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten zum Bau folgender Eisen- 
bahnen ertheilt, und zwar: 1. dem Reichstegs-Abgeordneten 
Alexis Papp, dem Gutsbesitzer Bela Helmeczy und dem Guts- 
besitzer Alexander Farkas für eine von der Station Karczag der 
Linie Budapest - Grosswardein - Kronstadt - Predeal der Königlich. 
Ungarischen Staatsbahnen (nächst Püspök-Ladany) abzweigende 
und bis Nagy-Kun-Madarasz führende normalspurige Vizinalbahn 
auf die Dauer eines Jahres; 2. die dem Ingenieur Alexander 
Csuka seinerzeit ertheilte Vorkonzession zum Bau einer von der 
Station Alt - Kanizsa der Donau - Dampfschifffahrts - Gesellschaft 
(nächst Szegedin) abzweigenden, über Adorjan bis Zenta führenden 
normalspurigen Vizinalbahn auf die Dauer eines weiteren 
Jahres; 3. den Reichstags - Abgeordneten Gabriel Ugron und ° 
Gabriel Daniel jun. für eine von el DT über Zete- 
lakan, Maros-Nyeres, Karczfalva, Csik-Szereda und Szepviz nach 
Gyimes führende normalspurige Lokalbahn, auf die Dauer eines 
Jahres; 4. dem Wiener Grundbesitzer Julius Freiherrn v. Bechade- 
Rochepine für eine von Steinamanger abzweigende über Csem, 
Samfalva, Veleg, Nemes- Szt. Mihaly, Dobra und Komjat bis zur 
Oesterreichischen Landesgrenze nächst Wolfau führende schmal- 
spurige Lokalbahn, auf die Dauer eines Jahres; 5. dem Buda- 
pester Bauunternehmer Felix Stern für eine von der Station 
Kaschau, eventuell von der Station Hidas-Nemeti der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen abzweigende, nach Meczenzef führende 
Hauptbahn mit einer normalspurigen Flügelbahn von Szepsi 
nach Torna als Lokalbahn, auf die Dauer eines Jahres; 6. dem 
Feldmarschall - Lieutenant Gustav Ritter v. Dunst für eine von 
der Station Hegyeshalom der Budapest-Szöny-Brucker Linie der 
Ungarischen Staatsbahnen abzweigende, über Rajka und Oroszvar 
nach Köpcseny führende normalspurige Sekundärbahn; 7. dem 
Reichstags-Abgeordneten Gabriel Ugron für eine von Maros- 
Nyeres über Gyergyo-Szt. Miklos und Gyilkosto nach Bekasszoros, 
sowie auch für eine von Kronstadt über Szepsi -St. György und 
Tusnad nach Csik - Szereda führende normalspurige Lokalbahn 
auf die Dauer eines Jahres; 8. dem Budapester Einwohner Franz 
Hazman für eine von Budapest, 2. Bezirk, nächst dem Mauthbause 
und den Drasche’schen Ziegelöfen ausgehende, über Lipotmezö, 
Vadaskert und Hüvösvölgy zu den hauptstädtischen Waldkom- 
a führende Strasseneisenbahn mit Dampfbetrieb, und 9. dem 

ämmerer und Reichstags-Abgeordneten Adam von Bornemisza 
und Genossen für eine von der Station Eperies der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn ausgehende, durch das Szekcsö-Thal nach 
Bartfeld führende normalspurige Lokalbahn. 
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Zwei Verordnungen der Vesterreichischen Regierung. 

Das Handelsministerium hat mit Bezug auf den vom Ver- 
eine Deutscher Eisenbahnverwaltungen in der Generalversamm- 
lung zu Frankfurt a/M. im Juli 1884 zu Punkt IV der Tagesord- 
nung gefassten Beschluss bekannt gegeben, dass dem Gesuche 
der Aktiengesellschaft „Eureka“ in Brüssel um Zulassung zum 
Betriebe ihrer statutenmässigen Geschäfte in der Oesterreichi- 
schen Reichshälfte keine Folge gegeben wird. i 

Das Finanzministerium hat zur Erzielung einer Gleich- 
förmigkeitin den statistischen Publikationen 
die betreffenden Behörden angewiesen, folgende Schreibweise in 
der Interpunktion der Zahlen anzuwenden, nämlich, 
dass die Ziffern in Gruppen von je 3 Zahlen zusammengefasst 
werden und von rechts nach links die erste Gruppe mit einem 
am Fusse der Zahlen angebrachten Punkte, die zweite mit einem 
ebenso angebrachten Beistriche gekennzeichnet wird. Besteht 
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die Zahl aus mehr als 7 Ziffern, so erfolgt in gleicher Weise die 
Ersichtlichmachung der dritten Gruppe durch einen Punkt, der 
vierten durch einen Beistrich u. s. f. 


Entscheidung des Oesterreichischen Obersten &erichtshofes 
bezüglich der Amortisation von Eisenbahnaktien. 

Die Amortisirungsfrist für Bahnaktien wurde auf den Zeit- 
raum von 3 Jahren vom Verfalltage der letzten auf dieselben 
hinausgegebenen Zinsenkoupons oder im Falle der eingetretenen 
Verloosung auf 1 Jahr 6 Wochen 3 Tage festgesetzt. Hierfür ist 


die Erwägung massgebend, dass die Aktien zur Rückzahlung ver- 


loost werden und daher, wenn auch dieselben während der Kon- 
zessionsdauer zurückzahlbar sind, die einzelnen Aktien einen von 
vornherein bestimmten Zahlungstermin nicht haben, weshalb bei 
Bestimmung der Amortisirungsfrist die Vorschrifte.. des Kaiser- 
lichen Patentes vom 15. August 1817 anzuwenden sind. Dazu 
‚tritt noch im vorliegenden Falle die weitere Erwägung, dass die 
zu den in Verlust gerathenen Aktien gehörigen Koupons und 
Talons sich noch in den Händen des Amortisationswerbers be- 
finden, daher nur die Aktien zu amortisiren sind. 


Dampftramway-Aktiengesellschaft in Grosswardein. 

Dieselbe hielt am 25. v. Mts. ihre ordentliche Generalver- 
sammlung. Von der Verlesung des Geschäftsberichtes wurde Ab- 
stand genommen; derselbe Konstatirt ein günstiges Ergebniss. 
Nach Zuweisung von 792 fl. 43 kr. an den Reservefonds wurden 
für 2 719 Aktien 5 pCt. also 13 fl. 53 kr. an Dividende und als 
Superdividende 2 pCt., also zusammen 51, pCt. bestimmt. Von 
dem restlichen Kinnahmeüberschuss werden 15 Stück Aktien 
& 100 fl. eingelöst und der Rest der Stadt Grosswardein zu wohl- 
thätigen Zwecken gespendet. Der Betriebsleitung wurde der 
Dank für ibre korrekte und sparsame Gebahrung erstattet und 
dieselbe zur Ausdehnung des Unternehmens auf noch weitere 
Strassen der Stadt ermächtigt. 


66. Generalversammlung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

In dieser seit Geltung der neuen Konzession am 26, d. Mts. 
abgehaltenen ersten Versammlung verlas der Vorsitzende nachfol- 
genden auszugsweise wiedergegebenen Bericht. Derselbe führt zu- 
nächst die bereits bekanntgegebenen Krgebnisse des abgelaufenen 
Jahres auf und bemerkt dabei, «dass die Verminderung der Trans- 
porteinnahmen zwar hauptsächlich der ‘durchgeführten allge- 
meinen Tarifreduktion zuzuschreiben sei, dass aber ein besorg- 
nisserregender Rückgang nicht konstatirt werden könne. Die 
Steigerung der Betriebsausgaben ist eine Folge davon, dass die 
Schienenerneuerung den Betrieb direkt belastet hat. Hierzu wird 
bemerkt, dass die Verwaltung es als ihre Aufgabe betrachtet, 
alle Ee Reduktionen der Ausgaben herbeizuführen, welche mit 
der Leistungsfähigkeit des Unternehmens vereinbar sind. 

Bei der Verzinsung und Tilgung der Anlehien ergab sich 
das bedeutende Mindererforderniss von 277888 fl. Sodann 
wird der gleichfalls schon bekannten Veränderungen in der 
Bilanz Erwähnung gethan, welche namentlich die verschiedenen 
Fonds betreffen. Weiterhin wird über die Rückzahlung der 
Staatsvorschüsse an die Mährisch-Schlesische Nordbahn berichtet. 
Was die Konvertirung der 5 pCt. Prioritäten anbelangt, so wird 
mitgetheilt, dass 15 006 505 fl. umgetauscht wurden und 1 065 245 fl. 
zur Rückzahlung gelangen. Hinsichtlich der Silberprioritäten 
sind noch Verhandlungen mit der Staatsregierung im Zuge, da 
es auf Grund der garantirten Annuität nicht zulässig ist, das 
zur Konvertirung aller Titres nothwendige 4 pÜt. Anlehen zu 
emittiren. Es sollen daher dazu Obligationen des 4 pCt. nicht 
garantirten Silberanlehens verwendet werden. Dadurch wird es 
möglich, ausschliesslich dem Publikum Titres anzubieten, welche 
zur Anlage von We et geeignet sind. 

Der restliche Theil des Berichtes bezieht sich auf die Ver- 
wendung des Reingewinnes, die Erweiterungsbauten auf der 
Ostrauer Montanbahn, die Fortsetzung der Lokalbahn Bielitz- 
'Wadowice bis Kalwaryja und die Wahl des Revisionsausschusses. 

In betreff der Verwendung des Reingewinns stellt der Verwal- 
tungsrath folgenden Antrag: Von der nach Abzug der bereits 
gezahlten 5 pCt. Zinsen des Aktienkapitals und zuzüglich des 
Uebertrages vom Vorjahre zur Disposition stehenden Summe 
von 6650132 fl. wären 6 240317 fl. zur Auszahlung einer Super- 
dividende von 83,75 fl. für jede ganze Aktie zu verwenden, ferner 
25000 fl. als ausserordentliche Dotation der Bergbau-Bruderlade 

zuzuführen und der Rest von 384 815 fl. auf neue Rechnung vor- 
 zutragen. Es würde sonach der am 1. Juli fällige Aktienkoupon 
einschliesslich der 2\/, pCt. Abschlagszahlung auf die Dividende 
des laufenden Jahres für eine ganze Aktie mit 110 fl,, für eine halbe 

"Aktie mit 55 fl., für eine Fünftelaktie mit 22fl. eingelöst werden. 

4 Der Antrag wurde ohne Debatte einstimmig angenommen, 
ebenso der Antrag, für Erweiterungsbauten auf der Ostrauer 

 Montanbahn den Betrag von 184000 fl. zu bewilligen, dessen Be- 
 deckung aus dem „Allgemeinen Reservefonds* erfolgen soll. Ein 
weiterer Antrag des Verwaltungsraths betrifft die Aatlängerung 
der von Bielitz nach Wadowice konzessionsmässig herzustellenden 
Lokalbahn bis Kalwaryja zum Anschlusse an die Galizische Trans- 
23 
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versalbahn. Der Ver waltungsrath ersucht um die a Hs ie N 
die Konzession für die ganze Linie zu erwerben und die durc 
die Verlängerung (um die circa 17 km lange Strecke von Wado- 
wice nach Kalwaryja) uad die Steigerung der Leistungsfähigkeit 
der Bahn entstehenden 1200 000 fl. präliminirten Mehrkosten im 
Falle des Bedarfs durch eine Erhöhung des für den Ban von 
Lokalbahnen bereits genehmigten Prioritätsanlehens im Nenn- 
werthe von 12300000 fl. zu beschaffen. Auch dieser Antrag 
wurde schliesslich angenommen. 


18. Generalversammlung der I. Ungarisch-balizischen Eisenbahn 
aın 29. Mai d. Js. 

Der Direktor Hofrath v.Pichler gab eine Uebersicht der 
Geschäftsgebahrung im Jahre 1885, woraus wir folgende Daten 
entnehmen: Auf der Galizischen Linie haben die Einnahmen 
679568 fl. und die Ausgaben 647 870 fl. betragen, woraus sich ein 
Ueberschuss von 31698 fl. ergibt. Auf der Ungarischen Linie 
haben die Einnahmen 433 974 fl., die Ausgaben 483 920 fl. betragen, 
daher sich ein Ausfall von 49 946 fl. ergibt. Im Vergleiche zum 
Jahre 1884 besserten sich die Resultate der Galizischen Linie um 
86 811 fl, indem die Einnahmen um 45097 fl. gestiegen, die Aus- 
gaben um 41714 fl. gefallen sind; auf der Ungarischen Linie trat 
gegenüber dem Vorjabre eine Verschlechterung der Ergebnisse 
um 50201 fl. ein, da die Einnahmen um 30651 fl. abgenommen, 
die Ausgaben um 19550 fl. sich erhöht haben. Auf beiden Linien 
zusammen ergibt sich sonach gegenüber dem Jahre 1884 eine 
Besserung der Ergebnisse im Betrage von 36 609 fl. Die Zunahme 
der Einnahmen ist lediglich eine Folge der Zahlungen, welche 
die Gesellschaft von den Staatsbahnen für die Mitbenutzung der 
Strecke Chyrow-Zagorz erhielt und die den Ausfall au Traneport- 
einnahmen von 81365 fl. überwogen. Die ausser den eigentlichen 
Betriebsausgaben mit Genehmigung der beiden Regierungen in 
den Betriebsrechnungen noch verrechneten Ausgaben für In- 
vestitionen von 370 972 fl. beziehen sich zum grössten Theile auf 
bauliche Herstellungen in der Peagestrecke Chyrow-Zagorz uud 
auf die Vermehrung des Fahrparks. Der Bericht wurde ohne 
Diskussion genehmigt. Hierauf wurde der Bericht über die Ver- 
handlungen wegen Erhöhung der Staatsgarantie für die Galizische 
Linie und Aufnahme eines der Garantieerhöhung entsprechenden 
Anlehens erstattet. Die bedeutenden Auslagen, welche der 
Gesellschaft im gegenwärtigen und in den folgenden Jahren für 
Investitionen erwachsen werden, gaben den Anlass zu Verhand- 
lungen, mit Vertretern der Oesterreichischen Regierung,in welchen 
die Aufnahme eines mit 4 pCt. in Silber, ohne Steuergebühren- 
und sonstigen Abzug verzinslichen, innerhalb längstens 77 Jahren 
rüuckzahlbaren Prioritätsanlehens unter Gewährung einer ent- 
sprechenden Erhöhung der Staatsgarantie vereinbart und weiter fest- 
gestellt wurde, dass dieses Anlehen nicht nur die Bedürfnisse der 
nächsten Zukunft decken, sondern auch für folgende Zwecke ausrei- 
chen soll: a) zur Refundirung der bisher in der Betriebsrechnung 
verrechneten und durch Garantievorschüsse gedeckten Ausgabe für 
Investitionen von etwa 693000 fl.; b) zur Refundirung des auf 
Grund des Gesetzes vom 5. Juni 1875 zur theilweisen Deckung 
des bestandenen Anlagekapitalsabganges vom Staate gewährten 
Baarvorschusses von 1800000 fl. und c)zur Fundirung der Kosten 
der in Zagorz hergestellten Arbeiterhäuser und des Materialvor- 
rathes, für welche Zwecke ein Nominalbetrag von 455 648 fl. in 
Aussicht genommen wurde. Das Gesammterforderniss wurde 
mit 7800000 fl. Nominal und die nothwendige Staatsgarantie 
mit 328 007 fl. 24 kr. pro Jahr ermittelt. Bei Annahme eines Be- 
gebungskourses von 87 würde dem zu emittirenden Nominal- 
betrage ein Erlös von 6786000 fl. entsprechen, von dem etwa 
2493000 fl. an die Oesterreichische Staatsverwaltung zu refun- 
diren kämen, während der Rest von 4293000 fl. für folgende 
Zwecke in Aussicht genommen ist: 396 500 fl. für Manipulations- 
zwecke, 309 500 fl. zur Abzahlung der Restschuld für bereits an- 
geschaffte Betriebsmittel, 236000 fl. für Errichtung eines Bahn- 
hofes in Przemysl, 220000 fl. für Errichtung eines zweiten Bahn- 
hofes in Chyrow, 2170000 fl. für die Herstellung des zweiten 
Gleises zwischen Chyrow und Zagorz, 450 000 fl. für Erweiterungs- 
bauten in fast sämmtlichen Stationen der Galizischen Linien und 
für den Umbau provisorischer Wächterhäuser, 300 000 fl. für eine 
weitere Vermehrung des Fahrparkes und 211000 fl. für diverse 
kleine Investitionen und für Unvorherzusehendes. Anlässlich der 
beabsichtigten Garantieerhöhung verlangt die Regierung mehr- 
fache, für die Gesellschaft jedoch unwesentliche Modifikationen 
von Bestimmungen der Konzessionsurkunde. Die diesbezüglichen 
Abmachungen haben bis zur Stunde die Snaahlugs Genchmigung 
der Oesterreichischen Regierung noch nicht erlangt, zumal zu 
denselben auch die legislative Zustimmung erforderlich ist. Nach 
einem der Verwaltung vor wenigen Tagen zugekommenen 
Erlasse beabsichtigt auch die Ungarische Regierung, für die 
Deckung der Bedürfnisse der Ungarischen Linie, die jedoch 
2,2 Millionen Gulden Nominal kaum übersteigen dürften, durch 
Erhöhung der Staatsgarantie vorzusorgen; die bezüglichen 
Verhandlungen sollen schon am 5. Mts. beginnen. Hs 
handelt sich um die Aufnahme eines staatlich garantirten 
Anlehens von beiläufig 10 Millionen Gulden Nominal, ferner 
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darum, dass seitens der Gesellschaft bei diesem Anlasse Zuge- 
ständnisse gemacht werden sollen, die jedoch eine Schmälerung 
des garantirten Reinertrages nicht zur Folge haben werden. Der 
Bericht schliesst mit dem Antrage: „Die Generalversammlung 
wolle den Verwaltungsrath ermächtigen: a) ein Anlehen aufzu- 
nehmen, welches der seitens Oesterreichs und eventuell auch 
Ungarns zu gewärtigenden Erhöhung unserer Staatsgarantie ent- 
spricht; b) auf die Bedingungen, welche bei diesem Anlasse 
seitens der Oesterreichischen und eventuell auch seitens der 
Upgarischen Regierung gestellt werden. insoweit einzugehen, als 
durch diese Bedingungen der garantirte Reinertrag des gesell- 
schaftlichen Aktienkapitals nicht berührt wird, und c) die dies- 
falls nothwendig werdenden Statutenänderungen durchzuführen.“ 
Diese Anträge wurden obne Debatte einstimmig angenommen. 


17. Dome an Transportgesellschaft am 
28, Mai d. J. 

Den Bahnverkehr betreffend erwähnt der Bericht folgendes: 
Die Zahl der durch die Gesellschaft zugestellten Bahn- und 
Schiffsavisi sank auf 495834 Stück gegen 730 000 im Jahre 
1884. Dieser beträchtliche Ausfall hat darin seinen Grund, dass 
die in Wien einmündenden Bahnen — mit Ausnahme der Süd- 
bahn — und die Donau-Dampfschifffahrt-Gesellschaft die Zu- 
stellung ihrer Eil- und Frachtgüteravisi am 1. Juli 1885 der Post 
übertragen haben. Der Bericht verweist hierbei auf die lebhafte 
Agitation, die sich nicht nur in Wien, sondern in allen Theilen 
der Monarchie zu Gunsten der Wiederaufhebung des neuen Zu- 
stellungsmodus geltend macht. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Der durch die endliche Abrüstung Griechenlands hervor- 
gerufene günstige Eindruck wurde durch die Ansprache des 
Moskauer Bürgermeisters an den Czar etwas paralysirt, so dass 
die unverkennbare Wandlung zum Bessern nicht ganz zum 
Durchbruch gelangen konnte. Von einzelnen unbedeutenden 
Abschwächungen abgesehen, wichen infolge von Abgaben Nord- 
bahn (2350), Carl-Ludwig (198.25); konstant blieben Nordwest 
(167.25) und Südbahn (107.25), obzwar diese in ihrem letzten 
Wochenausweise ein Einnahmeplus von 53220 fl. bezifferte; die 
mit 25 Fres. vom Verwaltungsrathe beantragte Dividende der 
Staatsbahn (234.40) konnte ihren geringen Abfall nicht hindern. 
Infolge der endlich zur Durchführung gelsngenden Konversion 
der Kaschau-Oderberger Bahn war dieselbe mit 154.25 gesucht. 


Notizen tiber Vereins-Angelegenheiten. 


Uebernahme des Betriebes der Prag-Duxer und Dux-Boden- 
bacher Eisenbahnen durch die K. K. &eneraldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen. Nachdem auf Grund des die Betriebs- 
übernahme und eventuelle Einlösung der Prag-Duxer und Dux- 
Bodenbacher Eisenbahnen durch den Staat betreffenden Proto- 
kollar-Uebereinkommens vom 26. April 1884 — genehmigt durch 
Gesetz vom 11. April.d. J., R.-G.-Bl. No. 66 — auch der den Ver- 
waltungsräthen der Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher Eisenbahnen 
gemäss den Bestimmungen des Protokolles vom 17. Mai 1884 vor- 
behaltene statutenmässige Wirkungskreis in Bezug auf die gesell- 
schaftlichen Angelegenheiten und auf die Vermögensverwal- 
tung, insbesondere die Entscheidung in Tarifsachen und mehrere 
andere zur Betriebsverwaltung gehörigen Angelegenheiten vom 
1. Mai d. J. ab der K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen für die noch übrige Konzessionsdauer übertragen 
worden ist und demnach der letzteren die Ausführung der Ver- 
einsbeschlüsse und in der Regel auch die Annahme derselben 
vollkommen selbständig mit Ausschluss einer weiteren Einfluss- 
nahme der beiden Eigenthumsgesellschaften zusteht, sind nun- 
mehr der Verwaltungsrath der K. K. Prag-Duxer Eisenbahn und 
der Verwaltungsrath der K. K. priv. Dux-Bodenbacher Eisenbahn 
aus dem Vereine geschieden, während die von diesen Gesell- 
schaften bisher betriebenen Linien den von der K. K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen verwalteten Vereing- 
Bahnstrecken hinzugetreten sind. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2624 vom 26. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Antrag auf Aufnahme der im Deutsch-Oesterreichisch- 
Ungarischen Seehafenverbande für den Güterverkehr vereinbarten 
Zusatzbestimmungen in das Uebereinkommen zum Vereins - Be- 
triebsreglement (abgesandt am 28. v. Mts.). 

No. 2634 vom 26. v. Mts. an die Mitglieder der vereinigten 
Statuten- und Vereinskarten-Kommission, betreffend das Vereins- 
karten-Reglement (abgesandt am 28. v. Mts.). 


No. 2647 vom 26. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Antrag auf Abänderung etc. des Uebereinkommens 
über die Verschleppung von Gütern und Reisegepäck (abgesandt 
am 28. v. Mts.). 


No. 2666 vom 26. v. Mts. an die Mitglieder der vereinigten 
Statuten- und Vereinskarten-Kommission, betreffend Ueberweisung 
des Antrags auf Ertheilung von Vereinskarten an die dem Ver- 
eine nur angeschlossenen Verwaltungen zur Vorbereitung für die 
Beschlussnahme der Generalversammlung (abgesandt am 28. v.Mts.). 

No. 2667 vom 26. v. Mts. an die Mitglieder der vereinigten 
Statuten- und Vereinskarten-Kommission, betreffend Antrag der 
Redakteure des technischen Vereins-Organs auf Ertheilung von 
Vereinskarten (abgesandt am 28. v. Mta.). 

No. 2678 vom 28. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Kündigung des Vereinskarten-Reglements seitens der 
Sächsischen Staatsbahn (abgesandt am 29. v. Mts.). 

No. 2687 vom 29. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Uebernahme des Betriebes der Prag-Duxer und Dux- 
Bodenbacher Eisenbahnen durch die K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen (abgesandt am 1. d. Mts.). 

No. 2715 vom 30. v, Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend das Verzeichniss der Lieferfrist-Verlängerungen (ab- 
gesandt am 1. d. Mts.). 

No. 2721 vom 30. v.Mts. an die Mitglieder der Prämiirungs- 
kommission. Begleitschreiben zu dem Protokoll dd. Wiesbaden, 
den 22. Mai d. Js. (abgesandt am 2. d. Mts.). 

No. 2722 vom 30. v. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins-Wagenregulativ. Begleitschreiben zu dem Protokoll 
dd. Düsseldorf, den 12/13. Mai d. Js. (abgesandt am 1. d. Mts.). 
Die nächste Sitzung findet am 7. Oktober d. Js. (Vormittags 
10 Uhr) in Lübeck statt. 


Niederländische Rhein-Eisenbahngesellschaft, 


Die Konzession sämmtlicher Linien der Niederländischen 
Rhein-Eisenbahngesellschaft erlischt am 31. Dezember 1898. Be- 
reits im Jahre 1882 hatte die Gesellschaft sich an die Regierung 
mit dem Ersuchen um Verlängerung der ihr ertheilten Konzes- 
sionen gewendet, indem sie zur Erwägung anheimgab, dass, um 
sich auf der von ihr im Eisenbahnverkehr eingenommenen Stelle 
behaupten zu können, die Verwendung neuer Mittel zur Ent- 
wickelung des Verkehrs auf ihren Linien erforderlich wäre und 
die erforderlichen Ausgaben sowie die anfänglichen Verluste nicht 
zu Lasten der Aktionäre gebracht werden dürften, wenn nicht 
durch später zu erwartende Gewinnsaldos eine Entschädigung 
für diese Ausgaben und Verluste in Aussicht gestellt werden 
könnte, während hierfür der bis zu der Erlöschung der Konzes- 
sionen noch verbleibende Zeitraum durchaus als unzulänglich zu 
erachten sei. 

Seitens der Regierung wurde die Richtigkeit dieser Er- 
wägungen anerkannt und dem Wunsch der Rheinbahngesellschaft 
Gehör 'gegeben. 

Ueber die Bestimmungen der zu treffenden Uebereinkunft 
konrte aber erst nach langwierigen Unterhandlungen die erforder- 
liche Einstimmigkeit erreicht werden. Gegenüber der von der 
Gesellschaft verlangten Verlängerung ihrer Konzessionen glaubte 
die Regierung ihrerseits im finanziellen Interesse des Reichs 
einige Gegenforderungen stellen zu müssen, welche hauptsächlich 
darin bestehen, dass 1. dem Staat ein Antheil an dem Gewinn- 
saldo über 5 pCt. des Aktienkapitals ausgezahlt wird und die 
Gesellschaft auf jede Entschädigung verzichtet, welche sie nach 
Massgabe der Bestimmungen des Eisenbahngesetzes zu beanspruchen 
haben könnte in den Fällen, in welchen seitens des Ministers Be- 
stimmung getroffen ist, wo neue Stationen und Haltestellen anzu- 
legen sind, 2. dass die Herabsetzung der Tarife durch die Regierung, 
3. dass die von der Regierung angeordnete Abschliessung der Bahn 
und 4. dass die Verfügung über die Eisenbahn im Interesse des 
Reichsdienstes für die zur Zeit der Inkrafttretung des Risen- 
balıngesetzes vom 9. April 1875 bestehenden Eisenbahnen zuzu- 
gestehen ist. 

Die Unterhandlungen haben schliesslich zu der nachfol- 
genden Uebereinkunft geführt, welche am 19. Februar d. J. zwischen 
der Regierung und der Niederländischen Rhein-Eisenbahngesell- 
schaft abgeschlossen wurde. 

1. Der Gesellschaft bleibt der Betrieb folgender Eisenbahn- 
linien übertragen: 

a) Amsterdam-Zevenaar-Preussische Landesgrenze, b) Zweig- 
bahn Entrepotdock- Amsterdam, c) Rotterdam -Gouda- Utrecht, 
d) Gouda-Haag, e) Harmelen-Breukelen, f) Anschlussbahn an die 
Staatsbahn in Amsterdam. 

2. Der Betrieb umfasst die Beförderung von Personen und 
Gütern und die Unterhaltung der in Art. 1 bezeichneten Eisen- 
bahnen, nebst Gebäuden, Kunstanlagen und allem Zubehör. 

3. Die Gesellschaft hat dafür Sorge zu tragen, dass der 
Betrieb in betreff der Fahrgeschwindigkeit und der Sicherheit 
des Verkehrs, der Einrichtung der Wagen und der Bahnhöfe 
und aller übrigen Einrichtungen des Dienstes in derselben Weise 
stattfinde, wie auf den besten Eisenbahnen Kuropas, und dass 


soviel wie möglich mit allen anderswo eingeführten Verhesserungen 


gleicher Schritt gehalten werde. 
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4. Die Gesellschaft ist verpflichtet, die von ihr betriebenen 
Bahnen, Gebäude, Kunstanlagen, nebst allem Zubehör, in gutem 
Zustande zu unterhalten und bei Erlöschung der Konzession in 
dem bestunterhaltenen Zustand dem Staat zu übergeben. 

5. Der Gesellschaft bleibt es überlassen für alle von ihr 
betriebenen Eisenbahnen dasselbe Material zu benutzen. Für die 
Anwendung der Art. 11 und 12 wird angenommen, dass der Theil 
der zu den in Art. 1 bezeichneten Linien gehörenden Betriebs- 
mittel im Verhältniss zu der Durchschnittszahl der während der 
letzten fünf Jahre auf diesen Linien durchlaufenen Kilometer 
steht und zwar im Vergleich. mit der Durchschnittszahl der Kilo- 
meter, welche während desselben Zeitraums auf allen von der 
Gesellschaft betriebenen Bahnen, auf welche das Gesetz vom 
9. April 18756 Anwendung findet, zurückgelegt sind. 

Um stets die Bestimmung des Art. 45 des Gesetzes vom 
9. April 1875 befolgen zu können, ist eine von dem Minister für 
Wasserbau, Handel und Gewerbe zu bestimmende Anzahl Wagen 
für den Transport von Truppen und Kriegsmaterial eingerichtet. 

6. Die Gesellschaft ist verpflichtet, sowohl bei Tag als bei 
Nacht auf den von ihr betriebenen Linien diejenigen Züge kursiren 
zu lassen, welche von oder namens der Regierung im Interesse des 
Reichsdienstes besonderer Ursachen halber verlangt werden. 

Für diese bei Tage fahrenden Züge wird 0,60 fl. und für 
die bei Nacht fahrenden Züge 0,95 fl. pro Zugkilometer in Rech- 
nung gestellt, mit einem Minimalsatz von 50 Zugkm. 

Die Gesellschaft darf diese Züge zugleich zum Dienste ihres 
Betriebes benutzen, soweit dies nach dem Urtheil der Autorität, 
welche den Zug verlangt hat, gestattet wird. 

7. Die Bedingungen, unter welchen der Transport von Per- 
sonen, Vieh, Gütern etc. besorgt wird, unterliegen für alle von 
der Gesellschaft betriebenen Bahnen, insoweit dieses nicht durch 
das Gesetz oder durch allgemeine Verwaltungsmassregeln bestimmt 
wird, der Genehmigung des Ministers für Wasserbau, Handel und 
Gewerbe. Aenderungen oder Ergänzungen dieser Bedingungen 
bedürfen ebenfalls der Genehmigung des Ministers. 

8. Von dem Minister für Wasserbau, Handel und Gewerbe 
werden, nach Anhörung der Gesellschaft, für die Berechnung der 
Frachtpreise für die Beförderung von Personen, Vieh, Gütern 
und sonstigen Sachen auf den von der Gesellschaft betriebenen 
Eisenbahnen Maximalsätze pro Kilometer und für Abfertigungs- 
gebühr, Nebengebühren, Be- und Entladen, Ueberladen, Lagern, 
Abholen und Bestellen von Gütern und sonstigen Sachen eben- 
falls Maximalsätze festgestellt. 

Die so festgestellten Maximalsätze werden erforderlichen- 
falls auf dieselbe Weise abgeändert. Mit Genehmigung des ge- 
nannten Ministers kann die Entfernung, nach welcher die Tarife 
Bein: werden, für Flussübergänge und Viadukte vermehrt 
werden. 

Die Gesellschaft darf keine anderen Gebühren in Rechnung 
stellen, als für welche der genannte Minister maximale Einheits- 
preise festgestellt oder Ermächtigung zur Erhebung ertheilt hat. 

9. Alle Tarife und Vorschläge zur Aenderung von Tarifen, 
ohne Unterschied, werden durch die Gesellschaft dem Minister 
zur Genehmigung vorgelegt. Ist über diese Vorschläge nach 
14 Tagen kein Beschluss gefasst, so kann der betreffende Tarif 
vorläufig durch die Gesellschaft angekündigt und, mit Beachtung 
der in Art. 30 des Gesetzes vom 9. April 1875 festgestellten Frist, 
bis auf weiteres eingeführt werden. 

10. Gegenwärtige Uebereinkunft bleibt, so lange sie nicht 
in Gemässheit der Bestimmungen der Art. 11 oder 12 verfällt, in 
Wirksamkeit. 

11. Der Minister für Wasserbau, Handel und Gewerbe ist 
nach ertheilter gesetzlicher Ermächtigung zu jeder Zeit durch 
Kündigung der Uebereinkunit befugt, sich in den Besitz sämmt- 
licher in Art.1 erwähnten Bahnen der Gesellschaft mit allem Zu- 
behör, sowie der Betriebseinrichtungen und des Betriebsmaterials 
zu setzen. In diesem Falle tritt der Staat in alle Rechte und 
Pflichten der Bahn. 

Von der beabsichtigten Kündigung ist der Gesellschaft 
mindestens ein Jahr vorher Kenntniss zu geben. 

' 12. Die Gesellschaft kann ihrer Rechte, betreffend den Be- 
trieb aller obenerwähnter Bahnen, für verlustig erklärt werden: 
1. bei Nichtunterhaltung der Bahn und der dazu gehörigen 
Werke, nachdem Art. 15 des Gesetzes vom 9. April 1875 
(Gesetzblatt No. 67) bereits einmal auf die Gesellschaft an- 
gewendet worden ist; 2 h £ 
2. bei Nichterfüllung der ihr durch die Uebereinkunft in Be- 
kn. zug auf den Betrieb, das Material und den Dienst auferlegten 
&Verpflichtungen, wenn sie, nach voraufgegangener Aufforde- 
“ rung, den bestimmten Termin nicht innegehalter hat, und 
Del Meinungsverschiedenheit über die Verpflichtung, worüber 
vorher die richterliche Entscheidung erfolgt ist. h 

Wird die Konzession für verfallen erklärt, so hat der Mi- 
nister die sofortige Verfügung‘ über die Bahnen nebst allem Zu- 
behör, sowie auch über das Personal und das Material. 

13. Abgesehen von Fällen höherer Gewalt darf die Gesell- 
schaft ohne die Genehmigung des Ministers den Verkehr auf den 


Eisenbahnen nicht gänzlich oder zum Theil einstellen. Bei Nicht- 


erfüllung. dieser Vorschrift ist der Minister berechtigt, sofort über 
die Bahn, die Bahnhöfe und sonstigen Gebäud» und Einrich- 
tungen, sowie über das Personal und die Betriebsmittel z u ver- 
fügen, damit, unbeschadet der Befugniss zur Anwendung des 
Art. 12, der Betrieb nach Massgabe der Bestimmungen gegen- 
wärtiget Uebereinkunft für Rechnung der Gesellschaft fortgesetzt 
werde. 

14. Alle Betriebs- und sonstigen Einnahmen fallen der 
Gesellschaft zu, dagegen sind alle auf dem Betriebe ruhenden 
Ausgaben und Schäden von ihr zu tragen. 

15. Wenn es sich bei der Feststellung der jährlichen Bilanz 
ergibt, dass der für die Dividende an die Aktionäre der Gesellschaft 
zu zahlende Gewinn aus dem Betriebe in seinem ganzen Um- 
fange mehr als 5 pCt. des Aktienkapitals beträgt, so wird dieser 
Mehrbetrag nach Abzug: 

1. von 5 pCt. für den Reservefonds, welcher von allen übrigen 
Besitzungen der Gesellschaft mit auflaufenden Zinsen getrennt 
gehalten wird und welcher zur Bestreitung von durch ausser- 
ae Elementarereignisse hervorgerufenen Ausgaben 

estimmt ist. Erreicht der Reservefonds die Summe von 

500.000 fi.,so werden auch diese Zinsen mit den gewöhnlichen 
Zinsen verrechnet; 

2. von 5 pCt. für die ursprünglichen Konzessionäre und deren 
Erben und Rechtsnachfolger, zu vertheilen nach Massgabe 
des mittelst Privatvertrages festzustellenden Verhältnisses; 

3. von 5 pCt. für die Direktoren, zu vertheilen nach Massgabe 
der vom Ausschussrathe zu bestimmenden Bedingungen; 

4. von 21, pCt. zur Disposition der Direktion, zur Auszahlung 
an den Ingenieur oder an andere Beamte, 

zur Hälfte an den Staat ausgezahlt. 

Die festgestellte Bilanz und das Gewinn- und Verlustkonto 
werden unverzüglich dem Minister für Wasserbau, Handel und 
Gewerbe und dem Finanzminister mitgetheilt. 

Der nach Massgabe dieses Artikels dem Staate zufallxade 
Antheil an dem Gewinnsaldo wird einen Monat nach der Fest- 
stellung der Bilanz in die Staatskasse eingezahlt. 


16. Die Bedingungen, unter denen die Gesellschaft neue 
Aktien oder Obligationen zu Lasten des Unternehmens emittiren 
darf, sind der Genehmigung des Königs unterworfen. 


17. Bei Einziehung der Konzession nach Massgabe des 
Art. 11 finden, in Abweichung von Art. 49 des Gesetzes vom 
9. April 1875, die er eeuden Bestimmungen Anwendung: 

1. gegen Zahlung der Selbstkosten erwirbt der Staat das Eigen- 
thum von 

a) sämmtlichen im Art. 1 bezeichneten, die Niederländische 
Rhein-Eisenbahn bildenden Linien und den Antheil der Gesell- 
schaft an der Eisenbahn von Zevenaar nach Qleve. 

Die Selbstkosten obenerwähnter Linien am 1. Mai 1885 und 
der Antheil an der Eisenbahn von Zevenaar nach Cleve, mit 
Kunstanlagen, Gebäuden und Oberbau, der dazu gehörigen Im- 
mobilien, mit Kinbegriff der Telegraphenleitung und der Sicher- 
heitssignale, insoweit dieselben Eigenthum der Gesellschaft sind, 
der Betriebseinrichtungen, worunter alle Signalvorrichtungen, 
bewegliche und feste Hebekrahne, Werkzeuge und Geräthe, 
Mobiliar und dergleichen Sachen zu verstehen sind, welche laut 
des in Art. 20 erwähnten detaillirten Verzeichnisses auf den 
Bahnen, Stationen und in Werkstätten vorhanden sein müssen, 
mit allen an dem Eigenthum haftenden Rechten und Pflichten 
und im allgemeinen aller in Art. 1 erwähnten Bahnen ange- 
hörenden oder für den Betrieb derselben dienenden und nicht 
in den nachfolgenden Absätzen 1b und c und 2 erwähnten Mo- 
bilien und Immobilien der Gesellschaft, werden vorläufig auf 
41 082 595,25 fl. gestellt, welche Summe den Betrag repräsentirt, 
der laut der Buchführung der Gesellschaft bis 30. April 1885 für 
die Rheinbahn verausgabt wurde, und zwar für 


die Linie Amsterdam-Arnhem . . . . . 19083 415,37 fl. 


Entrepotdock-Amsterdam . . 919 858,96 „ 
Utrecht-Rotterdam . . . . 11.220 231,92 „ 
Arnhem-Preussische Grenze . Ä 3 532 058,87 „ 
Gouda-Hase I Dr see 3 1.0001 4 215 888,6805 
Breukelen-Harmelen .. . . 843 456,84 „ 


Antheil an der Linie Zevenaar-Cleve ; 1 267 739,66 „ 
Summa 41 082 595,25 fl. 


Sollte die sofort nach der gesetzlichen Feststellang gegen- 
wärtiger Uebereinkunft vorzunehmende Untersuchung ergeben, 
dass der Selbstkostenpreis weniger als 41 082 595,25 fl. betragen 
hat, so wird diese Summe entsprechend vermindert werden. 

b) den Abänderungen und Ausdehnungen, von welchen 
die Kosten, insoweit sie mit Vorkenntniss und Genehmigung des 
Ministers ausgeführt sind, unter den Anlagekosten miteinbegriffen 
werden. 

c) den vorhandenen brauchbaren Materialien und Magazin- 
gütern. > 

2. Der Staat erwirbt diejenigen Lokomotiven und Wagen, welche 
nach der Konzessionsentziehung noch wenigstens 5 Jahre 
betriebstüchtig sind, 
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Die Entschädigung für die laut Bestimmung sub 2 in Besitz 
des Staates übergehenden Gegenstände soll dem Kaufpreise 
gleich sein; was die laut Inventarverzeichniss am 1, Mai 1885 
vorhandenen Gegenstände anbelangt, vermindert sich die 
Entschädigungssumme mit 11, pCt. für jedes der seit dem 
Inslebentreten gegenwärtiger Uebereinkunft verlaufenen ersten 
zehn Betriebsjahre, mit 1 pCt. für jedes der zehn folgenden 
Jahre und mit % pCt. für jedes weitere Jahr. h 

Für die nach dem 1. Mai1885 peu beschafften Lokomotiven 
und Wagen findet eine gleiche Werthverminderung, welche 
mit dem Beschaffungsjahre beginnt, statt. 

3. Vorbehaltlich der Bestimmung sub 4 sollen die nach Mass- 
gabe der unter 1 und 2 erwähnten Bestimmungen von dem 
Staat zu zahlenden Entschädigungen, mit Einbegriff aller 
Einnahmen, einschliesslich der den Fonds der Gesellschaft 
zu Gute kommenden Beträge und nach Zahlung aller 
Schulden, sich in keinem Falle höher belaufen als die für 
Auszahlung von 100 pCt. des eingezahlten Aktienkapitals er- 
forderliche Summe. 

4. Wird die Konzession vor 1. Mai 1919 entzogen, so wird die 
Entschädigungssumme um 1 pCt. des Aktienkapitals für 
jedes Jahr, welches vor diesem Zeitpunkte liegt, vermehrt, 
jedoch ohne dass diese Vermehrung zu irgend einer Zeit von 
einem höheren gesellschaftlichen Kapital als 36 000 000 fi. 
berechnet werden kann. 

18. Die Zahlung erfolgt innerhalb eines Monats nach der 
Entziehung der Konzession. Für den Fall, dass zur Zeit der 
Konzessionsentziehung eine Einigung über die-zu zahlende Ent- 
schädigung nicht stattgefunden haben sollte, hat die Regierung 
nur den Betrag, welcher zu einer Meinungsverschiedenheit keine 
Veranlassung gegeben hat, und von dem übrigen von der Ge- 
sellschaft verlangten Betrage die rn Zinsen zu 5 pÜt., 
solange, bis eine Entscheidung erfolgt, zu zahlen. Nach erfolgter 
Entscheidung wird der Betrag der eventuell von einem zu 
grossen apin gezahlten Zinsen dem Staat zurückgewährt. 

19. ird nach Massgabe des Art. 12 die Gesellschaft von 
ihren Rechten in Bezug auf den Betrieb der in dieser Ueber- 
einkunft erwähnten Bahnlinien für verfallen erklärt, so geht das 
Eigenthum sämmtlicher von allen in Art. 17 bezeichneten 
Sachen etc. in den Besitz des Staats gegen die nach Massgabe 
desselben Artikels zu berechnende Entschädigung und nach 
Abzug von 20 pOt. über. Bei dieser Berechnung bleibt der letzte 
Absatz des Art. 17 ausser Betracht. 

20. Vor dem 1. Mai 1886 soll die Gesellschaft auf ihre 
Kosten und in Uebereinstimmung mit dem Minister für Wasser- 
bau, Handel und Gewerbe einen beschreibenden und detaillirten 
Status der in Art. 17 erwähnten Eisenbahnen anfertigen lassen. 
Dieser Status wird zur Nachweisung von späteren Aenderungen 
und Ausdehnungen durch die Gesellschaft auf ihre Kosten fort- 
während vor 1. September jedes Jahres ergänzt eingereicht. 

21. Die Lokomotiven, Personen- und Güterwagen, Bestell- 
und Dienstwagen und alle weiteren zum F'ahrmaterial gehörigen 
Gegenstände werden nebst dem Kaufpreis in von der Regierung 
zu führende, fortwährend zu ergänzende Register eingetragen. 
In die jetzt bestehenden Register werden diese Preise, soweit sie 
der Gesellschaft bekannt sind, eingetragen. 

22. Vor 1. September eines jeden Jahres lässt die Gesell- 
schaft dem Minister ein Kostenverzeichniss der in Art. 17 
1 sub b) erwähnten Aenderungen und Ausdehnungen, welche im 
abgelaufenen Jahre bewirkt sind, zustellen. 

Dieses Verzeichniss wird nach Prüfung im gemeinsamen 
Einverständniss zwischen dem Minister und der Gesellschaft 
festgestellt und danach der Werth der in Art. 17 dieser Ueber- 
einkunft erwähnten Eisenbahnlinien um den angegebenen Betrag 
erhöht oder vermindert. 

23. Von dem Zeitpunkte des Inkrafttretens dieser Ueber- 
kunft an verzichtet die Gesellschaft auf jede Entschädigung aus 
der Staatskasse, welche sie nach Massgabe des Art. 66 Absatz 2 
des Gesetzes vom 9. April 1875 zu beanspruchen haben könnte. 

& 24. Alle durch oder in Ausführung des Gesetzes in Be- 
ziehung auf den Eisenbahndienst - festgestellten oder näher fest- 
zustellenden Bestimmungen finden, insoweit sie mit der gegen- 
wärtigen Uebereinkunft nicht in Widerspruch stehen, auf den 
Betrieb der gesellschaftlichen Linien Anwendung. 

25. Mit Genehmigung des Ministers und nach Anhörung 
der Gesellschaft darf jedermann längs den Eisenbahnen und in 
der Nähe der Bahnhöfe Magazine bauen oder Anlegeplätze her- 
stellen, dieselben auch mit Werkzeugen, Krahnen und Vorrich- 
tungen für das Be- und Entladen der Wagen versehen und 
diese Verladeplätze etc. mittelst Schienenstranges mit der Eisen- 
bahn in Verbindung bringen. 

In diesem Falle sind ein oder mehrere Nebengleise anzu- 
legen, damit die zu be- oder zu entladenden Wagen den freien 
Verkehr auf der Bahn nicht stören, und müssen die von dem 
Eenannleh Ministerium im Interesse der Sicherheit zu erlassenden 

assregeln befolgt werden. 

.. 26. Der Minister kann an Unternehmer anschliessender 

Eisenbahnen die Mitbenutzung von Bahnhöfen der in dieser 


Uebereinkunft erwähnten Bahnen, welche auf oder in der Nähe 
des Anschlusspunktes liegen, gestatten. : 

Die Bestimmungen für diese gemeinschaftliche Benutzung 
werden von dem Minister nach Anhörung der Gesellschaft fest- 
gestellt, wobei als Prinzip die Verwaltung des Bahnhofs seitens 
der Gesellschaft angenommen wird. 

Die durch die gemeinschattliche Benutzung entstehenden 
Kosten für Erweiterung oder Aenderung der Anlagen können in 
keinem Falle der Gesellschaft zur Last fallen, während die Be- 
triebskosten von den betheiligten Verwaltungen im Verhältniss 
der Anzahl der auf oder in der Nähe der Bahnhöfe einmündenden 
Bahnlinien getragen werden. 

27. Die Gesellschaft ist befugt, unter Befolgung der in 
dieser Beziehung bestehenden gesetzlichen Vorschriften, ihre 
Eisenbahntelegraphen auch zum Dienste des Publikums zu ver- 
wenden. 

Die gemeinschaftliche Benutzun 
u. 8. w. und die Entschädigung für 
Uebereinkunft geregelt. 

Die Gesellschaft ist verpflichtet, die Leitungen und anparat 
der Staatstelegraphen ohne Entschädigung durch ihr Dienst- 
Pe bewachen zu lassen. Sie hat von allen vorkommenden 

nfällen und womöglich von deren Ursachen den Reichs- 
Telegraphenbeamten Mittheilung zu machen. 

Bei dem Zerreissen eines Telegraphendrahtes haben die 
Beamten der Gesellschaft die zerbrochenen Endstücke vorläufig 
zu befestigen nach Massgabe der dieserhalb vom oder namens 
des Ministers erheilten Instruktion. 

28. Der Minister ist befugt, auf Staatskosten und ohne 
Entschädigung die Gebäude, Pfähle und Apparate herstellen zu 
lassen, welche für die Einrichtung einer Telegraphenlinie oder 
für die Auswechselung von Brieffelleisen ohne Anhalten der 
Züge von ihm für erforderlich erachtet werden, mit dem Vor- 
behalt jedoch, dass hierdurch der Bahn- oder Stationsdienst nicht 
gehindert werde, 

Diese Bestimmungen finden ebenso Anwendung auf die 
Herstellung von verschlossenen Briefkasten auf den Bahnhöfen 
oder längs der Bahn. 

29. Die Gesellschaft hat auf ihre Kosten die für den 
Transport der Postsendungen und der begleitenden Postbeamten 
erforderlichen Wagen zu beschaffen; sie kann für diesen Zweck 
hinlänglich eingerichtete Abtheilungen der Personenwagen an- 
weisen. 

Diese Postwagen oder aehelungen von Personenwagen 
sollen auf ihre Kosten nach den Vorschriften des Ministers ein- 
gerichtet werden. 

30. Die Gesellschaft ist verpflichtet, die für den Dienst der 
in Art. 25 erwähnten Anlegeplätze und in der Nähe des An- 
schlusses stehenden Wagen mit den vorbeifahrenden Güterzügen 
zu befördern, desgleichen die für diese Anlegeplätze bestimmten 
Wagen dort von den vorbeifahrenden Zügen abzuhängen. 

Von den Betheiligten wird dafür eine Transportgebühr von 
0,25 fl. pro ganz oder theilweise beladenen Wagen und Kilometer 
vergütet. Beträgt die Entfernung (von der Ladestelle bis zum 
nächsten Bahnhofe) weniger als 2km, so wird an Transportkosten 
0,50 fl. pro Wagen berechnet. | 

Für den Transport von leeren Wagen wird dagegen nichts 
berechnet. 

31. Die Gesellschaft darf sich um irgend einer Ursache 
willen nicht auf höhere Gewalt berufen, es sei denn, dass sie 
innerhalb 30 Tagen dem Minister über diese Ereignisse oder Um- 
stände und von deren Einwirkung auf den Betrieb unter Beweis- 
stellung Bericht erstattet habe. 

Das gleiche gilt von Umständen, welche — nach der 
Meinung der Gesellschaft — den Anordnungen von Reichsbeamten 
zuzuschreiben sind. 

Die Gesellschaft darf aus diesem Grunde keine Klage er- 
heben, es sei denn, dass sie von dem Bestehen und von der 
Einwirkung der höheren Gewalt sofort oder innerhalb höchstens 
30 Tagen den Beweis geführt hat. ' 

32. Die Nichtinnehaltung der verschiedenen dazu bestimm- 
ten Termine seitens der Gesellschaft wird ohne weiteres als 
Nichterfüllung ihrer Verpflichtungen angesehen, es sei denn, dass 
die Verzögerungen den Anordnungen von Reichsbeamten zuzu- 
schreiben sind. 

33. Während der Dauer gegenwärtiger Uebereinkunft wird 
auf den in Art. 1 bezeichneten Bahnen kein Wege- oder Passage- 
geld erhoben, weder zum Vortheil des Staats, noch einzelner 
Provinzen oder Gemeinden. 

34. Während der Dauer dieser Uebereinkunft kann der 
Staat in der von den Eisenbahnen durchschnittenen Gegend die 
Anlegung von Wegen, Kanälen oder Eisenbahnen gestatten, ohne 


von Telegraphenpfählen 
nterhaltung wird durch 


dass die Gesellschaft deshalb eine weitere Entschädigung in An- 


spruch nehmen kann, 
9. April 1875. 


als 


35. Die Gesellschaft kann auf keine Entschädigung An- | 


spruch machen, wenn seitens des Reichs von der Befugniss Ge- 
brauch gemacht wird, mit Vorbehalt der Bestimmung in Art. 33, 


B- 


in Gemässheit des Gesetzes vom 
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die Zolltarife oder Passagegelder sowohl für die gegenwärtig be- 
stehenden, als auch für die während der Dauer dieser Ueber- 
einkunft anzulegenden Kommunikationsmittel abzuändern. 

Dasselbe gilt, vorbehaltlich der Bestimmungen des Gesetzes 
vom 9. April 1875, in Beziehung auf alle von dem Staat getroffe- 
nen oder anzuordnenden Massregeln von allgemeinem Interesse, 

36. Eine gütliche Regelung ist durch die Uebereinstim- 
mung beider Parteien bedingt. 

37. Der Sitz der Gesellschaft bleibt in den Niederlanden. 
Die Ernennung der mit der unmittelbaren Leitung der 
Unterhaltung und des Betriebes beauftragten Personen bedarf 
der Genehmigung des Ministers. 

Die Beamten der Gesellschaft sollen soweit als möglich 
Niederländer sein. 

38. Die Gesellschaft theilt monatlich in dem Staatsanzeiger 
die Einnahmen pro Tag und pro Kilometer aus dem Personen- 
und Güterverkehr während des abgelaufenen Monats und wäh- 
rend des verflossenen Theils des Jahres in Vergleich mit den 
entsprechenden Daten des Vorjahres mit. 

39. Reichsbeamte sind mit der Beaufsichtigung der Aus- 
führung aller Unterhaltungs-, Erneuerungs- und Abänderungs- 
anlagen, sowie auch der Betriebsführung beauftragt. 

Irgend eine Verpflichtung übernimmt der Staat durch Aus- 
übung dieser Beaufsichtigung nicht. 

40. Im Falle der Entziehung der Konzession wird seitens 
des Staats das Interesse des zu der Zeit an den in Art. 1 be- 
zeichneten Bahnen vorhandenen Personals gewahrt werden. 

41. Streitigkeiten, auch die zur Zeit des Inkrafttretens 
dieser Uebereinkunft bestehenden, sollen durch den Richter ent- 
schieden werden. 

42. Dieses Uebereinkommen tritt an die Stelle: 

1. der Konzessionsbedingungen, beurkundet durch Königliche 
Erlasse vom 28. April 1845 No.45 und vom 20. Mai 1845, No. 71; 
2. der Konzessionsbedingungen vom 27. Mai 1867 für den Bau 
und den Betrieb der Eisenbahn von Gouda nach Haag; 
3. der Konzessionsbedingungen vom 27. Mai 1867 für den Bau 
Ki den Betrieb der Eisenbahn von Harmelen nach Breu- 
elen. 

43. Das gegenwärtige Uebereinkommen soll als am 1. Mai 
1855 in Kraft getreten angesehen werden. 

44. Die Kosten gegenwärtiger Uebereinkunft fallen der Nie- 
derländischen Rhein-Eisenbahngesellschaft zur Last. 


In der am 19. März d. J. abgehaltenen ausserordentlichen 
Generalversammlung wurde vorstehende Uebereinkunft von den 
Aktionären der Gesellschaft genehmigt und im Monat April sei- 
tens der Regierung der Zweiten Kammer des Abgeordnetenhauses 
zur Genehmigung vorgelegt. 


Kursbücher. 


Reichs - Kursbuch. Bearbeitet im Kursbureau des Reichs- 
ostamts, 1886. Ausgabe No. III. — Juni. — Sommerfahrplane. — 
erlin. Julius Springer. Preis 2 Mark. 

Diese wichtigste Ausgabe des Reichs-Kursbuchs ist diesmal 
so zeitig fertiggestellt worden, dass sie am 31. Mai Abends be- 
reits über das ganze Deutsche Reich verbreitet und bei allen 
Buchhandlungen und Postanstalten zu haben war. 

Diesem stattlichen, sauber gedruckten, gehefteten und be- 
scbnittenen Bande sieht das grosse Publikum nicht an, dass seit 


seinem letzten Erscheinen am 1. April eine vollständige Um- 
änderung fast aller Fahrpläne und Anschlüsse für die Zwecke 
des Sommerverkehrs stattgefunden hat, und welch eine Riesen- 
aufgabe es ist, ein solches Werk rechtzeitig zum Abschluss zu 
bringen. 
Von den durch die Sommerfahrpläne neu geschaffenen Zug- 
verbindungen interessirt besonders die durch die neue Bahn- 
linie Neustrelitz - Rostock - Warnemünde hergestellte Verbindung 
mit Kopenhagen, welches nun von Berlin, statt wie bisher in 
17 Stunden, in 12 Stunden zu erreichen ist. Auch der Westen 
und Süden Deutschlands, sowie die Nachbarländer nehmen an 
der neuen Verbindung insofern Theil, als von Köln, Frankfurt 
am Main, Prag und München der Anschluss nach Rostock theils 
über Hamburg, theils über Lüneburg-Lübeck, theils über Witten- 
berge-Hagenow gewonnen werden kann. 

Eine beschleunigte Verbindung nach und von Christiania 
ist hergestellt auf dem Wege Hamburg-Friedericia-Frederikshavan, 
von da mittelst Dampfers täglich bis Gothenburg, und von 
Gothenburg mit Schnellzügen direkt über Mellerud-Frederikshald 
nach Christiania. Die Beförderungszeit von Berlin nach Chri- 
stiania beträgt 37 Stunden, in umgekehrter Richtung 40 Stunden. 

Die Zugverbindungen nach und aus Dänemark, Schweden 
und Norwegen sind überhaupt vielfach umgestaltet und durch 
Verlegung der Züge bedeutende Zeitersparnisse für den Verkehr 
erzielt worden. 

Um den Verkehr nach und von BOrdernen zu beschleunigen, 
werden vom 1. Juli bis 18. September die Mittags-Schnellzüge 
zwischen Hamm und Münster auf die Strecke Münster-Rheine- 
Leer-Emden-Norden ausgedehnt und zum Anschluss an dieselben 
neue Schnellzüge Duisburg-Dorsten-Rheine gefahren. Diese Ver- 
bindung ist vorzugsweise für die Rheinprovinz und Wesfalen 
von Vortheil. Von Aachen, Trier, Metz, Heidelberg Morgens ab- 
fahrend, erreicht man, wenn auch nicht Norderney, so doch 
Norden noch an demselben Tage. Will man Norderney ohne 
Nachtlager in Norden oder Emden u. s. w. erreichen, so muss 
man abfahren: aus Berlin 9,22 über Hannover-Bremen, aus Leipzig 
956 über Cassel-Hannover-Bremen, aus Frankfurt a/M. 715 auf 
demselben Wege. 

Die Verbindungen mit dem Süden weisen ebenfalls viel- 
fache Veränderungen auf, durch die theilweise eine schnellere Ver- 
bindung als bisher ermöglicht wird, namentlich mit dem Salz. 
kammergut, dem Orient und mit Italien. " 

Die im vorigen Herbst vollendete neue Eisenbahnlinie Saal- 
feld-Probstzella - Stockheim - Hochstadt - Bamberg hat vom 1.Juni 
ab in beiden Richtungen einen Schnellzug. Der neue Weg spaltet 
sich in 4 Zweigwege, welche sämmtlich mit Anschluss-Schne= zügen 
versehen sind, die dem Reisenden die Wahl bieten, sej n Reise- 
ziel — sei es Bamberg, oder Würzburg, Nürnberg, Stuttgart, 
Lindau, München etc. — entweder über Leipzig-Zeitz -Gera oder 
Halle-Weissenfels-Gera, oder Grossheringen-Saalfeld, oder Weimar- 
Jena-Saalfeld zu erreichen oder den alten Weg über Leipzig- 
Reichenbach-Hof einzuschlagen. Alle diese Wege führen gleich 
schnell zu den genannten Zielen und auf allen wird bei der 
Rückfahrt Berlin zu derselben Zeit erreicht. 

Der Raum gestattet uns leider nicht, weitere Einzelheiten 
hier anzuführen, die ‘ohnedies jedermann in dem so übersicht- 
lichen und gründlichen Kursbuche, dem wir im eigenen Interesse 
aller Reisenden die weiteste Verbreitung wünschen, leicht selbst 
herausfinden wird. Druck, Papier und Festigkeit des Einbandes 
sind wie immer ohne Tadel. u 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 
‘Die im Beiblatt der Nummer 43 d. Ztg. 
unter Inseratnummer 1138 aufgeführte 


Norddeutscher Verband. 
ı Rothehütte - Könighof 
Blankenburger Eisenbahn wird mit dem 


Die Station | Main-Neckarbahn. Für den Transport 
der Halberstadt- | von Steinen, Kies und Sand im Verkehr 
zwischen Mannheim und verschiedenen 


- rheinisch) - Berlin. 


 expeditionen zu erfahren sind. 


Bekanntmachung datirt Breslau (nicht 
Berlin) den 25. Mai 18886. (1160) 


2. küterverkehr. 

Staatsbahn - Güterverkehr Köln 
Vom 15. K, 
kommen für den Güterverkehr zwischen 
der Station Georgs - Marienhütte der 
Georgs - Marienhütten Eisenbahn einer- 


(rechts- 
ab 


sets und Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin andererseits 
direkte Frachtsätze zur Einführung, 


welche in unserem hiesigen Geschäfts- 
lokale sowie bei den betreffenden Güter- 


öln, den 31. Mai 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


\ 
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1. Juni d. J. bezüglich des Güterverkehrs 
in den Norddeutschen Verband aufge- 
nommen. 

Das Nähere ist in den Güterexpeditionen 
zu erfahren. 

Hannover, den 29. Mai 1836. (1162) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn » Stargard-Cüstriner Hüter- 
verkehr. Am 1. Juni cr. treten zwischen 
Göritz und den Stationen der unterzeich- 
neten Verwaltung direkte Frachtsätze in 
Kraft, über deren Höhe von den bethei- 
ligten Stationen Auskunft ertheilt wird. 

Cüstrin, den 29. Mai 1886. (1163) 

Die Direktion der 
Stargard-Cüstriner Eisenbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


diesseitigen Stationen kommen am 1.Juni 
. neue ermässigte Ausnahmefracht- 
sätze zur Einführung. 

Näheres bei unseren Güterexpeditionen. 
Darmstadt, den 28. Mai 1886. (1164) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 
Böhmisch - Norddeutscher Braunkohlen- 
verkehr. Die Station Ichtershausen der 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen: 
in Berlin wird mit den um 3,00 44 pro 
10.000 kg erhöhten Frachtsätzen für Arn- 
stadt , Station der Königl. Eisenbahn- 
direktion Erfurt, vom 20. Junid.J. abin 


ı den Böhmisch - Norddeutschen Braun- 


kohlenverkehr einbezogen. 
Dresden, den 31. Mai 1886. (1165) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossherz. Bad. Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 1. k. Mts. ist zum Mannheim- 
Ludwigshafen-Bayerischen Gütertarife vom 
1. März 1884, der VI. Nachtrag erschienen. 
Derselbe enthält u. a. neue Frachtsätze 
für Steinkohlen und für Stammholz und 
ist durch unsere Güterverwaltung unent- 
geltlich zu beziehen. 

Karlsruhe, den 31. Mai 1886. (1166) 

Generaldirektion. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenvahnver- 
band. Vom 1. August !d. Js. ab werden 
für Flachs, Heede und Werg bei Sendun- 
gen von 10000 kg die in der Tariftabelle II 
bezw. IIl des Artikeltarifs No.2A enthal- 
tenen westlichen Schnittfrachtsätze im 
Verkehr mit Hof loco um je 0,05 4 für 
100 kg ermässigt und zwischen Hof trans. 
einerseits und den Stationen Moskau und 
Wjäsma bezw. Smolensk und Minks an- 
dererseits, um je 0,05 4 für 100 kg erhöht. 

Bromberg, den 29. Mai 1886. (1167) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisenbahn- 
verband. Am 1. Juni d. J. werden für 
den Transport von gebranntem Kalk 
in vollen Wagenladungen von je 10000 kg 
Ausnahmefrachtsätze von Stationen der 
Aussig - Teplitzer und Dux - Bodenbacher 
Bahn nach Nerchau-Trebsen zur Einfüh- 
rung gebracht, welche bei den betheilig- 
ten Güterexpeditionen zu erfragen sind 

Dresden, am 29. Mai 1886. (1168) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Vom 1.Juni d.J. an wird für den Güter- 
verkehr zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a/Main und 
den Bayerischen Stationen Förtschendorf 
und Steinbach eine direkte Expedition im 
Hannover - Bayerischen Verbande einge- 
richtet. 

Das Tarifheft No. 3, gültig vom 1. No- 
vember 1885 an, ist bezüglich der Kilo- 
metertafel I entsprechend zu ergänzen 
und es ertheilen die Güterexpeditionen 
der Verbandstationen auf Anfrage Aus- 
kunft über die Höhe der Tarifsätze. 

Hannover, 31. Mai 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betreffenden Verbands- 

verwaltungen. 


Die Station Ichtershausen der 
Arnstadt-Ichtershausener Eisenbahn wird 
mit dem 5. Juni d. Js. in den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrheinisch) - Erfurt ein- 
bezogen. 

Der Frachtberechnung sind die nach 
dem Gütertarif für den vorgenannten Ver- 
kehr vom 1. März d. Js. für die Station 
Arnstadt sich ergebenden Entfernungen 
und Sätze mit den nachfolgenden Zu- 
schlägen zu Grunde zu legen und zwar: 
Zuschlag zu der Entfernung. 6 km 

* in Eilgut . 0,14 Ab \ 
Stückgut . 0,07 „ 
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3 


Klasse Ai. 0,06 „ 
0,08 5 


3233 


> s 

Spez.-Tarif 

A2 0,07 

1% 11850,06 

SENITERTD:0B 

„ Il . 0,08 
Ausnahme- 
Tarif für 


„433 
3233 
su 3 


Holz . . 0,04 
Köln, den 5. Juni 1886. (1170) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
Deutsch - Mittelrussischer Efsenbahnver- 
band. Gütertarif, Theil II. Im Deutsch- 
Mittelrussischen Güterverkehr kann die 
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Beförderung von aussergewöhnlich schwe- 
ren oder langen Dampf- und Siede- 
kesseln auf Trucs bis Warschau, 
bis Grajewo oder bis Wirballen zu 
den Frachtsätzen des Spezialtarifs 1 des 
Theils II des Deutsch - Mittelrussischen 
Gütertarifs mit frachtfreier Rückbeförde- 
rung der Trucs von den genannten Ueber- 
gangs- nach den Versandstationen er- 
folgen. 

Sobald die Umladung der Kessel auf 
den vorgenannten Üebergangsstationen 
mittelst des Krahnes erfolgen muss, wer- 
den dafür die tarifmässigen Krahngebühren 
erhoben. 

Bromberg, den 31. Mai 1886. (1171) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Abfertigung der Sendungen nach Köln 
ohne Bahnhofsvorschrifte Die in den 
Gütertarifen für den Lokalverkehr der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld 
und Köln (rechtsrh.), für den Rheinischen 
Nachbarverkehr und für verschiedene 
direkte Veıkehre mit Stationen der vor- 
gedachten Bezirke enthaltene Bestimmung, 
wonach es bei Sendungen nach Köln ohne 
nähere Bahnhofsbezeichnung im Fracht- 
briefe in das Belieben der Eisenbahn- 
verwaltungen gestellt ist, nach welchem 
der in Frage kommenden Bahnhöfe zu 
Köln oder Deutz sie die betreffenden 
Sendungen abfertigen lassen wollen, Kommt 
mit dem 1. Juli d. J. in Wegfall. 2 

Von letzterem Tage ab werden derartige 
Sendungen ausschliesslich auf Köln und 
zwar Eilgüter nach Köln (Central-Personen- 
bahnhof) und Frachtgüter nach Köln (Ge- 
reon), dagegen auf Deutz (B. M. oder K. M.) 
nur noch diejenigen Güter abgefertigt 
werden, für welche Deutz als Empfangs- 
ort oder Empfangsstation im Frachtbriefe 
vorgeschrieben ist. 

Köln, den 2. Juni 1886. (1172) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


K.K.priv. Süd-Norddeutsche Verbindungs- 
bahn. Tarifnachtrag. Mit 15. Juni |. J. 
tritt zum Bromberg-Sächsischen Verband- 
tarif vom 10. August 1884 der Nachtrag III 
in Kraft, welcher neue resp. geänderte 
Frachtsätze für Friedland in Böhmen, 
Raspenau - Liebwerda und Reichenberg 
enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages erliegen 
in den vorbezeichneten Stationen, sowie 
bei der unterzeichneten Direktion zur 
Binsicht bereit. 

Wien, am 31. Mai 1886. 

Die Direktion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlags-Verkehr. Für Borke, 
Rinde, roh zerkleinert oder gemahlen 
(Gerberlohe), treten mit Gültigkeit ab 
15. Juni lfd. J. folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis zur tarif- 
mässigen Einführung in Kraft: 

ach Laube, bei Aufgabe von 
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resp. Tetschen/Boden- 10.000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
von und Wagen 
Perbenyik 2,21 U 


Nach Dresden-Elbkai 
von Perbenyik 2,43% . 
Die Frachtsätze für Laube und Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
a ez 10 A Schleppbahngebühr pro 
0 kg. 
Wien, am 29. Mai 1886. (1174) 
Die Betriebsdirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahu. Elbeumschlags-Verkehr. Für Pile- 
zucker treten 14 Tage nach erfolgter 


“ Publikation im „Centralblatt für Eisen - 
bahnen und Dampfschifffahrt der Oesterr.- 
Ungar. Monarchie“ unter Berücksichtigung 
‚ der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungs- bezw. Reklama- 
tionswege bis auf weiteres, längstens bis 


Ende laufenden Jahres in Kraft: 
Nach Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 10000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
von und Wagen 
Dobrowitz 
Taxis-Dobrowitz OT NEE 
Wlkawa 
Nach Dresden-Elbkai 
von 
Dobrowitz 
Taxis-Dobrowitz 1,09 
Wikawa 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bo\enbach - Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 4 Schleppbahugebühr pro 100 \g. 

Wien, am 29. Mai 1886. (1175) 

Die Betriebsdirektion. 


Zum Tarife für die direkte Beförderung 
von Eil- und Fraehtgütern zwischen Sta- 
tionen der Haarlem-Zandvoort Eisenbahn- 
gesellschaft und diesseitigen Stationen ist 
der Nachtrag III in Kraft getreten. 

Amsterdam, 1. Juni 1886. (1176) 

Die Spezialdirektion der Holländischen 

Eisenbahngesellschaft. 


3. Generalversammlungen. 

Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 

gesellschaft. Die Aktionäre unserer Ge- 

sellschaft werden zu der auf den 

28. Junid.J. Nachmittags 2% Uhr 
in der Bahnhofsrestauration 

hierselbst 

anberaumten dreizehnten ordentlichen 

Generalversammlung ergebenst eingeladen, 

und können dieselben behuf ihrer Legiti- 

mation zur Theilnahme an der Versamm- 

lung ihre Aktien, ausser bei der Gesell- 

schaftskasse in Blankenburg a/H. oder bei 

Staats-- und Kommunalbehörden und 

Kassen, bei 

. der Firma J. L. Eltzbacher in Köln, 

„dem Schaafhausen’schen Bankverein 
daselbst, - 

. der Braunschw.-Hannoverschen Hypo- 
thekenbank in Braunschweig, 

. der Deutschen Bank in Berlin, 

. der Firma Ephraim Meyer & Sohn in 

Hannover 

deponiren. 
Gegenstände der Berathung und Beschluss- 
fassung sind: 

1. Berichterstattung des Verwaltungs- 
raths über die Geschäfte des Jahres 
1885 unter Vorlegung des Rechnungs- 
abschlusses, 

2. Berichterstattung der Revisoren über 
die Prüfung des gedachten Rechnungs- 
abschlusses, Entscheidung über die 
von den Revisoren etwa gemachten 
und unerledigt gebliebenen Monita, 

3. Wahl zweier Mitglieder des Verwal- . 
tungsraths, und zwar für den nach 
der Anciennität ausscheidenden Justiz- 
rath Otto und den das Amt nieder- 
legenden Geheimen Finanzrath a. D. 
Gravenhorst, 

4. Wahl von drei Revisoren zur Prüfung 
der nächsten Bilanz und Dechargirung. 

5. Berathung und Beschlussfassung über 
Aenderung unserer Statuten. 

Braunschweig, den 23. Mai 1886. (1177) 

Der Verwaltungsrath 1 

der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn- 

; gesellschaft. FIR 
Fortsetzung der offiziellen Anzeigen 
im Beiblatt. f i 


ap os Der 
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Beiblattm0. 44 der Zeitung ans Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 5. Juni 1886. 


I. Offizielle Anzeigen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


4. Submissionen. 


Dänische Staatsbahnen. 
Staatsbahnen werden 
gebrauchen: 

in Seeland 
ca. 2 000 Tons Stahl- 


3. Generalversammlungen. 


Wir berufen die 16. ordentliche General- 
versammlung der Aktionäre der Braun- 
schweigischen Eisenbahngesellschaft auf 
Mittwoch, den 3. Junid.J 

Mittags 12 Uhr 


Die Dänischen 
in diesem Jahre 


in Jütland 
ca. 4800 Tons Stahl- 


in das Dienstgebäude des Königlichen schienen, schienen, 
Eisenbahn-Betriebsamts zu Braunschweig. „ 368 Tons Ver- | „ 320 Tons Ver- 
Tagesordnung. bindungs- | bindungs- 
1. Vorlage der Vermögensbilanzen für theile theile, 


1885 bezw. das I. Quartal 1886. 
2. Erstattung des Berichts des Aufsichts- 
raths über die Prüfung der Bilanzen. 
Magdeburg, den 30. Mai 18886. (1178J) 
\ Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen des Aufsichtsraths 
der Braunschweigischen Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Für die Lieferung in Seeland sind 
massgebende Bedingungen und Zeich- 
nungen im Generaldirektorat der Staats- 
bahnen, Kopenhagen (Helgolandsgade 12) 
zu haben, und sind Offerten wegen dieser 
Lieferung auch an dasselbe vor dem 


1. Privat-Anzeigen. 


Güterwagen jeder Construction, 
Spezialwagen für Bier- und FRleischtransporte, Cisternenwasen et, 


verkauft und vermiethet zu äusserst günstigen Gonditionen die 


Cie. Auxiliaire belge de chemins de fer (societ€ anonyme) 
24 rue deg XII. apötres in Brüssel. 


BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: | 
Halle a/S., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 
'Steinpappe zu flachen, feuersicheren Asphaltplattien 


Bedachungen; 
j ; von uns erfunden (1855) u. vervollkommnet 
BERrRrdachungen.in ihrer Elastizität halber das vorzüglichste 


a asise Papp- Im Be Material für absolut dichte und dauer- 
en cher Ausführung | hafte Gewölbeabdeckungen von Brücken, 
Doppellg.Kies-Papp-| vnter langüh- Tunnels, Kellereien — sowie zur Isolirung 

che: riger Garantie. |yon Mauern und Gebäuden; bei älteren 


5 Holzeementdächer Bauten auch nachträglich anzuwenden. 
MW Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


10. Junid.Js, 12 Uhr Mittags ein- 
zureichen. 

Für die Lieferung in Jütland sind 
massgebende Bedingungen und Zeich- 
nungen im Büreau des Kommittirten der 
Bahnverwaltung in Aarhus zu haben, und 
sind Offerten wegen dieser Lieferung 
auch an denselben vor demselben Tage 
(10. Juni d.Js.) 12 Uhr Mittags ein- 
zureichen. 

Kopenhagen, den 24. Mai 1886. 

Das Generaldirektorat 
der Dänischen Staatsbahnen. 


(1179) 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Main - Neckarbahn. Verkauf alter Mate- 
rialien. Die auf einigen Stationen der 
Main-Neckarbahn lagernden alten Mate- 
rialien an: Schienen, Schweisseisen, Dreh- 
spähnen, Bandagen, Feuerbüchsplatten 
von Kupfer, sowie zwei neue Radsätze 
von ausrangirten Lokomotiven etc. sollen 
Freitag, den 11. Juni 1886, Vor- 
mittags 10 Uhr, durch Submission 
vergeben werden. 

Der Hauptmagazius-Verwalter zu Darm- 
stadt wird über diese Materialien bis 
zum bezeichneten Termine Auskunft geben 
und können die Verkaufsbedingungen, so- 
wie das Verzeichniss der zum Verkaufe 
kommenden Materialien gegen eine Ge- 
bühr von 40 43 auf frankirte Aufrage von 
demselben bezogen werden. 

Die Gebote müssen bis zu genanntem 
Termine bei dem Hauptmagazins-Verwalter 
zu Darmstadt frankirt, verschlossen und 
mit der Aufschrift: „Verkauf alter Mate- 
rialien betreffend“ eingereicht werden. 

Darmstadt, den 28. Mai 1886. (1180) 

Der Ober-Betriebsinspektor. 
Gessner. 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


Privatbahn-Berufsgenossenschaft. Die Ge- 
nossenschaftsmitglieder werden zu der 
diesjährigen ordentlichen Ge- 
nossenschafts-Versammlung, 
welche am Dienstag, den 22. Juni 
d. Je. „VWormittags. 10. Uhr‘ zu 
Lübeck 

im Hötel zur Stadt Hamburg 
stattfinden wird, gemäss $ 6 des Ge- 
nossenschaftsstatuts ergebenst eingeladen, 

Tagesordnung: | 

1. Geschäftsbericht. 

2. Abänderungen des Genossenschafts- 
statuts. % 

3. Wiederholte Beschlussfassung über 
die Aufstellung des Gefahrentarifs. 

4. Beschlussfassung über die, bei Auf- 
stellung der Berechnungen für das 
Umlageverfahren ($ 71 Abs. 2 No. 2 
des Unfallversicherungsgesetzes) zu 
beobachtenden Grundsätze. 

5. Bewilligung der Verwaltungskosten 
für das Jahr 1887. 

6. Neuwahlen für das im laufenden 
Jabre ausscheidende Vorstandsmitglied 
und dessen Stellvertreter. 


en 


= 
bahngesellschaft und der Frankfurter = 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 
fd nd he - A is 3, aus der al ’ .. r ‘ Fiptpei 
Berufsgenossenschaft. id d E N) N erlin, London, 
goldene un 
Lübeck, den 31. Mai 1886. (1181) hilbenie 6 B R. K R T I er Wie 
Der Genossenschaftsvorstand. Medaillen etc. Hannover Barcelona, Paris, 
a — construiren und empfehlen 


Aquapulte und Pulsometer. 


Vortneile: ı. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
. oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16.000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


Brecht, 
Vorsitzender. | 


Pulsometer 


solidester Ausführung, dauernder Zuver- 
lässigkeit und grössten Nutzeffects bei 
geringstem Dampfverbrauch. 

Carl Windhausen, Ingenieur. 


Anordnung einer 
Wasserstation 


Berlin, Potsdamerstr. No. 96 nel 
früher Geschäftsführer der" j K En u Automat, Vacruum-Bremsen. 
C. Henry Hall’schen Pulsometerfabrik. Aguapalt. TRETEN TI TEE 


Rippenheizk 
ran! 


in Deutz. 


o 
Dauerhafteste 


Gasmotoren-Fa 


Otto’s neuer Motor, 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


7. Ausscheiden der Oels-Gnesener Eisen- | 
| 


Eisen-, Stahl- & 5 Verzinkerei, durch Patente geschützt. Construction, 
u. Kupfer- ® 5 Telegraphen- Billigste und geringster 

Drahtfabrik; & 2 kabel- bequemste Gasverbrauch, 

Drabtseilerei, 5 3 Fabrik. Betriebskraft, keine Gefahr, keine 


beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 

stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 

aufstellbar. 


in liegender und 

stehender Anord- 

nung von. 172—100 
Pferdekraft. 

20000 Exemplare 
mit über 

60000 Pferdekraft 
im Betrieb. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt. oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriär&n. 


Patent 


Stahl-Stachelzaundraht. 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. 
: Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 


in jeder Art und in jedem Umfang. 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
dieselbe Maschine. 
Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen. 


Dis Gantesimal -Naanenlahrik 


Y. H.B.Hess,Leipzig, Iuselstrasse 7, 
gegr. 1841, 


empfiehlt sich zur Lieferung neuer 
Centesimal- und Deeimal- 


a Brückenwaagen : - = ichtung galvanoplastischer Anstalten. 
jeder Tragkraft und Länge, verschied, — ee zur TlnseriandaR von Metallen. 
Construct., mit und ohne Gleisunter- Ueber 1800 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 
brechung, die Belastung eines jeden Rades als 4000 Bogenlampen System Piette-Krizik und 
zu wiegen („Patent“). Für die K. S. Staats- ca. 400008 Glühlampen bereits in Betrieb. 2 

4 a | Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 


eisenbahnen über 200 St. geliefert; sowie 


fest fundamentirte Centes.- oder Deeimal- | Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebe- 


kustenberechnungen auf Wunsch gratis, 


Waagen, welche der Kichordnung nicht 
Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


mehr entsprechen, zum Eichen vorzurichten. 


N Werkzeugstahl u. Magnetstahl //\ 
Nr 


einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabrik D 
‚.n Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. A 


Fabrikzeichen 


Dieser Nummer legt ein Prospekt von S. Jordan, Papierfabriklager in Mainz, betr. Pauspapier ohne Vel 
und von Carl Schleicher & Schüll, Düren, Rheinpreussen, betr. blausaures Eisenpapier, bei. 
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_ Direktionsbezirken Elberfeld und Köln (rechts- 


Be ae > ut u Y 


N® 45. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOUHS und SONNABENDS. 
Abonnements - Bedingungen: 


derer die Post (Innerhalb des Deutsch- 
bietes) und durch jede Bu ch- 
ar, ... 4 Mk. 


1806. 


Privar-Inserate 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckere: von H. $. HERMAN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PL 
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Die Kanalvorlage im Preussischen Abgeordneten- 


hause, 
(Fortsetzung aus No. 44.) 

Abgesehen von dem wesentlichen, der Kohlenproduktion 
in Rheinland - Westfalen durch die Herstellung des Emskanals 
erwachsenden Nutzen wurden im weiteren Verlaufe der Ver- 
handlungen auch die sonstigen durch denselben beeinflussten 
Interessen eingehend erörtert. Hierbei wurde unter anderem 
berührt, dass die Landwirthschaft innerhalb des von dem 
Kanal durchschnittenen Gebietes Maschinen, Materialien, Melio- 
rationsmittel etc., sowie die eigenen Produkte billiger als bisher 
beziehen bezw. verfrachten, und dass die Schifffahrt und 
Rhedereian der Nordseeeinen vortheilhaften Aufschwung 
nehmen werde. Wohl verständlich sei allerdings der gegen die 
Ausführung des Kanals organisirte Widerstand der Eisen- 
industrie, welche sich durch denselben in ihren eigensten 
Interessen bedroht glaube. Auf solche, aus einzelnen Kreisen 
kommenden Gegenströmungen, welche bei jedem grossen Unter- 
nehmen sich zeigen, sei jedoch bei Fragen ‘von allgemeiner 
wirthschaftlicher Tragweite ein wesentlicher Werth nicht zu legen. 

Als überaus wichtig wurde dagegen der Umstand bezeichnet, 
dass der Staat durch dieEntlastung der Staatsbahnen 

anz erhebliche Minderausgaben für die ihm sonst obliegenden 
ahnhofserweiterungen und Bahnhofsanlagen, Vermehrung der 
Güterwagen etc. haben werde. Beispielsweise wurde hierzu be- 
merkt, dass seit 1880 für die Umgestaltung von Bahnhöfen inner- 
des Bezirks von Ruhrort und Duisburg bis Dortmund 
7962000 44 bereit gestellt worden seien, wobei allerdings nicht 
mit Sicherheit angegeben werden konnte, ein wie grosser Theil 
dieser Summe auf die Erweiterung der Anlagen infolge der 
Verkehrsvermehrung bezw. auf die Herbeiführung einer einheit- 
lichen Verkehrs- und Betriebsleitung auf den in der Hand des 
Staates vereinigten früheren Privatbahnen entfällt. Ferner sind 
seit dem Jahre 1880 behufs Vermehrung des Fuhrparks der 
Stastsbahnen, welcher für das gesammte Gebiet derselben ein 
meinsames Ganzes bildet und nach Massgabe des allgemeinen 
erkehrs ergänzt wird, und zwar speziell für die Beschaffung 
von Güterzug-Lokomotiven und offenen Wagen zum Gütertransport 
rund 54 000 000 44 verwendet. Die Anzahl der in den Diss inEE 
und links- 
rheinisch) am 1. Januar d. J. vorhandenen offenen Güterwagen 


‘ 


übersteigt den Bestand in den Bezirken der früheren Köln- 
Mindener, Bergisch - Märkischen, Rheinischen und Saarbrücker 
Bahn vom 1. Januar 1880 um 10935 Stück. 

Einige, hinsichtlich der technischen Ausführung des Kanals 
geäusserte Bedenken, welche Bodensenkungen, Durchsickerung 
von Wasser, Dammschüttungen, Ueberführungen, Frost und 
Mangel an Wasser betrafen, wurden seitens der Staatsregierung 
klar gestellt und im wesentlichen als unbegründet anerkannt. 
Insbesondere wurden auch die zur Sprache gebrachten Zweifel 
beseitigt, zu welchen die in den Motiven des Gesetzentwurfs ent- 
haltene Angabe, „dass der Kanal in seinen Abmessungen über 
alle nicht dem Seeverkehr dienenden Kanäle, sowohl in Deutsch- 
land als auch im Auslande, einschliesslich Amerika, weit hinaus- 
gehe*, Veranlassung gegeben hatte, und es wurde nachgewiesen, 
dass ungewöhnliche Schwierigkeiten technischer Art nicht vor- 
handen seien, sowie dass das für die Ausführung zur Verfügung 
stehende Personal denselben vollkommen gewachsen sei. Dam 
letzteren sei nicht nur durch die grossen Eisenbahnbauten im 
Inlande, sondern vielfach auch durch längeren Aufenthalt im 
Auslande Gelegenheit gegeben, reiche Erfahrungen auf diesem 
Gebiete zu sammeln, und es dürfe erwartet werden, dass ebenso 
wie bisher die grossartigen Eisenbahnbauten später die nicht 
minder grossartigen Kanalbauten von der Intelligenz und That- 
kraft der Preussischen Ingenieure beredtes Zeugniss abzulegen 
geeignet sein würden. 

Der Hauptgrund gegen die Vorlage — jedoch 
nicht bezüglich des Schlesischen Theiles — wurde allge- 
meinen finanziellen Erwägungen entnommen: der 
Staat kämpfe mit. Defizits, das Rzich habe ungenügende Ein- 
nahmen, grosse Ausgaben seien durch den Nordostsee-Kanal und 
durch andere wirthschaftliche und politische Gesetze als uaum- 
gänglich in Aussicht genommen bezw. bereits bewilligt; Spar- 
samkeit erheische daher jetzt, einen Bau abzulehnen, der nur 
einem Theile des Landes nütze, dem ganzen Lande aber eine 
schwere finanzielle Last auferlege. Letzteres dürfe nur geschehen, 
wenn dem Reiche neue Einnahmequellen eröffnet würden, damit 
es dem Staate reichere Mittel abgebe, die nicht wieder durch 
Bedürfnisse des Reichs selbst verbraucht würden. Ausserdem 
sei auch der Werth des Kanals für die gegenwärtige angebliche 
Noth der Kohlenindustrie zweifelhaft, da seine Fertigstellung 
erst nach 5 Jahren, wenn diese Noth vielleicht längst beseitigt 
sei, erwartet werden könne. 
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Mit Recht wurde hierauf erwidert, dass der letztere Ge- 
sichtspunkt gegen jede Einrichtung eingewandt werden könne, 
welche einer Noth abhelfen solle, aber nicht sofort vorhanden 
sei. In dem vorliegenden Fallehandle es sich überdies nicht um 
eine entmuthigende jährliche Belastung des Budgets. Dieselbe 
würde höchstens etwa 334 Millionen Mark betragen, wenn alle 
üblen Voraussagungen der Gegner des Emskanals einträfen; er- 
fahrungsmässig seien aber bei allen Kulturanlagen der Neuzeit 
die Berechnungen über die Rentabilität zu Gunsten derselben 
durch die Wirklichkeit überholt worden. Preussens Finanzen 
seien durchaus nicht schlecht; der konsolidirten Schuld und den 
Passiven überhaupt stehe allein schon in dem Eisenbahnbesitz 
ein grösseres Aktivvermögen gegenüber. Hierzu kommen die 
Forsten, Domänen und Bergwerke. Jedes Gemeinwesen, welches 
nicht durch grosse Meliorationen und Kulturanlagen neue Werthe 
in neuen Einrichtungen schaffe, die selbstthätig eine Einnahme 
aus bisher verschlossenen re hervorrufen, bleibe 
stehen, und jeder Stillstand sei ein Rückschritt. Der Auffassung 
gegenüber, dass zuvor das Reich oder der Staat aus neuen 
Steuern vermehrte Einnahmen gewinnen müsse, sei hervorzuheben, 
wie im Gegentheile die Bewilligung der Mittel zum Kanalbau im 
Landtage im Reichstage die Erkenntniss fördern würde, dass 
neue vermehrte Einnahmen zu erstreben seien. Aus allen diesen 
Gründen erscheine es bedenklich, der Staatsregierung die Unter- 
stützung zu versagen, welche sie so ernstlich und nachhaltig zur 
Durchführung des in Rede stehenden grossen Kulturprojektes 
verlange, zumal der allgemeine Geldmarkt gegenwärtig 
für dasselbe günstig sei. Bei der grundsätzlichen Ueber- 
zeugung von dem wirthschaftlichen Nutzen leistungsfähiger 
Kanäle, welche in gleicher Weise wie die Eisenbahnen die Förde- 
rung der öffentlichen Wohlfahrt bezwecken, glaube die Staats- 
regierung die richtige Lösung der Kanalfrage nicht in der Auf- 
stellung eines umfassenden Programmes, sondern darin erblicken 
zu sollen, dass sie von den überhaupt für nothwendig und wün- 
schenswerth erachteten Kanalbauten diejenigen in Vorschlag 
bringe, welchen die verhältnissmässig grösste Bedeutung zuzu- 
schreiben ist, ohne von den Staatsfinanzen unerschwingliche 
Opfer zu verlangen. In dieser Hinsicht seien die beiden vorge- 
schlagenen Projekte insbesondere dadurch EUCH nA EN dass 
sie einen selbständigen Werth besitzen und dass sie sich in die 
etwaigen weiteren Kanallinien unverändert einfügen lassen. Dass 
die Gegner der Kanäle überhaupt zu einer ablehnenden Ent- 
scheidung gelangen, sei verständlich. Wer aber den Ausbau 
künstlicher Wasserstrassen erstrebe, müsse sich wohl überlegen, 
ob er um eines ibm wünschenswerth erscheinenden Besseren 
willen das dem Lande jetzt gebotene Gute ablehnen wolle. 

Aus den in der Generaldebatte hervorgetretenen An- 
schauungen wurden demnächst zur Spezialerörterung verschiedene 
Anträge eingebracht, und schliesslich gelangte der Gesetzentwurf 
mit 12 gegen 9 Stimmen seinem wesentlichen Inhalte nach in 
folgender Fassung zur Annahme: 

1. Die Staatsregierung wird ermächtigt, zur Ausführung 
eines Schifffahrtskanals, welcher bestimmt ist, den Rhein mit 
der Ems, mit der unteren und mittleren Weser und Elbe zu ver- 
binden, sowie zur Herstellung einer leistungsfähigen Wasser- 
strasse auch im oberen Laufe der Oder von der Neissemündung 
bis Kosel stromaufwärts mit einem Umschlagshafen bei Kosel, und 
zwar zunächst: 


1. zum Bau der Kanalstrecke von Dortmund bezw. Herne über 
Henrichenburg, Münster, Bevergern und Papenburg nach der 
unteren Ems, einschliesslich der Anlage eines Seitenkanals 
aus der Ems von Oldersum nach dem Emdener Binnenhafen 
nebst entsprechender Erweiterung des letzteren, 


2. zur Verbesserung der Schifffahrtsverbindung von der mittleren 
Oder nach der Oberspree bei Berlin durch den unter theil- 
weiser Benutzung des Friedrich-Wilhelmkanals zu bewirken- 
den Neubau eines Kanals von Fürstenberg nach dem Kers- 
dorfer See, durch die Regulirung der Spree von da bis unter- 
halb Fürstenwalde und durch den Neubau eines daselbst 
beginnenden Kanals bis zum Seddinsee 

nach Massgabe der von dem Minister der Öffentlichen Arbeiten 
festzustellenden Projekte die Summe von 


zul. 2 el A 58 400 000 AA 
ZU. j2 0200 200 sr a eh. c, 2, 0 02ER 
im ganzen . . 71000000 44 


zu verwenden. 

2. Mit der Erbauung des im $ 1 zu No. 1 gedachten 
Schifffahrtskanals ist erst vorzugehen, wenn der gesammte zum 
Bau, einschliesslich aller Nebenanlagen, nach Massgabe der von 
dem Minister der Öffentlichen Arbeiten festzustellenden Projekte 
erforderliche Grund und Boden der Staatsregierung aus Interes- 
sentenkreisen unentgeltlich und lastenfrei zum Eigenthum über- 
wiesen, oder die Erstattung der sämmtlichen, staatsseitig für 
dessen Beschaffung im Wege der freien Vereinbarung oder der 
Enteignung aufzuwendenden Kosten, einschliesslich aller Neben- 
entschädigungen für Wirthschafts-Erschwernisse und sonstige Nach- 
theile in rechtsgültiger Form übernommen und sichergestellt ist. 


Mit dem Ausbau der Wasserstrasse im oberen Laufe der 
Oder ist nach Feststellung der Projekte und Bewilligung der er- 
forderlichen Mittel sofort vorzugehen und der Bau unter allen 
Umständen so zu fördern, dass diese Wasserstrasse spätestens 
mit der Vollendung des Schifffahrtskanals von Dortmund nach 
dem Emdener Binnenhafen fertiggestellt ist. 

(Schluss folgt.) 


Statistische Nachrichten 
von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1884. 
(Fortsetzung aus No. 43.) 
B. Ausgaben. 

Die Steigerung der Ausgaben im Jahre 1884 war relativ 
gering bei den Niederländischen und anderen Vereisbahnen, nicht 
unerheblich dagegen bei den Deutschen und Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen. 

Es sind verausgabt worden: bei den A. Deutschen Bahnen 
für Lallgemeine Verwaltung und zwar: Besoldungen 
und andere Personalkosten 31 664370 „4 gegen 30 742 987 44 im 
Vorjahre, sachliche Ausgaben als: Büreaubedürfnisse, Erhaltung 
der Inventargegenstände, Heizung, Beleuchtung und Reinigung, 
sowie sonstige allgemeine Ausgaben aus den Betriebseinnahmen 
8 726 373 M4 gegen 9 323 212 M, aus Spezialfonds 33 112 M gegen 
56116 4, Steuern (mit Ausnahme der Staats-Eisenbahnsteuern), 
Abgaben und Lasten 5 224 437 4 gegen 5 658 326 4, Feuer- und 
andere Versicherungsbeiträge 464131 4 gegen 502 389 44, Pen- 
sionen bezw. Beiträge zu Pensions- und Unterstützungskassen 
5 787 929 A gegen 4842965 4, Kosten des Geldverkehrs (Bank- 
kommissionen) 357 926 4 gegen 411870 4, zusammen aus den 
Betriebseinnahmen 52 225 166 4 gegen 51481749 4, aus Spezial- 
fonds 33112 44 gegen 56 116 „4, überhaupt 52258278 44 gegen 
51 537 865 4 im Vorjahre; B. Oesterreichisch-Ungarischen Eisen - 
bahnen für I. allgemeine Verwaltung und zwar: Besol- 
dungen und andere Personalkosten 7863718 44 gegen 7 522875 
Mark, sachliche Ausgaben aus den Betriebseinnahmen 4 517.885 
Mark gegen 4222016 4, Steuern, Abgaben und Lasten 5 501 998 
Mark gegen 5795723 44, Feuer- und andere Versicherungs- 
beiträge 506 587 4 gegen 430346 4, Pensionen bezw. Beiträge 
zu Pensions- und Unterstützungskassen 2413248 U gegen 
2298 480 44, Kosten des Geldverkehrs 581 912 4 gegen 433 229 44, 
Vergütung für Ueberlassung oder Mitbenutzung von Bahn- 
anlagen etc. (Differenz zwischen Einnahmen und Ausgaben) 
1020902 4 gegen 822359 4, zusammen aus den Betriebs- 
einnahmen 22400483 44 gegen 21521518 4, aus Spezialfonds 
5 767 AM gegen 3510 44, überhaupt 22 406 250 44 gegen 21 525 028 
Mark im Vorjahre; C. Niederländischen und anderen Vereins- 
bahnen für L allgemeine Verwaltung und zwar: Besol- 
dungen und andere Personalkosten 3 001 550 44 gegen 2576 811 
Mark, sachliche Ausgaben aus den Betriebseinnahmen 998 357 
gegen 809410 44, aus den Spezialfonds 22 254 44 gegen 15487 A, 
Steuern, Abgaben und Lasten 232 604 44 gegen 221 880 .4, Feuer- 
und andere Versicherungsbeiträge 187079 44 gegen 178771 Ab, 
Pensionen bezw. Beiträge zu Pensiors- und Unterstützungskassen 
629 461 AU gegen 689 996 44, Kosten des Geldverkehrs 583 630 #4 
gegen 166 124 44, Vergütung für Ueberlassung oder Mitbenutzung 
von Bahnanlagen etc. 858642 M gegen 814445 4, zusammen 
aus den Betriebseinnahmen 6 491 323 44 gegen 5.457437 A, aus 
Spezialfonds 22254 4 gegen 15487: 4, überhaupt 6513577 4 

egen 5472924 «4 im Vorjahre; D. sämmtlichen Vereinsbahnen 
ür I. allgemeine Verwaltung und zwar: Besoldungen 
und andere Personalkosten 42529 638 4 gegen 40842673 AL,. 
sachliche Ausgaben aus den Betriebseinnahmen 14242615 44 
gegen 14354638 «4, aus Spezialfonds 55 366 44 gegen 71603 4, 
Steuern, Abgaben und Lasten 10 959 039.44: gegen 11675 929 4, 
Feuer- und andere Versicherungsbeiträge 1157797 44 gegen 
1111 506 44, Pensionen bezw. Beiträge zu Pensions- und Unter- 
stützungskassen 8830 638 44 gegen 7831441 M%, Kosten des Geld- 
verkehrs 1523468 4 gegen 1011223 44, Vergütung für Ueber- 
lassung oder Mitbenutzung von Bahnanlagen etc. 0 44 gegen 
671474 A, zusammen aus den Betriebseinnahmen 79 237 428. 44 
gegen 77495 374 A, aus Spezialfonds 61133 & gegen 75113 M, 
überhaupt 79 298 561 4 gegen 77570487 „4 im Vorjahre; Il. für 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung bei den A. Deut- 
schen Bahnen und zwar für: Besoldungen und andere Persopal- 
kosten der Centralleitung und des Streckendienstes 13 199 083 44 
gegen 13007538 M, sachliche Ausgaben 2244843 M gegen 
2267 974 A4, Beaufsichtigung der Bahn 26601220 4 gegen 
25 669 743 „4, Erhaltung und Erneuerung der Bahnanlagen (ab- 
züglich des Erlöses für ausrangirtes Material) als a) Unterbau 
aus den Betriebseinnahmen 26 601220 4 gegen 25669 743 AL, 
aus Spezialfonds 110 44 gegen 555 4%, b) Oberbau (einschliesslich 
der Beschaffungskosten für Schienen, Schwellen und Kleineisen- 
zeug aus den Betriebseinnahmen 58 152 644 4 gegen 58 099 128 4%, 
aus Spezialfonds 4151613 „A gegen 6094472 A, Gebäude etc 
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aus den Betriebseinnahmen 16 241658 A gegen 17885 024 AM, 
aus Spezialfonds 1161 #4 gegen 1108 4, Telegraphen- und 
Signalvorrichtungen - aus den Betriebseinnahmen - 2 002 220 4 
gegen 2140865 4, aus Spezialfonds 0 AM gegen 128 M, an 
ausserordentlichen Ausgaben und zwar: Wegräumen des 
Schnees aus den Betriebseinnahmen 703 754 44 gegen 512 528 
Mark, aus Spezialfonds 20 A gegen 986 4, Elementar- 
ereignisse und Bahnunfälle aus den Betriebseinnahmen 287 357 
Mark gegen 1050417 #4, aus Spezialfonds 38610 44 gegen 
153 499 „4, sonstige ausserordentliche Ausgaben aus den Betriebs- 
einnahmen 889 329 44 gegen 613868 4, aus Spezialfonds 4 613 4 
gegen 0 4, zusammen aus den Betriebseinnahmen 129 589 758 44 
gegen 131 855 499 4%, aus ER Da 4 196 127 44 gegen 6 250 748 A, 
überhaupt 133 785 886 gegen 138106247 44 im Vorjahre; 
B. Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen und zwar für Be- 
soldungen und andere Personalkosten der Centralleitung und des 
Streckendienstes 10 837 210 44 gegen 10 234 640 44, sachliche Aus- 
gaben 1025 393 M gegen 874295 44, Beaufsichtigung der Bahn 
8819 225 4 gegen 8388416 4, Erhaltung und Erneuerung der 
Bahnanlagen als: a) Unterbau aus den Betriebseinnahmen 
8778 014 AU gegen 8872 032 4, aus Spezialfonds 462 382 44 gegen 
258 551 44, b) Oberbau aus den Betriebseinnahmen 34 126 020 
gegen 31979111 4, aus Spezialfonds 320 371 44 gegen 564 728 4, 
c) Gebäude etc. aus den Betriebseinnahmen 5 427 034 44 gegen 
5137427 AM, aus Spezialfonds 732 M gegen 7920 4, d) Tele- 
graphen- und Signalvorrichtungen aus den Betriebseinnahmen 
1 066 090 #4 gegen 973 911 4, aus Spezialfonds 7751 44 gegen 
0 #4, an ausserordentlichen Ausgaben und zwar: a) Wegräumen 
des Schnees aus den Betriebseinnahmen 980 660 .4# gegen 646 861 4, 
aus den Spezialfonds 0 44 gegen 0 4, b) Elementarereignisse 
und Bahnunfälle aus den Betriebseinnahmen 2 201673 „4 gegen 
6026 612 44, aus Spezialfonds 0 4 gegen 37117 M, c) sonstige 
ausserordentliche Ausgaben aus’ den Betriebseinnahmen 224.204 44 
gegen 313 522 44, aus Spezialfonds 0 M gegen 0 4, zusammen 
aus den Betriebseinnahmen 73478418 A4 gegen 73513922 ML, 
aus Spezialfonds 818 404 M gegen 897 370 44, überhaupt 74 296 822 
gegen 74411 362 44 im Vorjahre; C. Niederländischen und anderen 
Vereinsbahnen und zwar für: Besoldungen und andere Personal- 
kosten der Centralleitung und des Streckendienstes 1738045 
gegen 1539451 44, sachliche Ausgaben, 428 496 4 gegen 364 625 AL, 
Beaufsichtigung der Bahn 2450 333 M4 gegen 2331070 4, Er- 
haltung und Erneuerung der Babnanlagen als: a) Unterbau aus 
den Betriebseinnahmen 1516019 44 gegen 1430989 AM, aus 
Spezialfonds 0 44 gegen 0 .4, b) Oberbau aus den Betriebsein- 
nahmen 7472 804 44 gegen 7 031 260 44, aus Spezialfonds 2394 017 44 
_ gegen 1866692 44, c) Gebäude etc. aus den Betriebseinnahmen 
1703 346 44 gegen 1697800 4, aus Spezialfonds 0 4 gegen 
0 44, d) Telegraphen- und Signalvorrichtungen aus den Betriebs- 
einnahmen 369671 44 gegen 260818 „4, aus Spezialfonds 0 
gegen 0°4, an ausserordentlichen Ausgaben und zwar: a) Weg- 
räumen des Schnees aus den Betriebseinnahmen 92 781 44 gegen 
76 072 .4, aus Spezialfonds 0 44 gegen 0 4, b) Elementarereig- 
nisse und Bahnunfälle aus den Betriebseinnahmen 92 393 4 gegen 
109 019 44, aus Spezialfonds 181 673 4 gegen 302573 44, c) son- 
stige ausserordentliche Ausgaben aus den Betriebseinnahmen 
345 410 AA gegen 68875 „4, aus Spezialfonds 0% gegen 0 M, 
zusammen aus den Betriebseinnahmen : 16209298 ‘A4 gegen 
14 909 979 4, aus Spezialfonds 2575690 44 gegen 2169265 4, 
überhaupt 18 784 988 44 gegen 17079244 44 im Vorjahre; D. sämmt- 
lichen Vereinsbahnen und zwar für: Besoldungen und andere 
Personalkosten der Centralleitung und des Streckendienstes 
25 774338 44 gegen 24 781 629 4, sachliche Ausgaben 3 698 732 M 
gegen 3 506 894 4, Beaufsichtigung der Bahn 37 870 778 M& gegen 
36 389229 4, Erhaltung und Erneuerung der Bahnanlagen als: 
a) Unterbau aus den Betriebseinnahmen 19561688 M gegen 
20 911 435, 44, aus Spezialfonds 462 492 4 gegen 259 106 44, b) Ober- 
bau aus den Betriebseinnahmen 99 751 468 44 gegen 97 109499 44, 
aus Spezialfonds 6 866 001 4 gegen 8 525 892 „4, c) Gebäude etc. 
aus den Betriebseinnahmen 23 372 033 M4_gegen 24 720 251 44, aus 
Spezialfonds 1 893 4 gegen 9028 4, d) Telegraphen- und Signal- 
vorrichtungen aus den Betriebseinnahmen 3437981 44 gegen 
3375594 4, aus Spezialfonds 7 751 we 128 4, an ausser- 
ordentlichen Ausgaben und zwar: a) Wegräumen des Schnees 
aus den Betriebseinnahmen 1777195 M& gegen 1235461 AM, aus 
Spezialfonds 20 #4 gegen 986 44, b) Elementarereignisse und 
Bahnunfälle aus den Betriebseinnahmen 2581423 MM gegen 
7186048 M, aus Spezialfonds 220283 4 gegen 493189 AM, 
c) sonstige ausserordentliche Ausgaben aus den Betriebseinnahmen 
1458 943 AM gegen 996 265 „4, aus Spezialfonds 4613 44 gegen 
0.4, zusammen aus den Betriebseinnahmen 219 277 474 A4 gegen 
220 279 470 A, aus Spezialfonds 7590221 4 gegen 9317383 Ab, 
- überhaupt 226 867 695 4% gegen 229 596 8653 4 im Vorjahre. Die 
Ausgaben III. für den Verkehrs- und kommerziellen 
_ Dienst betragen ad A und zwar für: Besoldungen und andere 
Personalkosten für die Centralleitung, den Stations- und Ex- 
peditionsdienst 106124 090 4 gegen 101739650 4, sachliche 
Ausgaben 4802 119 M gegen 4 750 540 44, Besoldungen und andere 
Personalkosten des Zugbegleitungsdienstes 38 738 306 4 gegen 


36 954 739 44, Heizung, Beleuchtung und Reinigung der Stationen 
8 415 891 4 gegen 8166 187 M,Rangiren derZüge durch Lokomotiven, 
Arbeiter, Pferde etc. 38 166 114 44 gegen 37 495 469 44, Heizung, Be- 
leuchtung und Reinigung der Züge 2702 844 „U gegen 2837454 AL, 
Instandhaltung der Inventarien (Stationseinrichtung und Zug- 
ausrüstung ausschliesslich der Telegraphenapparate) 1566 501 4 
gegen 1581424 „4, zusammen 200 515 865 AM gegen 193 525 463 4 
im Vorjahre; ad B und zwar für: Besoldungen und andere Per- 
sonalkosten für die Centralleitung, den Stations- und Expeditions- 
dienst 48:940 362 #4 gegen 46094259 A, sachliche Ausgaben 
3 723 785 AA gegen 3 183 025 44, Besoldungen und andere Personal- 
kosten des Zugbereitungsdienstes 14 341 401 A4 gegen 13 256 828 44, 
Heizung, Beleuchtung und Reinigung der Stationen 3300445 #4 
gegen 3047538 4, Baneiren der Züge durch Lokomotiven, Ar- 
beiter, Pferde etc. 10160530 44 gegen 9538 967 M, Heizung, Be- 
leuchtung und Reinigung der Züge 1421 636 44 gegen 1197 710 A, 
Instandhaltung der Inventarien 1146 771 44 gegen 1113315 44, 
zusammen 83 177 319 A4 gegen 77570136 44 im Vorjahre; ad C 
und zwar für: Besoldungen und andere Personalkosten für den 
Centralleitungs-, den Stations- und Expeditionsdienst 10 064 658 
Mark gegen 9396165 44; sachliche Ausgaben 2386 643 4 gegen 
2421343 „4, Besoldungen und andere Personalkosfen des Zug- 
begleitungsdienstes 3 264 892 44 gegen 3 277 807 A, Heizung, Be- 
leuchtung und Reinigung der Stationen 536 150 4 gegen 549 962 
Mark, Rangiren der Züge durch Lokomotiven, Arbeiter, Pferde etc. 
2698415 AM gegen 2794348 „4, Heizung, Beleuchtung und 
Reinigung der Züge 551001 44 gegen 549400 4, Instandhal- 
tung der Inventarien 422909 44 gegen 484494 MM, zusammen 
19 919 668 44 gegen 19473 519 44 im Vorjahre; ad D und zwar 
für: Besoldungen und andere Personalkosten für die Central- 
leitung, den Stations- und Expeditionsdienst 165129 110 44 
gegen 157230074 „4, sachliche Ausgaben 10912547 44 gegen 
10354 908 „4. Besoldungen und andere Personalkosten des Zug- 
begleitungsdienstes 56 344599 44 gegen 53489374 „4, Heizung, 
Beleuchtung und Reinigung der Stationen 12252486 4 gegen 
11 763687 4, Rangiren der Züge durch Lokomotiven, Arbeiter, 
Pferde etc. 51 020 059 44 gegen 49823 784 44, Heizung, Beleuch- 
tung und Reinigung der Züge 4675481 .44 gegen 4584564 4, In: 
standhaltung der Inventarien 3 136 181 4 gegen 3179 233 4, zu- 
sammen 303 612 852 #4 gegen 290 569118 .%% im Vorjahre; dagegen 
werden an Ausgaben IV. für den Zugförderungs- und 
Werkstättendienst nachgewiesen ad A. und zwar für: Be- 
soldungen und andere Personalkosten 35979077 #4 gegen 
34 628243 4, sachliche Ausgaben (Büreaubedürfnisse, Erhaltung 
der Inventargegenstände und sonstige allgemeine Ausgaben) 
1526444 AM gegen 1558 174 4, Brennmaterial 22 703 195 4 gegen 
23 098 305 4, Wasserspeisung der Lokomotiven 944379 #4 gegen 
921 882 4, Schmieren und Putzen der Lokomotiven und Tender 
3035553 #4 gegen 5295522 4, Schmieren der: Wagen 723 593 44 
gegen 841 349 4, Wagen- und Lokomotivmiethe (Differenz zwischen 
Einnahmen und Ausgaben) 0 44 gegen 0 4, sonstige Ausgaben 
710462 A4 gegen 783859 4, Erhaltung und Erneuerung der 
Transportmittel (abzüglich des Erlöses für ausrangirtes Material) 
a) der Lokomotiven und Tender aus den Betriebseinnahmen 
28 774131 A gegen 28282 715 4, aus Spezialfonds 1 021 702 44 
gegen 1 280.072 4, b) der Personenwagen aus den Betriebseinnah- 
men 12298 465 M gegen 13 787 707 44, aus Spezialfonds 310 367 44 
gegen 277926 4, c) der Last-, Gepäck- und sonstigen Wagen aus 
den Betriebseinnahmen 33 316 965 44 gegen 31 255 228 44, aus Spe- 
zialfonds 1578 083 U gegen 2220 815 „4, zusammen aus den Be- 
triebseinnahmen 140 012 264 44 gegen 138452 984 4, aus Spezial- 
fonds 2910152 4 gegen 3778813 4, überhaupt 142 922 416 
gegen 142231797 44 im Vorjahre; ad B. und zwar für: Besol- 
dungen und andere Personalkosten 16 706 162 „14 gegen 15 636 901 44, 
sachliche Ausgaben 1081635 #4 gegen 977574 4, Brennmaterial 
16 061335 AM gegen 14378 742 44, Wasserspeisung der Lokomo- 
tiven 866 901 4 gegen 813795 44, Schmieren und Putzen der 
Lokomotiven und Tender 2 039 992.44 gegen 1 720 458 44, Schmieren 
der Wagen 680497 4 gegen 652659 4, Wagen- und Lokomotiv- 
miethe 0 M gegen 0 #4, sonstige Ausgaben 95527 U gegen 
90 375 44, Erhaltung und Erneuerung der Transportmittel a) der 
Lokomotiven und Tender aus den Betriebseinnahmen 14 202 525 4 
gegen 12 420 359 44, aus Spezialfon.ls 1 103 069 44 gegen 207 095 AA, 

) bei Personenwagen aus den Betriebseinnahmen 4673 155 4 
gegen 3 864 500 44, aus Spezialfonds 533 280 44 gegen 154 607 A, 
c) der Last-, Gepäck- und sonstigen Wagen aus den Betriebs- 
einnahmen 12493 342 4% gegen 10710539 4, aus Spezialfonds 
141 160 44 gegen 641398 4, zusammen aus den Betriebseinnah- 
men 69 048 781 44 gegen 61 420 712 4, aus Spezialfonds 1 790 685 44 
gagen 1003 200 44, überhaupt 70 839 466 gegen 62423 912 4 
im Vorjahre; ad 0. und zwar für: Besoldungen und andere Per- 
sonalkosten 4183 980.44 gegen 3984471 4, sachliche Ausgaben 
236 500 44 gegen 276531 44, Brennmaterial 3846 529 4 gegen 
3989413 44, Wasserspeisung der Lokomotiven 347 109 4 gegen 
393 726 44, Schmieren und Putzen der Lokomotiven und Tender 
962 157 A4 gegen 737797 4, Schmieren der Wagen 318246 U 
gegen 338 032 4, Wagen- und Lokomotivmiethe 0 44 gegen 
475 876 4, sonstige Ausgaben 412557 44 gegen 411921 4, Er- 
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haltung und Erneuerung der Transportmittel a) der Lokomotiven 
und Tender aus den Betriebseinnahmen 3 724 079 44 gegen 4 208 595 
Mark, aus Spezialfonds 611459 4 gegen 82073 4, b) der Per- 
sonenwagen aus den Betriebseinnahmen 1479209 M gegen 
1436 279 4, aus Spezialfonds 142101 4 gegen 129 166 44, c) der 
Last-, Gepäck- und sonstigen Wagen aus den Betriebseinnahmen 
3 307 284 AM. gegen 3 236 794 44, aus Spezialfonds 203 052 4 gegen 
106 617 „4, zusammen aus den Betriebseinnahmen 18 807 650 4 
gegen 19489435 44, aus Spezialfonds 956 612 M gegen 317856 4, 
überhaupt 19 764 262 4 gegen 19807291 4 im Vorjahre; ad D 
und zwar für: Besoldungen und andere Personalkosten 56 869 219 
Mark gegen 54 249 615 4%, sachliche Ausgaben 2 844 579 A4 gegen 
2812279 AA, Brennmaterial 42601 059 MM gegen 41466460 A, 
Wasserspeisung der Lokomotiven 2 158 389 4 gegen 2129403 A, 
Schmieren und Putzen der Lokomotiven und Tender 6 027 702 44 
gegen 5753777 4, Schmieren der Wagen 1722336 „4 gegen 
1832 040 A, Wagen- und Lokomotivmiethe 0 44 gegen 0 A, 
sonstige Ausgaben 1218546 M gegen 1286155 4, Erhaltung 
und Erneuerung der Transportmittel a) der Lokomotiven und 
Tender aus den Betriebseinnahmen 46 700 735 44 gegen 44 911 669 
Mark, aus Spezialfonds 2736230 44 gegen 1569 240 4, b) der 
Personenwagen aus den Betriebseinnahmen 18450829 #4 gegen 
19088486 44, aus Spezialfonds 985 748 4 gegen 561699 44, 
c) der Last-, Gepäck- und sonstigen Wagen aus den Betriebs- 
einnahmen 49117591 44 gegen 45202561 4, aus Spezialfonds 
1922295 A gegen 2968 830 4, zusammen aus den Betriebsein- 
nahmen 227 868 695 44 gegen 218887255 „4, aus Spezialfonds 
5657449 AU gegen 5099869 „4, überhaupt 233 526 144 44 gegen 
223 987 124 44 ım Vorjahre. Die Summe aller Ausgaben 
beträgt ad A aus den Betriebseinnahmen 522 343 053 44 gegen 
515 315 695 44, aus den Erneuerungs- etc. Fonds 7139391 M 
gegen 10085 677 4, überhaupt 529482 444 4 gegen 525 401 372 
Mark; ad B aus den Betriebseinnahmen 248 094 290 4 gegen 
233 987 044 4, aus den Erneuerungs- etc. Fonds 26255567 
gegen 1943 394 4, überhaupt 250 719 857 Au gegen 235 930 438 M 
im Vorjahre; ad C aus den Betriebseinnahmen 61 427939 AM 
gegen 59330370 44, aus den Erneuerungs- etc. Fonds 3 554.556 
Mark gegen 2502 068 44, überhaupt 64 982 495 4 gegen 61 832 978 
Mark im Vorjahre; ad D aus den Betriebseinnahmen 829 985 738 
Mark gegen 807191903 44, aus den Erneuerungs- etc. Fonds 
13 319 514 44 gegen 14 531 679 44, überhaupt 843 305 252 4 gegen 
821 723582 4 im Vorjahre. Die Differenz aller Ausgaben gegen 
das Vorjahr beträgt mithin ad A + 4081072 4, ad B 
+ 14789419 4, ad 0 + 3149 517 Al, ad D + 21581 670 4 
oder in Prozenten ad A + 0,8 pCt. gegen + 8,5 pCt. im Vor- 
jahre, ad B-+ 6,3 pCt. gegen + 4,8 pCt., ad 0 + 5,1 pÜt. gegen 
+ 9,6 pCt., ad D + 2,6 pÜt. gegen 7,5 pCt. im Vorjahre. 

Bie Ausgaben betragen durchschnittlich bei den Deutschen 
Bahnen: a) pro Kilometer Betriebslänge 14567 44 gegen 14811 
Mark im Vorjahre; b) pro Nutzkilometer 2,09 44 gegen 2,17 A, 
c) pro Achskilometer 5,37 A%& gegen 5,49 „& im Vorjahre; bei den 
Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen ad a 12171 44 gegen 
12083 4, ad b 2,60 M4 gegen 2,70 M, ad c 6,41 Ad gegen 6,22 4%; 
bei den Niederländischen und anderen Vereinsbahnen ad a 
12 732 Au gegen 12747 M, ad b 2,12 44 gegen 2,10 4, ad c 
6,53 Ad gegen 5,99 1%; bei den sämmtlichen Vereinsbahnen ad a 
13 593 44 gegen 13733 44, ad b 2,22 44 gegen 2,29 AM, ad c 5,71% 
gegen 5,71 4% im Vorjahre. 

Die Abnahme der Ausgaben aus den Reserve- und Er- 
neuerungsfonds erklärt sich daraus, dass infolge der Verstaat- 
lichung einer Anzahl Privatbahnen deren Fonds aufgelöst 
worden sind, 

Die relativen Ausgaben weisen Verschiedenheiten auf, die 
wenig hervortreten bei den einzelnen Ausgabetiteln der Deutschen 
und Niederländischen und anderen Vereinsbahnen, dagegen be- 
sonders in die Augen fallen bei Titel „Verkehrs- und kommer- 
zieller Dienst* und „Zugförderungs- und Werkstättendienst“* der 
Gruppe Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 

Die Ausgaben vertheilen sich auf die einzelnen Titel wie 
folgt; es kommen bei den: A. Deutschen Bahnen auf: die 
allgemeine Verwaltung 5,3 pCt. gegen 5,3 pCt. im Vorjahre, die 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 13,7 pÖt. gegen 14,4 pCt., den 
Verkehrs- und kommerziellen Dienst 20,6 pCt. gegen 20,1 pCt., 
den Zugförderungs- und Werkstättendienst 14,7 pCt. gegen 
14,8 pCt.; B. Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen auf: die 
allgemeine Verwaltung 4,6 pCt. gegen 4,4 pCt., die Bahnaufsicht 
und Bahnerhaltung 15,3 pCt. gegen 15,3 pet den Verkehrs- und 
kommerziellen Dienst 17,2 pOt. gegen 15,9 pCt, den Zug- 
förderungs- und Werkstättendienst 14,6 pCt. gegen 12,8 pCt.; 
C. Niederländischen und anderen Vereinsbahnen auf: die allge- 
meine Verwaltung 6,1 pÜt. gegen 5,0 pCt., die Bahnaufsicht und 
Bahnerhaltung 17,7 pÜt. gegen 15,6 pCt., den Verkehrs- und 
kommerziellen Dienst 18,7 pCt. gegen 17,7 pCt, den Zugför- 
derungs- und Werkstättendienst 18,6 pCt. gegen 18,0 pOt.; 
D. sämmtlichen Vereinsbahnen auf: die allgemeine Verwaltung 
5,1 pCt. gegen 5,0 pCt., die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 
14,5 pCt. gegen 14,7 pCt., den Verkehrs-- und kommerziellen 
Dienst 19,4 pCt. gegen 18,7 pCt., den Zugförderungs- und Werk- 


stättendienst 14,9 pCt. gegen 14,4 pCt. im Vorjahr. Die 
sämmtlichen Ausgaben betragen in Prozenten 
der Einnahmen: ad A 54,3 pCt. gegen 54,6 pCt., ad B 
51,7 pCt. gegen 48,4 pOt., ad C 61,1 pCt. gegen 56,3 pCt, ad D 
53,9 pCt. gegen 52,8 pCt. im Vorjalıre. 4 

Bei den einzelnen Bahnen war das Verhältniss folgendes; 
es betrugen die Prozentsätze der Ausgaben: 


bei den Deutschen Bahnen: 


in minimo in maximo 

bei der pCt. bei der pCt. 
Altenburg-Zeitzer E. . . . 41|Crefelder E . . . . . . 102 
Aachen-Jülicher E.. . . . 42| Münster-Enscheder E . . 88 
Dortm.-Gronau-EnschederE. 43 | Kreis Oldenburger E. EE8R 
Tilsit-Insterburger E.. . . 47|Ilmebahn . . .2..2...8 
Kiel-Bekernförde-Flensb. E. 47 | Oberhessischen E.. . , . 7 
Wilhelm-Luxemburg-E. . . 48 | Zittau-Reichenberger E . 76 
K. E.-D. Köln (rechtsrh.) ete. 49 | Wismar-Rostocker E.. . 74 


bei dn Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 


bahnen: 
in minimo | in maximo 
bei der pCt. bei der Ct. 
Buscht@hrader E.. . . . . 36 | Militärbahn Banjaluka-Do- 


Wien-Pottend.-Wr.-Neust. 
Graz-Köflacher E. . . . . 
Oesterr.-Ungar. Staats-E.-G. 


berin 0 BF SE NR 
38 | 1. Ungarisch-Galizischen E. 
Güns-Steinamanger E. . . 


(Ungar. Linien) . . . . 39 | Staatsbahn Unterdrauburg- 
Böhmischen Westbaha . 40 | Wolfsberg . . . .. 99 
Aussig-Teplitzer E.. . . . 41 | Staatsbahn Kriegsdorf- 

Kaiser Ferdinands-Nordb. . 42 Römerstadt. . . . . 98 
Oesterr.-Ungar. Staats-E.-G. Czernowitz-Suczawaer RE, 89 


Ungarischen Westbahn . \ 


(Oesterr. Linien). . . . 43 ] 87 
K. K. priv. Südbahn . . . 44 | Alföld-Fiumaner E. . . 86 
Böhmischen Nordbahn . . 45 | Stsb.Erbersdorf-Würbenthal 85 
Mähr.-Schlesischen-Nordb. . 45 | Liesing-Kaltenleutgeben. BE. 77 
Fünfkirchen-Barcser E. „ . 47 | Lemberg-Czernow.-Jassy E. 76 
Mohäcs-Fünfkirchener E. . 47 | Ungarischen Nordostbahn.. 76 
Oesterr. Nordwestbahn . . 48 


} Nagy - Kikinda - Nagy - Becs- 
49 ee Bu n : 
(Schluss folgt.) 


Leoben-Vordernberger E. 


Denkschriften, betreffend die Erweiterung des Preuss. 
Staats-Eisenbahnnetzes, 
(Fortsetzung aus No. 37.) 


10. Striegau-Bolkenhain. 2 

Nachdem durch die Bewilligungen des Gesetzes, betreffend 
die Erweiterung, Vervollständigung und bessere Ausrüstung des 
Staatseisenbahnnetzes vom 15. Mai 1882, die Herstellung sekun- 
därer Stichbahnen einerseits von Liegnitz nach Goldberg, an- 
dererseits von Greiffenberg nach Löwenberg zur Erschliessun 
des zwischen der Schlesischen Gebirgsbahn, der Niederschlesi- 
schen Hauptbahn und Strecken der Breslau-Freiburger Eisenbahn 
belegenen Landstrichs ermöglicht worden, kann nach dem in- 
zwischen erfolgten Uebergang des Breslau-Schweidnitz-Freiburger 
Eisenbahnunternehmens auf den Staat nunmehr auch der weitere 
Aufschluss jener Gegend durch Anlage einer von der ehemaligen 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahnstrecke Königszelt-Lieg- 
nitz abzweigenden Meliorationsbahn nach Bolkenhain in Aussicht 
genommen werden. 

Von den für die Wahl des Anschlusses an die Hauptbahn 
in Frage gekommenen Punkten musste nach dem Ergebniss ein- 
gehender Ermittelungen in Uebereinstimmung mit den Anträgen 
der Provinzialbehörden der Station Striegau der Vorzug gegeben 
werden, weil eine von diesem Punkte ausgehende Zweigbahn die 
weiteste Berücksichtigung der verschiedenen in Betracht kom- 
menden Interessen gestattet und daher zur Erreichung des vor- 
gezeichneten Zweckes am geeignetsten erscheint. Insbesondere 
kommt bei der Wahl dieses Anschlusses die umfangreiche und 
im steten Wachsen begriffene Steinindustrie bei der Stadt Striegau 
und den in der Richtung auf Bolkenhain belegenen Ortschaften 
in Betracht. f 

Die Probe Bahn durchzieht auf abe gr er Terrain den 
südwestlichen Theil des Kreises Striegau und folgt nach ihrem 
Uebertritt in den Kreis Bolkenhain dem, einen gebirgsartigen 
Charakter tragenden Thale der wüthenden Neisse mit stärkerer 
Steigung aufwärts, bis sie bei der gleichnamigen Hauptstadt 
dieses Kreises ihren vorläufigen Abschluss findet. Sowohl bei der 
Einführung der Linie in den Bahnhof Striegau, wie bei der Wahl 
des Endbahnhofes Bolkenhain ist auf die Möglichkeit einer dem- 
nächstigen Fortsetzung Rücksicht genommen worden, ohne damit. 
der Ausführung einer Verbindungslinie von einem geeigneten 
Punkte der Bahn Striegau-Bolkenhain nach Jauer, sobald das 
Bedürfniss solche bedingt, zu präjudiziren. f 
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Von der ungefähr 19,6 km langen Bahn entfallen etwa: 


a) oe auf den Kreis Striegau (299 qkm und 40000 Ein- 
wohner), 

b) 08 km auf den Kreis Bolkenhain (359 qkm und 32000 Ein- 
wohner. 

Das Verkehrsgebiet der Bahn umfasst — abgesehen von 


der Stadt Striegau (11500 Einwohner) und deren näherer Um- 
gebung — etwa 270 qkm mit 24 000 Einwohnern. 

Die Bevölkerung betreibt Landwirthschaft, Viehzucht und 
Obstbau, namentlich in den niedrig belegenen Bezirken, woselbst 
der Boden durchweg fruchtbar ist und in hoher Kultur steht, mit 
besonders gutem Erfolge. 

k Die Kreisstadt Bolkenhain (3 000 Einwohner), Sitz der Kreis- 
behörden und eines Amtsgerichts, zeichnet sich neben anderen 
gewerblichen und industriellen Anlagen (Lederfabrik, Dampf- und 
Wassermüblen, Ziegeleien) durch die der Aktiengesellschaft für 

 Schlesische Leinenindustrie gehörende bedeutende Spinnerei und 

- Weberei aus. 700 Webestühle sind in der Fabrik und 200 ausser- 

halb derselben im Gange. Ausserdem besteht in Bolkenhain ein 

lebhafter Handel mit Getreide, Holz und Kolonialwaaren. 

Von den Erzeugnissen des Ackerbaues und der landwirth- 
schaftlichen Nebengewerbe werden hauptsächlich Getreide, Raps, 
Kleesamen, Mastvieh, Mehl und Spiritus zur Ausfuhr gebracht; 
Zuckerrüben, deren Anbau gleichfalls stark betrieben wird, ge- 
langen in den Fabriken bei Striegau und Jauer zur Verarbeitung. 
Die ausgedehnten Forsten des Bolkenhainer Kreises, welche 
nahezu !/, des gesammten Areals einnehmen und meist gut be- 
standen sind, liefern neben dem Bedarf der Gegend an Brenn- 
holz, gute Erträge an Nutzholz, welches in zahlreichen Säge- 
müblen zu Balken und Brettern verschnitten und meist nach der 
Ebene zu abgesetzt wird. Der Mangel eines billigen und leistungs- 
fähigen Verkehrsweges hat dıe gewinnbringende Verwerthung 
der land- und forstwirthschaftlichen Erzeugnisse bisher wesent- 
lich erschwert und zum Theil unmöglich gemacht. Wie diesem 
Uebelstande durch die neue Babn abgeholfen werden wird, so 
lässt sich auch nach Herstellung derselben eine erhebliche För- 
derung der bedeutenden und noch weiter entwickelungsfähigen 
Granitindustrie der Striegauer Gegend, sowie eine Hebung der 
Kalkindustrie in der Bolkenhainer Gegend erwarten. Letztere 
stand früher in grosser Blüthe und versorgte weithin das Land 
mit Bau- und Ackerkalk; in neuerer Zeit ist dieselbe jedoch durch 
die Konkurrenz an der Bahn gelegener Kalköfen wesentlich be- 
einträchtigt und zumeist auf den Absatz in der nächsten Um- 
gegend beschränkt worden. 

Die Anlagekosten der Bahn betragen ausschliesslich der zu 
280,000 #4 veranschlagten, von den Interessenten aufzubringenden 
Grunderwerbskosten 1 500 000 44 —= rund 76 500 44 pro Kilometer, 
so dass nach Abzug des ausserdem noch von den Interessenten 
zu leistenden Baarzuschusses von 82 000 44 noch 1418000 A4 
als staatsseitig aufzuwendendes Anlagekapital in den Gesetz- 
entwurf einzustellen waren. 


11. 6runow-Beeskow. 


Der südöstlich von Berlin belegene Kreis Beeskow-Storkow 
ist mangels eines billigen und leistungsfähigen Transportweges 
in der Entwickelung zurückgeblieben. Die an den Grenzen des 
Kreises belegenen Eisenbahnlinien Berlin-Frankfurt a. O., Frank- 
furt a. O.-Cottbus und Cottbus-Berlin kommen nur einem kleinen 
Theile desselben zu Gute. Gerade der bevölkertere Theil, ins- 
besondere die 4300 Einwohner zählende Kreisstadt Beeskow, 
können den Absatz der landwirthschaftlichen Produkte, deren 
Erzeugung die Haupterwerbsquelle dieses Landestheils bildet, 
nur unter Feauzung weiter Landwege bewirken. Allerdings ist 
die Spree bei Beeskow bereits schiffbar, während der langen 
Winterzeit, in welcher vornehmlich die Versendung der land- 
wirthschaftlichen Produkte erfolgt, ist indess der Wasserweg ge- 
schlossen und macht sich der Mangel eines sicheren und leistungs- 
fähigen Transportweges gerade alsdann besonders fühlbar. Die 
zunächst belegenen Bahnstationen Müllrsse, Grunow und 
Weichensdorf sind von der Stadt Beeskow und Umgegend zu weit 
entfernt, als dass bei ihrer Benutzung eine erfolgreiche Konkurrenz 
gegen die mit günstigeren Bahnverbindungen bedachten Nachbar- 

istrikte möglich wäre. 

Nach dem Erwerbe des Cottbus-Grossenhainer Eisenbahn: 
unternehmens kann der Staat auch diesem Landestheile seine 
Fürsorge zuwenden und dem auch von den Provinzialbehörden 
warm befürworteten Bau einer Meliorationsbahn von Grunow, 
einer Haltestelle der Linie Frankfurt a. O.-Cottbus, in westlicher 
Richtung bis nach der Stadt Beeskow näher treten. 

Die etwa 9,2 km lange Linie wird mit etwa 1,5 km ihrer 
Länge im Kreise Lübben (1038 qkm, 35000 Einwohner) und mit 
‚der Reststrecke im Kreise Beeskow-Storkow (1 244 qkm, 44 000 Ein- 
wohner) belegen sein, und ein Verkehrsgebiet von etwa 500 qkm 
mit 20.000 Einwohnern erschliessen. 
jr Den Verkehrsmittelpunkt der Gegend bildet die mit ihrem 
 Hinter)ande durch fünf Chausseen und sonstige gute Wege ver- 
_ bundene Kreishauptstadt Beeskow (Wollspionnerei, Dampfmühle, 
 Dampfschneidemühlen, Syrupfabrik), an welche sich unmittelbar 


drei Vorstädte und, durch einen schmalen Arm der Spree ge- 
trennt, das Fischerdorf Kietz anschliessen. Der ganze Landstrich 
ist fast nur auf den Betrieb der Landwirthschaft und der damit 
verwandten Industrie angewiesen. Der Boden ist überwiegend 
leicht und nicht besonders ergiebig, jedoch bei rationeller Be- 
wirthschaftung verbesserungsfähig; namentlich eignet sich der- 
selbe bei fleissiger Bearbeitung und guter Kultur zum Anbau 
von Handels- und Gartengewächsen. Kartoffeln gedeihen auf 
dem sandigen Boden besonders gut und werden in grossen Men- 
gen ausgeführt. Viehzucht wird in nur geringem Umfange be- 
trieben; dagegen steht die Fischerei in den zahlreichen Land- 
seen in Blüthe. Der schon jetzt lebhafte Fischhandel nach Berlin 
wird durch den nach Herstellung des neuen Schienenanschlusses 
erleichterten Absatz voraussichtlich eine nicht unerhebliche Stei- 
gerung erfahren. 

Von industriellen Anlagen sind Spiritusbrennereien und 
Stärkefabriken in grosser Anzahl vorhanden; fast jedes der 
grösseren Güter, von welchen etwa 25, darunter auch die König- 
liche Domäne Beeskow (703 ha) in das Verkehrsgebiet der Bahn 
fallen, besitzt eine Spiritusbrennerei. 

In der Richtung von Beeskow nach Grunow stehen für die 
neue Bahn durch Ausfuhr der verschbiedenartigen Bodenerzeug- 
nisse (insbesondere Kartoffeln, Getreide, Stroh, Spiritus, Stärke, 
Milch, Butter u. s. w.) bedeutende Transportmengen zu erwarten, 
während in umgekehrter Richtung neben Düngemitteln, Futter- 
surrogaten, Kalk, Cement, Ziegelsteinen und den gewöhnlichen 
kaufmännischen Handelsartikeln nicht unerhebliche Quantitäten 
an Stein- und Braunkohlen, sowie Brennholz zur Beförderung 
gelangen werden, da in der holzarmen Gegend Brennholz nur in 
geringem Umfange gewonnen wird und die in der Nähe der Stadt 
Beeskow belegenen Torfgräbereien nahezu erschöpft sind. 

Der Endbahnhof Beeskow soll, um die bedeutenden Kosten 
der Spreeüberbrückung zu ersparen, nicht auf dem linken Fluss- 
ufer, wo die Stadt Beeskow liegt, sondern derselben gegenüber 
auf dem rechten Ufer, jedoch thunlichst nahe der im Zuge der 
Müllroser Chaussee bestehenden Spreebrücke und so angelegt 
werden, dass eine Fortsetzung der Bahn ohne besondere Schwierig- 
keiten möglich ist. . 

Die Baukosten sind abzüglich der auf 49000 44 anzuneh- 
menden, von den Interessenten zu tragenden Grunderwerbskosten 
auf 550000 4 = rund 59800 44 pro Kilometer veranschlagt. 
Nach Abzug des von den Interessenten ausserdem noch zu leisten- 
den Baarzuschusses von 90000 44 waren daher noch 460000 44 
in den Gesetzentwurf einzustellen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Aus dem Deutschen Reich. 


Erste Sitzung des Landes-Eisenbahnrathes. 

Der Landes-Eisenbahnrath trat am 5. d. Mts. unter Vorsitz 
des Ministerialdirektors Brefeld zu einer Sitzung zusammen. Als 
Vertreter der Königlichen Regierung waren, aach dem Referat 
der „Berl. Pol. Nachr.“ die Geh. Räthe Fleck, Höter und v. d. Leyen 
anwesend. Der Vorsitzende hiess die Mitglieder des Ländes- 
Eisenbahnrathes bei Beginn der neuen Sitzungsperiode im Auf- 
trage des Ministers der Öffentlichen Arbeiten willkommen. Nach 
Aufstellung der Präsenzliste bringt vor Eintrittin die Tagesordnung 
der Vorsitzende ein Schreiben des Herrn Ministers Maybach zur 
Kenntniss, in welchem mitgetheilt wird, dass Frachtermässigungen 
für Schlacken und sonstiges Wegebaumaterial einem früher ge- 
fassten Beschlusse des Landes - Eisenbahnrathes gemäss, nach 
Anhörung der betreffenden Verwaltungsbehörden, gewährt wer- 
den sollen. 

Als Mitglieder des ständigen Auschusses wurden gewählt 
die Herren v. Wedell-Malchow von den berufenen Milgliedern, 
v. Hövel aus den Kreisen der Land- und Forstwirthschaft, Frentzel- 
Berlin aus den Kreisen der Industrie, Haurand-Frank furt a. M. 
vom Handelsstande. Als Stellvertreter wurden in derselben 
Reihenfolge gewählt: Dr. Websky-Breslau, v. Plotho-Parey, Weyland- 
Siegen, Damm-Danzig. 

In Bezug auf die von der ständigen Tarifkommission der 
Deutschen Eisenbahnen vorberathenen und für die Beschluss- 
nahme der Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnverwaltun- 
gen vorbereiteten Anträge, betreffend 

a) die Deklassifikation von groben Eisengusswaaren und 
Schiffsketten, 

ist beantragt worden, alle in unverpacktem Zustande zur 
Auflieferung kommenden groben Gusswaaren aus dem Spezial- 
tarif 1 in den Spezialtarif Il zu versetzen. 

Ein anderer Antrag geht dahin, den Artikel „Schiffsketten“ 
unter den Begriff „grobe Faconstücke“ zu subsumiren, und die- 
selben dadurch in den Spezaltarif II zu übernehmen. 

Der Bezirks-Eisenbahnrath Köln hat in seiner Sitzung vom 
4. Juni 1884 den ersten Antrag befürwortet und bezüglich des 
zweiten ren befürwortet, den Artikel „Schiffsketten* aus Spe- 
zialtarif I in Spezialtarif II_zu versetzen. 
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Der erste Antrag bezüglich grober Gusswaaren wird vom 


Landes-Eisenbahnrath angenommen. 

Die Detarifirung der Schiffsketten wird abgelehnt. 

In der ständigen Tarifkommission hat die Königliche Eisen- 
babndirektion in Breslau beantragt, zu entscheiden: 

ob. gusseiserne Kochheerdplatten (mit Ringen oder solche, in 
einzelne Theile zerlegt oder in ganzen Platten) den im Spezial- 
tarif Il in der Position „Eisen und Stahl“ unter 2 aufgeführten 
„Platten“ angehören, oder ob dieselben als Eisenwaaren zu 
betrachten und demgemäss zum Tarif I zu tarifiren sind. 

Der Referent der Tarifkommission empfahl, die Frage da- 
hin zu beantworten 

1. dass gusseiserne Kochheerdplatten (mit Ringen oder ohne 
solche, in einzelne Theile zerlegt oder in ganzen Platten) nicht 
zu den im Spezialtarif II unter No. 2 aufgeführten „Platten und 
Blechen“ gehören; 

2. dass dieselben vielmehr unter die Eisenwaaren des Spe- 
zialtarifs I fallen. 

Die Königliche Eisenbahndirektion Breslau beantragte dar- 
auf, die vorliegende Frage durch Aufnahme der folgenden Posi- 
tion in das am Schlusse der Güterklassifikation befindliche Ver- 
zeichniss der Eisen- und Stahlwaaren des Spezialtarifs I: 

Kochheerdplatten mit Ringen oder obne solche, in einzelne 

Theile zerlegt oder in ganzen Platten“ 
zu erledigen. 

Dieser Antrag wurde vom Ausschuss und der Tarifkom- 
mission angenommen. Der Landes-Eisenbahnrath beschliesst, zu 
befürworten, dass gusseiserne Kochheerdplatten (mit Ringen oder 
ohne solche, in einzelne Theile zerlegt oder in ganzen Platten) 
den im Spezialtarif II in der Position „Eisen und Stahl“ unter 2 
aufgeführten Platten angehören sollen. 

Die Nachweisung über die seit der letzten Mittheilung an 
den Landes-Eisenbahnrath vom 26. November v. J. erfolgte Ge- 
nehmigung von Ausnahmetarifen und Aenderungen des Betriebs- 
reglements wurde dem ständigen Ausschuss überwiesen. 

Damit ist die Tagesordnung erschöpft und der Herr Vor- 
sitzende schliesst die Sitzung, indem er die Mitglieder des Aus- 
schusses noch bittet, sich wegen einer recht bald abzuhaltenden 
Sitzung zu verständigen, da dem Landes-Eisenbahnrath wichtige 
Sachen vorliegen und es demgemäss nothwendig sein werde, 
noch im Laufe dieses Monats eine weitere Sitzung des Landes- 
Eisenbahnraths abzuhalten. 


Privatbahn-Berufsgenossenschaft. 

Die Genossenschaftsmitglieder werden zu der ee 
ordentlichen Genossenschaftsversammlung, welche am Dienstag, 
den 22. Juni d. Js. Vormittags 10 Uhr zu Lübeck im .Hötel zur 
Stadt Hamburg stattfinden wird, gemäss $ 6 des Genossenschafts- 
statuts einberufen. Auf der Tagesordnung stehen: 1. Geschäfts- 
bericht. 2. Abänderungen des Genossenschaftsstatuts. 3. Wieder- 
holte Beschlussfassung über die Aufstellung des Gefahrentarifs. 
4. Beschlussfassung über die, bei Aufstellung der Berechnungen 
für das Umlageverfahren ($ 71 Abs. 2 No. 2 des Unfall-Versiche- 
rungsgesetzes) zu beobachtenden Grundsätze. 5. Bewilligung der 
Verwaltungskosten für das Jahr 1887. 6. Neuwahlen für das im 
laufenden Jahre ausscheidende Vorstandsmitglied und dessen 
Stellvertreter. 7. Ausscheiden der Oels-Gnesener Eisenbahngesell- 
schaft und der Frankfurter Gütereisenbahn-Gesellschaft aus der 
Berufsgenossenschaft. 


Arbeiter-Pensionskassen. 

Ueber die Pensionskassen für die Arbeiter der Preussischen 
Staatsbahnen entnimmt die „Nordd. Allg. Ztg.* dem „Volkswohl“ 
folgende Details, welche direkten Mittheilungen entstammen: 

„Für das ganze Gebiet der für Rechnung des Preussischen 
Staates verwalteten Eisenbahnen sind zwei Arbeiter-Pensionskassen 
errichtet worden, die eine für die Werkstättenarbeiter, welche am 
1. Oktober 1885, die andere für die Betriebsarbeiter (vgl. auch No. 24 
8. 301 d. Ztg.) und im eigentlichen Eisenbahnbetriebe beschäftigten 
Hilfs-Unterbeamten, welche am 1. April 1886 ins Leben getreten ist. 
Zu den Voraussetzungen der Zulässigkeit des Beitritts gehört bei 
Werkstättenarbeitern und Hilfs-Unterbeamten im Betriebe: eine 
mindestens halbjährige ununterbrochene bezügliche Beschäfti- 
gung, bei Betriebsarbeitern: eine ununterbrochene einjährige 
Beschäftigung im Eisenbahndienste, sowie ferner, dass der be- 
treffende Arbeiter. zu dauernder Beschäftigung angenommen ist. 
Der Kasse dürfen statutenmässig nur Personen beitreten, welche 
das 40. Lebensjahr noch nicht überschritten haben; es ist jedoch 
nachgelassen, dass diejenigen zur Zeit des Inkrafttretens des 
Statuts beschäftigten Arbeiter, welche zwar zu diesem Zeit- 
punkte, nicht aber bei Eintritt in ihre gegenwärtige Beschäfti- 
gung das 40. Lebensjahr überschritten hatten, noch in die Kasse 
aufgenommen werden dürfen, wenn sie die Beiträge nachzahlen, 
welche ein im 40. Lebensjahre der Kasse beigetretenes Mitglied 
zu zahlen gehabt haben würde. 

Verpflichtet zum Beitritt werden nur die nach dem 1. Ok- 
tober 1885 bezw. 1. April 1886 neu eintretenden Personen, welche 
die übrigen Bedingungen des Eintritts erfüllen. 


Die laufenden Beiträge der Mitglieder stufen sich nach 
deren Alter zur Zeit des Beitritts zur Kasse und nach drei Klassen 
ab mit einem rechnungsmässigen Lohneinkommen von jährlich 
1200, 1000 und 750 „4 Unrichtig ist, dass bei Arbeitern über 
40 Jahren die Beiträge sich unverhältnissmässig steigern. 

Bei 2 44 Tagelohn. beträgt der Jahresbeitrag höchstens 
22,68 4 Die Nachzahlung auf 5 Jahre beziffert sich auf 113,409 4 
Bei einem Jahresverdienste von 750 44 — 1000 AA — 1200 M 
beträgt die Pension nach 10 Jahren 112,50 44 — 150 4 — 200 Ab. 
(Minimalsatz). Für jedes Jahr der Mitg!iedschaft steigt dieselbe 
um 7,50 „4, 10 bezw. 12 4, sie beträgt also nach: ; 


15jähriger Mitgliedschaft 15044 200 Au 240 Al 
2 A 187,50 „250 „ 300 
25. "5 £ 226 „1,800 573607 
Ba x 262,50 „ 350 „ 400 m 
x 300 400 400 „ 


(40 pCt. des Jahreseinkommens "als Maximum.) 


Das Wittwengeld würde bei einem Jahresverdienste des 
verstorbenen Arbeiters von 750 44 betragen: 


bei 10 jähriger Mitgliedschaft des Mannes 45 #4 60 AM 80 M 
15 


n n n) „ “ le Ela 
„ 20 „ " En “ N ER SE 
„2 ,„ x n 4, 9170,20 120.0 SA E 
n 30°, n “ „ 105 „ 100 „ 160 „ 
„3 nm n » 91209, 7400 7, $U60YE 


Das Waisengeld beträgt: 1. für Kinder, deren Mutter lebt, 
14 des Wittwengeldes für jedes Kind; deren Mutter nicht mehr 
lebt oder zur Zeit des Todes des Mitgliedes zum Bezuge von 
Wittwengeld nicht berechtigt war, die Hälfte des Wittwengeldes, 
jedoch höchstens 72 44 pro Kind.“ 

Aus den mitgetheilten Statuten geht ferner hervor, dass 
die Pensionskassen ausserdem ein Sterbegeld im Betrage von; 
30 „4 bei Kindern der Pensionäre und bei Kindern der Wittwen 
von Kassenmitgliedern, sowie der Frauen und Wittwen der Pen- 
sionäre und eventuell auch ausserordentliche Unterstützungen - 
gewähren, sobald der durch Ueberschüsse des Kassenvermögens 
gebildete Unterstützungsfonds die erforderlichen Mittel bietet. 


Badische Staatseisenbahnen. 2 


Seitens der Grossherzoglichen Eisenbahnverwaltung ist dem 
Vernehmen nach beabsichtigt, die Kontrolle über das von den 
Reisenden in den Personenwagen taxfrei mitzuführende Hand- . 
gepäck zu verschärfen, da sich zur Zeit, wie bekannt, gar viele 
Reisende in dieser Beziehung durch Mitnahme übergrosser Hand- 
koffer und anderer Reisebedürfnisse Uebertretungen gegenüber 
der bezüglichen Vorschrift zu Schulden kommen lassen und da- 
durch nicht allein die Grossherzogliche Eisenbahnverwaltung in 
ihren Einnahmen schädigen, sondern ‘auch gar oft eine Belästi- 
gung der Mitreisenden verursachen. Die verschärfte Kontrolle 
ist nun, wie die „Karlsruher Zeitung“ mittheilt, nach Anord- 
nung des Grossherzoglichen Ministeriums der Finanzen mit dem 
1. Junid. J. in Kraft getreten und es dürfen von da ab die Hand- 
gepäckstücke eines Reisenden weder im einzelnen noch im 
ganzen über 10 kg schwer sein; selbstverständlich bleiben auch 
innerhalb dieser Grenze Gegenstände, welche sich wegen ihrer 
Grösse oder ihrer sonstigen Beschaffenheit zur Mitnahme in die 
Personenwagen nicht eignen, ausgeschlossen. Es wird sich hier- 
nach zur Fernhaltung von Ungelegenheiten empfehlen, bei künf- 
tigen Reisen diesem Gegenstande etwas mehr Aufmerksamkeit 
zu schenken, wobei übrigens noch in Betracht kommt, dass 
gleichzeitig und zur leichteren Durchführung der fraglichen 
Massregel die niedrigste Taxe für einzuschreibendes Reisegepäck 
von 40 auf 20 % herabgesetzt wurde. 


Schliessung des Breslauer Personenbahnhofes in Stettin. 


Der Breslauer Personenbahnhof in Stettin wird demnächst 
geschlossen und der sich zur Zeit von und nach diesem Bahn- 
hofe über Podejuch bewegende Verkehr alsdann auf den Berliner 
Bahnhof in Stettin übergeleitet werden. (Vergleiche auch die 
betreffende Bekanntmachung in dieser Nummer.) 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 


Am 1. dd. Mts. ist die, am 28. v. Mts. von {den Königlich 
Preussischen und Herzoglich Braunschweigischen Behörden revi- 
dirte und abgenommene Strecke der kombinirten Adhäsions- 
und Zahnrad-Harz-Eisenbahn Blankenburg-Tanne, von Elbinge- 
rode nach Rothehütte-Königshof, am Fusse des Brockens belegen, 
dem öffentlichen Verkehre übergeben worden, 

Auf den betreffenden Bahnhöfen Berlins findet die Ausgabe 
direkter Billete nach Blankenburg am Harz, Rübeland, Elbinge- 
rode und Rothehütte-Königshof statt. ; 

Die bequemste Verbindung von Berlin bietet der um 8 Uhr‘ 
20 Minuten von der Friedrichstrasse abgehende Kourirzug, 
welcher die Ankunft in Rothehütte-Königshof um 3 Uhr 9 Minuten - 
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Nachmittags ermöglicht. 
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Nach dem Eintreffen dieses Zuges und nach stattgefundenem 
' Mittagessen gehen dann zwei von der Halberstadt-Blankenburger 
' Eisenbahngesellschaft gestellte vierspännige Omnibusse für je 
15 Personen von dort ab und treffen um circa 7 Uhr Abends auf 
dem Brocken ein. 

Die Anmeldung der mit den Omnibussen von Rothehütte- 
Königshof nach dem Brocken reisenden Personen und damit 
Sicherung der Unterkunft daselbst erfolgt telegraphisch ohne 
Kosten von seiten der Eisenbahnverwaltung. 

Die Anzahl der auf einmal zur Beförderung mit den Omni- 
bussen zugelassenen Passagiere beträgt 30, jedoch wird auf des- 
fallsiges, dem Bahnpersonal gegenüber geäussertes Verlangen, 
auch Privatfuhrwerk zur Weiterbeförderung von Rothehütte, 
soweit thunlich, zur Verfügung gestellt. 


Neustrelitz-Warnemünder Eisenbahn. 
Am 1. dd. Mts. ist die Strecke Neustrelitz-Rostock für den 


‚Güter- und Viehverkehr eröffnet worden, wäbrend — dem Ver- 


nehmen nach — der Personenverkehr am 10. d. Mts. eingeführt 
wird und Schnellzüge vom 1. nächsten Monats ab verkehren sollen. 


Hydraulische Betriebsanlage des Frankfurter Centralbahnhofs. 

Eine Frage von Kauz hervorragender Bedeutung für die 
Betriebseinrichtungen des neuen Frankfurter Centralbahnhofs 
ist, wie die „Frankf. Ztg.“ aus zuverlässiger Quelle erfährt, in 
vergangener Woche entschieden worden. Das Ministerium hat 
nämlich den von der Frankfurter Bauverwaltung ausgehenden Vor- 
schlägen entsprechend seine Zustimmung zur Errichtung einer 
hydraulischen Betriebsanlage für den gesammten Dienst des 
neuen Centralbahnhofs, mit alleiniger Ausnahme der Werkstätten, 
welche mit Dampfmotoren versehen werden sollen, ertheilt. In- 
folge dieser ministeriellen Entscheidung ist in aller Kürze die 
öffentliche Ausschreibung der bezüglichen Lieferungen zu er- 
warten, so dass der Frankfurter Centralbahnhof innerhalb Jahres- 


- frist die grösste und ausgedehnteste hydraulische Betriebsanlage 


der ganzen Welt aufweisen wird. Ueber die Anlage sei kurz 
folgendes bemerkt. In einem in unmittelbarer Nähe der neuen 
Staatsbahnbrücke (rechtes Ufer des Mains) zu erbauenden Thurm 
werden zwei grosse Dampfmaschinen von je etwa 500 effektiven 
Pferdestärken aufgestellt, von welchen jede Maschine je drei Kom- 
pressionspumpen grössten Kalibers betreiben soll. Das kompri- 
mirte Wasser tritt nun unter zwei grosse schwerbelastete Plunger 
(Akkumulatoren), aus welchen es unter einem Ürucke von 75 At- 
mosphären vermittelst eines im ganzen 7 km langen Rohrnetzes 
nach den einzelnen Verbrauchsstellen geleitet wird. Die bezeich- 
nete Centralanlage ist so eingerichtet, dass ein Akkumulator wäh- 
rend der grössten Dauer der Betriebszeit nur als Reserve dient. 
Immerhin ist nach der Disposition der Anlage eine spätere Ver- 
össerung leicht ausführbar. An denjenigen : Punkten der 
ahnhofsanlage, an welchen - motorische Kraft erforderlich ist, 
werden Wassermotoren (prinzipiell der Konstruktion der gewöhn- 
lichen Dampfmaschine ähnlich) aufgestellt und durch das gepresste 
Wasser betrieben. Die Einrichtungen werden derart getroffen, dass 
selbst beim Bruch der Röhrenleitung immer eine solche Reserve 
sofort zur Hand ist, dass niemals eine Betriebsstörung eintreten 
kann. Das Betriebswasser soll dem Main entnommen werden, 
‘vor dem Eintritt in die Pumpen jedoch eine besondere Filtrir- 
anlage passiren. Mit Hilfe der hydraulischen Motoren sollen 
nun sämmtliche im Centralbahnhof befindliche Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Aufzüge (der Gepäcktunnel und das neue Post- 
Bande erfordern allein 20 hydraulische Aufzüge), Krahnen etc. 
ewegt und des Nachts die grossartige elektrische Beleuchtungs- 
anlage betrieben werden. Die in Aussicht genommene Konstruktion 
der hydraulischen Motoren (dieselbe ist in Rorschach am Bodensee 
in vielfacher Benutzung) sichert einen absolut sicheren und gleich- 
mässigen Gang der Dynamomaschinen auch bei wechselndem Kraft- 
bedarf. Der grösste Kraftbedarf für den Centralbahnhof besteht 
wegen der elektrischen Beleuchtung während der Nachtzeit, so dass 
bei Tage bei vollem Betrieb der Akkumulatorenanlage eine ganz 
erhebliche motorische Kraft zur Verfügung bleibt. Unter solchen 
Umständen liegt der Gedanke sehr nahe, ob nicht die Stadt 
Frankfurt diesen Kraftüberschuss für den künftigen Betrieb des 
Hafens sehr zweckmässig sich nutzbar machen könnte. Zweifel- 
los würde die Bahnverwaltung der Stadt das gepresste Betriebs- 
wasser viel billiger liefern können als die Stadt es mit Hilfe 
einer eigenen Turbinenanlage zu gewinnen vermöchte, Zudem 
ewährt die von allen Seiten auf das gründlichste studirte und 
chnisch klargelegte hydraulische Anlage des Centralbahnhofs 
die grösste Betriebssicherheit, sie ist das ganze Jahr hindurch 
in ununterbrochenem Betriebe, während die Turbinenanlage bei 
Hochwasser und Eisgang, sobald das Nadelwehr niedergelegt 
werden muss, natürlich nicht arbeiten kann. Die Stadt müsste 
‚also für den Fall des Baues einer eigenen Turbinenanlage eine 
-kostspielige Reserve schaffen, sie müsste ausserdem eine be- 
sondere Filtriranlage für das zu pressende Mainwasser er- 
richten etc, während sie im Falle der Kraftentnahme aus der 
hydraulischen Anlage des Centralbahnhofs nur eine noch dazu 
‚sehr kurze Röhrenleitung anzulegen hätte, um den Kraftbedarf 
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der gesammten Hafenanlage auf die einfachste Weise zu decken 
Auch die Vermiethung von hydraulischer Kraft ist für diesen 
Fall keineswegs ausgeschlossen. In Jahresfrist wird die hydrau- 
lische Anlage des Centralbahnhofs betriebsfähig sein, bis dahin 
könnte man sich bei dem jedenfalls noch wenig bedeutenden 
Hafenverkehr durch provisorische Aufstellung von Dampfkrahnen 
und einer Betriebsmaschine für das Lagerhaus ganz gut helfen. 
Wie wir erfahren, hat die Eisenbahnverwaltung der Stadt Frank- 
furt bereits das Angebot gemacht, dass die Stadt grundsätzlich 
gegen einen noch zu vereinbarenden Preis pro Kubikmeter das 
auf 75 Atmosphären gepresste Wasser der Bahnhofsanlage während 
der ganzen Tageszeit, wo es für den Hafenverkehr hauptsächlich 
nöthig ist, beziehen könne, auch würde für die Abendzeit noch 
ein genügendes Quantum hydraulischer Kraft an die Hafenver- 
waltung abgegeben werden können. Wir glauben, dass unter 
allen Umständen die Stadt Frankfurt gut thun wird, sich dieses 
Angebot zu Nntzen zu machen, da sie bedeutende Anlage- 
kapitalien und Betriebskosten spart und zudem für den Fall, dass 
etwa der hydraulische Betrieb für den hiesigen Hafen als nicht 
rationell sich erweisen sollte, jederzeit ohne besondere Kosten zu 
einer anderen Betriebsart übergehen kann. 


See- und Flussdampfschifffahrt Köln-Hainburg. 

In der Annahme, dass der Erfolg der direkten Dampfer- 
verbindung Köln-London ein andauernder ist, beabsichtigt die 
Badische Schrauben - Dampfs chifffahrtsgesellschaft, den „Hamb. 
Nachr.* zufolge, weitere Verbindungen mit Seeplätzen auf dem 
Wasserwege zu schaffen. Zunächst ist die Linie Köln-Hambur 
Se: welcher bald weitere. folgen sollen. Die Gesellschaft 
will von der Stadt Köln eine Anlagestelle angewiesen haben, um 
Dampfkrahne etc. zu errichten. 


Preussische Staatseisenbahnen: Personalien. 

Der Regierungs-Baumeister Boguslawski in Stettin ist 
unter Verleihung der Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei 
dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte (Stettin-Stralsund) da- 
selbst zum Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspektor ernannt 
worden. 

Versetzt sind: die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren 
Rieken, bisher in Hameln, als Vorsteher der zum Betriebs- 
amts-Bezirk Cottbus gehörigen Eisenbahn-Bauinspektion nach 
Berlin, Rehbein, bisher ständiger Hilfsarbeiter bei dem König- 
lichen Eisenbahn - Betriebsamte (Direktionsbezirk Erfurt) in 
Berlin, in gleicher Eigenschaft an das Königliche Eisenbahn- 
Betriebsamt (Berlin-Lehrte) in Berlin und Kolle, bisher stän- 
diger Hilfsarbeiter bei dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte 
(Berlin-Lehrte) in Berlin, in gleicher Eigenschaft an das König- 
liche Eisenbahn-Betriebsamt (Direktionsbezirk Erfurt) in Berlin. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Vereins -» Kilometerzeiger. Die geschäftsführende Direktion 
hat die Kilometerzeiger No. 37 (Königliche Kisenbahndirektion 
zu Erfurt) und No. 42 (Königliche Eisenbahndirektion zu Magde- 
burg) neu, sowie zur Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern den 
IX. Nachtrag ausgegeben. Die erstbezeichneten beiden Kilometer- 
zeiger treten an die Stelle der älteren, bisher gültigen Kilometer- 
zeiger No. 37 bezw. 42 und 33, welche nebst den dazu erschie- 
nenen Nachträgen aus den Händen der Dienststellen zurückzu- 
ziehen und zu vernichten sind. 

Vereins-&üterwagenpark-Verzeichnisse. Das bisher vereins- 
seitig noch nicht erschienene Güterwagenpark-Verzeichniss No. 93 
Lüttich-Mastrichter Eisenbahn) ist von der geschäftsführenden 

irektion ausgegeben worden. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die am 1. d. Mts. eröffnete, dem Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amte zu Düsseldorf unterstellte, 3,5 km lange Bahnstrecke 
Deutz B. M.-Kalk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Elber- 
feld ist nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion vom 
3. d. Mts. ab als Vereins- Bahnstrecke zu betrachten. 

Ferner hat dieselbe die Zurechnung der im Betriebe der priv. 
Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft (Oester- 
reichische Linien) stehenden,‘ ebenfalls am 1. d. Mts. eröffneten, 
und 10 km langen Lokalbahn Svolenoves-Smeöna und der der- 
selben Verwaltung eigenthümlich gehörenden, am 4. d. Mts. dem 
Betriebe übergebenen, 51,4 km langen Lokalbahn Segen-Gottes- 
Okrisko zu den Vereins-Bahnstrecken durch Rundschreiben vom 
5. d. Mts. ausgesprochen. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2730 vom 31. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Kündigung des Vereinskarten-Reglements seitens der 

riv. Oesterreichisch - Ungarischen Staats - Eisenbahngesellschaft 
(abgeshndt am 5. d. Mts.). 

No. 2732 vom 1. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend Ucberweisung 
eines Streitfalle zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt 


am 5. d. Mts.). 
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No. 2736 vom 31. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeich- 
nissen (abgesandt am 4. d. Mts.). Sur 

No. 2744 vom 2. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Ueberweisung eines 
PER zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt am 
6. d. Mts.). 4 

Nor vom 31. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend die Sammlung von Vereins - Kilometerzeigern (ab- 
gesandt am 4. d. Mts.). 3 

No. 2753 vom 3. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 5. d. Mts.). 

No. 27568 vom 1. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend die No. 5 der Veränderungs-Nachweisung zu der Ver- 
einskarten-Liste vom 1. Januar d. J. (abgesandt am 5. d. Mts.). 

No. 2768 vom 3. d. Mts. an alle a EA | 
betreffend das Verzeichniss der Lieferfrist-Verlängerungen (ab- 
gesandt am 5. d. Mts.). 

No. 2785 vom 5. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 7. d. Mts.). 


Die Norwegischen Eisenbahnen im Betriebsjahre 
188485. *) 


Norwegen ist das einzige Land Europas, das aus finanziellen 
Gründen (bei seiner dünnen Bevölkerurg und der für den Eisen- 
bahnbau schwierigen Bodenbeschaffenheit) für seine Bahnen die 
Schmalspur von 1,067 m als Regel angenommen hat. Von den 
Ende Juni 1885 vorhandenen 1562 km Eisenbahnen sind 970 km 
schmalspurig und nur 592 km normalspurig. 

Von diesen Bahnlinien sind 1494 km im Staatsbetriebe, 
während Private und Gemeinden zu den Anlagekosten beige- 
tragen haben, nur 68 km sind in Privatverwaltung; es ist dies 
die Bahn Kristiania - Eidsvold (norske Hoved- Bahn), behufs 
deren Anlage und Betrieb die Norwegische Regierung im Jahre 
1850 mit einem Englischen Bauunternehmer einen Vertrag schloss, 
durch welchen sie ihm bedeutende Unterstützungen gewährte. 
Diese im Jahre 1854 eröffnete Linie war bis 1862 die einzige 
Norwegische Bahn; in diesem Jahre wurde die 38 km lange 
Hamar-Elverum (Grundset) Eisenbahn eröffnet. Von da ab wuchs 
das Norwegische Bahnnetz schneller, und zwar bereits im folgenden 
Jahre auf 185 km, 1865 auf 270 km, 1868 auf 359 km, 1871 auf 
413 km, im darauf folgenden Jahre auf 492 km, 1875 auf 549 km, 
1876 auf 579 km, 1877 auf 811 km, bis Ende Juni 1878**) auf 
887 km, im Betriebsjahre 1878/79 auf 1023 km, 1879/80 auf 
1057 km, 1880/81 auf 1115 km, 1881/82 auf 1327 km, 1882/83 auf 
1452 km und bis Ende Juni 1884 auf 1562 km; diese Länge 
hat sich im letzten Betriebsjahr nicht geändert. 

Das Anlagekapital betrug 1855 8726000 Kronen, 1885 
dagegen ungefähr das fünfzehnfache, nämlich 126 357 000 Kr., 
gleichwohl kamen auf den Bahnkilometer 1855 128000 Kr., 


*) Vergl. De Offentlige Jernbaner. Beretning om de norske 
jernbaners drift i terminen 1 ste Juli 1884—30 te Juni 1885. 

**) Vom Jahre 18738 ab wurde der Anfang des Rechnungs- 
jahres auf den 1. Juli festgesetzt. 


Von, jedem Tonnenkilometer 
Kan wurden zurückgelegt | Reisenden wurden zurückgelegt a 
m | Zahl |——————— | wurden Güter I ———— |, Yalcha 
Bezeichnung Betriebs dar Bafäg) RN Me: durch- 
länge | derten pro Kilo- | gehnittlich | befördert pro Kilo- | schnittlich 
der Bahn kommen Roisahı ach "meter Bun en ee a meter durch- 
Zugkilo- | Reisenden | über aupt | Betriebs- ZuENO ge- überhaupt | yatriebe- fake A 
meter länge egt länge 4 
km t km 
Ä 
Smaalensbahn . ® 2673 688 692 19 073 654 76 294 28 110 492 6 531 190 30 098 59 
Kongsvingerbahn . . 2391 120 791 4 881 186 40 010 40 192 533 16 065 636 131 686 83 
Kristiania-Drammen E. . 7539 589 616 12 294 563 231 973 21 126 037 5 148 544 97 142 41 
Drammen-Skien E.'‘. . . 3 336 527 614 12 561 693 79 504 24 58 543 2 794 831 17 689 48 
IRr, -Randsfjord E.. 2 268 237 359 6 463 336 45 198 27 171818 8 332 912 58 272 49 
Eidsvold-Hamar E.. s 2084 108 988 3 307 776 57 031 30. 43 560 2050 979 35 362 47 
Rorosbahn . . ... 1 628 256 705 11 580 766 26 561 45 85 489 8832 061 20 257 108 
Merakerbahn . ..... 1 865 130 513 2 795 684 26 374 21 65 333 5 421 685 61148 85 
Jaederbahn. . . . ... 1639 109 104 2 651 260 34 885 24 11 743 411 285 5412 35 
Bergen-Vos EE . .... 1594 268 569 3 747 998 34 704 14 7174 616 084 4 779 
Hovedbahn . . . .... 4499 301 550 9 562 701 140 628 370 582 13 022 258 191 504 
zusammen .| — | 3339501 | 88920617 | 56350 | 27 | 1243 304 | 69127 466 | 43 807 


Personenkilometer 


welcher Betrag bis 1861 auf 184.000 Kr. stieg, bis 1877 auf 
64 000 Kr. herabsank, dann sich aber wieder bis zum Jahre 1885 
auf 81 000 Kr. erhöhte. 


Auf die einzelnen Bezirke Norwegens vertheilen sich die 
Eisenbahnen derart, dass auf das Stift Kristiania 710 km, Hamar 
376 km, Trondhjem 369 km, Bergen 108 km und Kristianssand 
99 km entfallen. Das ganze Land in Betracht gezogen kommen 
10000 Einwohner 8,645 km, auf 1000 qkm 4,909 km Eisen - 

ahnen. 


Durch Königliche Entschliessungen vom 25. November 1882 
und vom 1. Juli 1884 sind die sämmtlichen 13 Staatsbahnen 
6 Betriebsämtern (TrafikJistrikt) unterstellt, über welche wiederum 
eine Generaldirektion (Styrelsen) gesetzt ist. Das 1. Betriebsamt 
umfasst die 249 km lange Linie Kristiania-Fredrikshald-Reichs- 
grenze (Smaalensbahn) und die 115 km lange Eisenbahn Lille- 
strommen - Kongsvinger -Reichsgrenze (Kongsvingerbahn); das 
2. die Westbahnen, und zwar die Kristiania-Drammen Eisenbahn 
(63 km), die Drammen-Skien Bahn (156 km) und die Drammen- 
Randsfjord Bahn (143 km); das 3. die Eidsvold-Hamar Bahn 
Ka km), die Hamar-Elverum (Grundset) Bahn (38,2 km), die 

rundset-tamot Bahn (26,3 km) und von der Storen-tamot Bahn 
die Strecke tamot-Touset (157 km); das 4. die Strecke Touset- 
Storen (161 km) der ebengenannten Bahn, die Trondhjem-Storen 
Bahn (61 km) und die 102 km lange Eisenbahn Trondhjem- 
Reichsgrenze (Meraker Bahn); das 5. die 76 km lange Bahn 
Stavanger-Ekersund (Jaeder Bahn) und das 6. Betriebsamt die 
Bergen-Voss Bahn (108 km). Die Hamar-Elverum (Grundset), 
die Grundset-tamot, die Storen-tamot und die Trondhjem-Storen 
Bahn, also die Strecke Hamar-Trondhjem, werden auch Roros- 
| bahnen genannt. 


An Lokomotiven und Wagen waren am Schlusse des Be- 
triebsjahres 1884/36 die folgenden vorhanden: 


Tragfähig- 


Anzahl der 
| BR Ban SET keit der 
=] N ä üter- 
Bezeichnung v5 N BE “ 2 ve wur 
om © ==) en, 
&lssr 28 88 &.|.8[8 
un EHPCHRFEETISHIEEUC 
8 8 [3 gu>lBE3 | 3 3 = = E IS} u 
° = 3 |ı8 og © 
A 6 55 a t. ah 
Smaalensbahn 5 22 si 5181 616 | 3368| i3,5]| 4998| 20,1 
Kongeviugerbahin . | 12] 33] 370) 406 848| 7,0) 2 901] 25,3 
ristiania- 
Drammen E. . . 10| 67) 217] 284 | 1792] 33,9| 1288] 24,3 
DFARID ER len E. 14| 42] 2191 264 | 1980| 12,7) 1444| 9,8 
rammen-Rands- 
fjord BE a: 13) 45 443) 490 | 1320| 9,2) 2537| 17,7 
Eidsvold-Hamar E.. 4 13 105) 118 540| 9,2) 1028| 17,6 
Rovosbahn . . . . 24| 69| 343] 418 | 1983] 4,6) 2155] 5,0 
Merakerbahn . . . 91: 21 209| 233 904| 8,8) 2099| 20,5 
Jaederbahn. . . . 4| 29 42 71 814| 10,7 207) 2,7 
Bergen-Voss E. . . 6| 26 46| 72 972] 9,0) 297] 2,8 
Hovedbahn. . . . 17) 48 469| 517 | 1404| 20,7| 3 708| 54,7 


zusammen | 1835| 486] 2981| 3 489*| 15 925| 10,2] 22 662] 14,6 


Wie sich der Verkehr im Berichtsjahre gestaltete, ergibt 
die folgende Tabelle: s 


Ze % 


€ 


> 
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Den regsten Personenverkehr hat demnach die Eisenbahn 
Kristiania-Drammen, nächst dieser die Hovedbahn; diesem Ver- 
hältniss entspricht auch die Anzahl der Personenwagen-Plätze, 
welche diese Verwaltungen zur Verfügung haben. Am dünnsten 
war der Personenverkehr auf der Merakerbahn und auf der 
Rorosbahn; diese letztere hat die verhältnissmässig geringste An- 


zahl Personenwagen-Plätze, während die erstere fast doppelt so 


at. 


_ , Der Güterverkehr war am stärksten auf der Hovedbahn, 
nächst dieser auf der Kongsvinger und dann erst auf der Kristia- 
nia-Drammen Eisenbahn, entsprechend war auch das Verhältniss 
der Tragfähigkeit der Güterwagen dieser Bahnen ; am schwächsten 
war der Güterverkehr auf der Bergen-Voss Eisenbahn und auf 
der Jaederbahn, dementsprechend ist auch die Gesammttrag- 
fähigkeit ihrer Güterwagen sowohl an und für sich als auch im 
Verhältniss zu den übrigen Norwegischen Bahnen nicht er- 
heblich. 

Ueber die finanziellen Ergebnisse gibt die hieru nter folgende 
Tabelle Auskunft: ; 


viel 


ao 
Einnahmen Ausgaben &5 Ueberschusss 
ri EN ENTER N 
ER ERICH EEE 
Bezeichnung | eo 22 lo 3a ıde 
= a8 |e SEP 
der Bahn | über- | 2% | über- | 23 |$ | über- | S2 |°%, 
haupt | 2 | haupt | 9.2 |%”| haupt ge |, 
= ir, = 
o> o® - 8 Oo 
ee Ba | 22 a8 
Frecs. | Fres. | Frcs. | Fres. |3.8| Frecs. | Fres A 
Smaalensbahn |1510977| 604411323492) 5295| 87,6 187485] 749 0,48 
Kongsvinger- 
bahn cc... 1069866) 8770| 716001| 5869| 66,9| 353865] 2901| 2,52 
Kristiania- 
Drammen E. .|1073877) 20262| 671141) 12663 62,5] 402736| 7599| 4,55 
Drammen- 
Skien E. .. .| 829239| 5249| 697373| 4415| 84,1) 131866 834) 0,82 
Drammen- 
Randsfjord E. 930828) 6509| 715705] 5005! 76,9] 215123] 1504| 2,12 
Eidsvold-Ha- 
mar E..... .| 374668) 6459| 263687) 4547| 70,4| 110981] 1912| 1,63 
Rorosbahn .. .)1288881] 295711328542] 3047| 103,11—39661) — 90|- 0,13 
Merakerbahn .| 452706] 4271| 366576] 3458| 81,0| 86130) 813| 0,54 
Jaederbahn . .| 167228] 2200| 159668| 2100| 95,5 7560 1090| 0,11 
Bergen-Voss E.| 269499| 2495| 249985) 2314| 92,81 19514 181) 0,14 
Hovedbahn . .|1795130| 26399| 953087] 14015: 53,0] 842043) 12384] 6,04 
19762899] 6187]7445267| 4718| 76,3]2317642] 1469| 1,30 


Abgesehen von der Hovedbahn und der Kristiania-Drammen 
Eisenbahn, bei denen der Ueberschuss 6,04 bezw. 4,55 pCt. des 
Anlagekapitals beträgt, können daher die finanziellen Erfolge 
nicht als günstige bezeichnet werden. g 
bahnen, welches übrigens im Jahre 1883/84 geringer war, fällt 
lediglich der Storen-Aamotbahn zur Last; die übrigen unter der 
ersteren Bezeichnung begriffenen Eisenbahnen weisen einen — 
wenn auch nur unbedeutenden — Ueberschuss auf. 

Betrachtet man indessen auch das Gesammtergebniss, so 
war der Ueberschuss — abgesehen von den Betriebsjahren 
1879/80, in dem er 1,26 pCt. und 1878/79, in welchem derselbe 
ebenfalls 1,30 pCt. des Anlagekapitals betrug — bisher immer 
verbältnissmässig bedeutender als im Betriebsjahre 1884/85. Der 
höchste Gesammtüberschuss (4,24 pCt.) wurde vor Eröffnung der 
Staatsbahnen im Jahre 1857 erzielt; seit dem Jahre 1862 (Er- 
öffnung der ersten Staatsbahnstrecke) wurde nur in den Jahren 


-1872, 1873 und 1877 3 pCt. überschritten. Vom Jahre 1878 ab 


erreichte der Ueberschuss nur einmal (1881/82) die Höhe von 
2 pCt. des Anlagekapitals. Hierbei darf indessen nicht ver- 
gessen werden, dass das Norwegische Eisenbahnnetz seit dem 
Jabre 1877 bedeutend schneller als in früheren een ge- 


wachsen ist. T. 


Kursbücher. 


. Deutsches Bäder-Kursbuch, nach offiziellen Quellen bear- 
beitet vom Verlag des Deutschen Bäder-Kursbuchs (Frankfurt a/M.), 
mit 36 Spezialkarten. 

Es liegt uns No. 1 dieses speziell für Badereisende berech- 
neten praktisch und übersichtlich angeordneten kleinen Kurs- 
buchs vor. Wer die Schwierigkeiten erwägt, mit welchen man 
sich einen Reiseplan nach einem entfernteren Badeorte, der oft 
nicht einmal Eisenbahnstation ist, aus den grossen Kursbüchern 


Das Defizit der Roros- 


_—— 


zusammensuchen muss*), wie man oft den richtigen Zug ge- 
funden und verfolgt zu haben glaubt, um nahe beim Ziel zu 
finden, dass der Zug keinen Anschluss hat, oder wer gar auf der 
Reise erst einmal selbst die fatalen Folgen einer so häufig 
falschen eigenen Berechnung der Anschlüsse erfahren musste, 
der wird die Berechtigung des erwähnten Werkchens anerkennen. 
Dasselbe enthält Fahrpläne, Fahrpreistabellen und Spezialkarten 
für Aachen, B.-Baden, Badenweiler, Brückenau, Burtscheid, 
Cannstatt, Colberg, Cudowa, Driburg, Dürkheim, Eimen, Elster, 
Ems, Flinsberg, Görbersdorf, Schwäb. Hall, Harzburg, Homburg, 
Ilmenau, Kissingen, Kösen, Kreuznach, Landeck, Liebenstein, 
Lippspringe, Nauheim, Neuenahr, Pyrmont, Reichenhall, Reinerz, 
Soden, Teinach, Krankenheil-Tölz, Warmbrunn, Weilbach, Wies- 
baden, Wildbad und Wildungen. Ein Blick gibt Aufschluss über 


| Abfahrt und Ankunft, Fahrpreise und Anschlüsse und zu wäh- 


lende beste Route. Man hat also weder nöthig, seine Reiseroute 
aus den verschiedensten Plänen zusammenzustückeln, noch 
braucht man lange Additionen kleiner Theilstracken zu machen, 
um sich über die Kosten einer solchen Badereise zu orientiren; 
diese Arbeit nimmt das kleine zeitgemässe Werkchen dem Publi- 
kum in betreff der oben angegebenen Bäder ab. Als einen 
Mangel sehen wir es an, dass die Reiserouten nach den Nord- 
und Ostseebäder fast ganz DER geblieben sind und 
auch nach andern nicht unbedeutenden Bädern, welche unschwer 
in Verbindung mit den Routen nach andern nahe liegenden 
Bädern sich hätten angeben lassen, ohne den Umfang des Werk- 
chens zu vergrössern. Der Preis (50 A) ist ein billiger und wird 
dem Büchlein neben der eleganten Ausstattung einen ent- 
sprechenden Absatz sichern. Das Werkchen ist in den Buch- 
handlungen vorräthig oder gegen Einsendung von 60 A in 
Marken vom Verlage des Deutschen Bäder-Kursbuchs in Frank- 
furt a/M. zu beziehen. 


Berliner Eisenbahn-Kursbuch. Unter den zahlreichen, bei 
jedem Wechsel der Fahrplanperiolen der Oeffentlichkeit über- 
antworteten Kursbüchern darf das seit einigen Jahren in dem 
Verlage von Georg Stilkein Berlin erscheinende, unter 
MitwirkungderKöniglichen£isenbahndirektion 
Berlin herausgegebene, oben genannte Buch beidem Ber- 
liner Publikum ein besonderes Interesse beanspruchen. 
Auf nur 83 Seiten wird eine Fülle des Wissenswerthen für den 
Reise- und Vergnügungsverkehr geboten. In knapper und um- 
fassender Darstellung enthält dasselve ausser den nothwendigen, 
übersichtlich geordneten Fahrplänen treffliche Belehrungen über 
die verschiedenen, zur Verfügung stehenden Verkehrseinrich- 
tungen, deren Mannigfaltigkeit von Jahr zu Jahr eine grössere 
wird, deren Kenntniss aber bei dem Publikum häufig noch in 
geradezu auffälliger Weiser vermisst wird. Es ist eine beiauer- 
liche Thatsache, dass dasselbe immer noch zu sehr geneigt ist, 
sich in jedem einzelnen Falle von dem Beamtenpersonale der 
Bahnen abhängig zu machen, während die erwünschte Auf- 
klärung über die Verkehrsverhältnisse durch die gebotenen 
Hilfsmittel für einen überaus geringen Geldaufwand erworben 
werden kann. Das hauptstädtische Puhlikum sollte zum min- 
desten der Provinzialbevölkerung in dieser Hinsicht mit gutem 
Beispiele vorangehen und thunlichst darauf hinwirken, dass der 
nicht unberechtigte Vorwurf der Unselbständigkeit auf Reisen, 
durch welche sich die Deutschen oft unvortheilhaft vor Eng- 
ländern, Franzosen und Amerikanern auszeichnen, durch That- 
sachen widerlegt wird. 


Miszellen. 


Cunard Damptschifffahrts-Gesellschaft. 

Der Besitz dieser grossen Gesellschaft ist in ihrem letzten 
Jahresabschluss mit einem Kostenbetrage von 15100000 D. an- 
gegeben, davon 13900000 D. für Dampfschiffe und deren Aus- 
rüstung. 

Die ausgegebenen Aktien lauten auf zusammen 1 600 0002, 
deren Werth sich nach den jetzigen Koursen auf 640000 2£ 
beläuft; ausserdem bestehen Schulden von 450000 £. Im ganzen 
sind die Aktien kaum 40 pCt. dessen werth, was die Dampfer 
gekostet haben. Die Gesellschaft vereinnahmte im letzten Jahre 
1100500 £, wovon jedoch nur 193 701 Z als Nutzen blieben, da 
die Betriebskosten nahezu % der Binnahmen verschlangen. Der 
gesammte Reinertrag, nach Abzug von 26 845 £ Zinsen der 
Schulden, wurde zu Abschreibungen und für den Assekuranz- 
fonds verwendet. Es ergibt sich hieraus, dass auch andere 
Transportanstalten, als die Kısenbahnen, jetzt schlechte Geschäfte 
machen. („Railr. Gaz.“) 


*, Dagegen müssen wir bemerken, dass z. B. das offizielle 
„Post-Kursbuch* während der Badesaison in einem Verzeichniss 
der Bäder und Kurorte in Deutschland und den angrenzenden 
Ländern Nachricht gibt über die Reiseverbindung dieser Orte. 
Obige Bemerkung trifft somit nicht allgemein zu. Die Red. 


— 526 — 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen. 


Berichtigung. Die in dem Beiblatt der 
No. 38 der Zeitung unter Inseratnum- 
mer 995 aufgeführte Bekanntmachung ist 
abzuändern wie folgt: 
Seite III letzte Spalte Zeile 30 von 
oben muss lauten 8955 statt 8965, 
desgl. Seite IV erste Spalte Zeile 13 
von oben 838 (nicht 837), 

desgl. Seite IV zweite Spalte Zeile 4 
von unten 3851 (nicht 3351) 

desgl. Seite V erste Spalte Zeile 45 
von oben 774 (nicht 474), 

desgl. Seite V erste Spalte Zeile 54 
von oben 5926 (nicht 5929). 

Die auf Seite IV erste Spalte Zeile 26 
von unten hinter No. 3391 aufgeführte 
Nummer lautet 3588, die in derselben 
Spalte Zeile 10 von unten (hinter No. 7442) 
7460 und diejenige auf derselben Seite 
Spalte 3 Zsile 28 von oben (hinter 
No. 13781) 13920. (1182) 


2. Eröffnungen. 


Deutsch-Nordischer Lloyd zu Rostock. 
Aut unserer Bahn Neustrelitz-Rostock ist 
mit Genelımigung der Aufsichtsbehörde 
der Betrieb für den Güter- und Vieh- 
verkehr am 1. d. Mts. eröffnet worden. 

Tarife sind in den Expeditionen und 
im Direktionsbüreau käuflich zu haben. 

Rostock, den 7. Juni 1886. (1183) 

Die Direktion. 


3. Schliessung von Stationen. 


Der Breslauer Personen-Bahn- 
hofin Stettin wird von einem noch 
besonders bekannt zu machenden Tage 
an geschlossen und der sich z. Zt. von 
und nach diesem Bahnhofe über Podejuch 
bewegende Verkehr alsdann auf denBer- 
liner Bahnhof in Stettin übergeleitet 
werden. 

Mit dem 20. Juli er. tritt im ge- 
nannten Verkehr eine Erhöhung der Tariıf- 
entfernungen für die Beförderung von 
Personen, Reisegepäck, Leichen, Eilgütern, 
eilgutmässig zu befördernden Fracht- 
gütern, von zu Schnell- und Personen- 
zügen aufgegebenen Fahrzeugen, sowie 
von lebenden Thieren um 1,4km und eine 
dementsprechende Erhöhung der bezüg- 
lichen Sätze ein. 

Breslau, den 4, Juni 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten Staats- 
Eisenbahnverwaltungen. 


(1184) 


4. Güterverkehr. 


Unter Bezugnahme auf die von der 
Königlichen Eisenbahndirektion, rechts- 
rheinische zu Köln erlassene Bekannt- 
machung vom 25..Mai, betreffend die Ein- 
führung von neuen Tarifen für die Lokal- 
verkehre der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Köln rechtsrheinisch, Köln linksrheinisch 
und Elberfeld sowie für den Rheinischen 
Nachbarverkehr wird hiermit zur Kennt- 
niss gebracht, dass der vom 1. Januar 1887 
ab gültige Lokal-Gütertarif für den Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Elberfeld, welcher 
auch Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
den Stationen dieses Bezirks und der 
Eisern-Siegener Eisenbahn enthält, vom 
7. Juni ab bei den Güterexpeditionen ein- 

esehen und käuflich bezogen werden 

ann. Der Verkaufspreis beträgt 2 4 
für das Stück. 


Der in besonderer Ausgabe erscheinende 
Ausnahmetarif B für die Beförderung von 
Steinkohlen ete. für den Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirk Elberfeld und den Verkehr 
mit den Stationen der Eisern - Siegener 
Eisenbahn ist vom 10. Juni ab und das 
lleft 2 des Kohlentarifs für den Rheini- 
schen Nachbarverkehr (Verkehr von Sta- 
tionen des Bezirks Köln rechtsrheinisch 
nach den Stationen des Bezirks Elberfeld) 
vom 20. Juniab bei den Güterexpeditionen 
einzusehen und zum Preise von je 0,50 „4 
für das Stück käuflich zu haben. 

Elberfeld, den 3. Juni 1886. (1185) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 20. d. Mts. gelangen zur RBin- 
führung: 

a) für den Transport von Steinkohlen 
und Kokes von diesseitigen Stationen nach 
denen der Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
und der Lokalbahn Bisenz - Gaya unter 
Aufhebung des bisherigen hezüglichen 
Tarifes ein neuer Ausnahmetarif mit viel- 
fach ermässigten Tarifsätzen und 

b) zum Ausnahmetarif für Oberschle- 
sische Steinkohlen - Sendungen nach Sta- 
tıonen der Mährisch-Schl+sischen Central- 
bahn vom 1. August 1884 ein Nachtrag IV. 
Letzterer enthält ermässigte Frachtsätze 
von einigen Grubenstationen nach Trop- 
pau, Olmütz und einigen vor Olmütz ge- 
legenen Stationen. 

Druckexemplare sind von den Versand- 
stationen und unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 4. Juni 1886. (1186) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbakn Stargard - Cüstriner 6üter- 
Verkehr. Am 1. Juni cr. treten zwischen 
Göritz und den Stationen der unterzeich- 
neten Verwaltung direkte Frachtsätze 
in Kıaft, über deren Höhe von den be- 
theiligten Stationen Auskunft ertheilt wird. 

Cüstrin, den 29. Mai 1886. (1187) 

Die Direktion der Stargard-Cüstriner 

Eısenbahn-Gesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die Station Aubervilliers-la- Courneuve 
der Französischen Nordbahn wird mit 
dem 1. Juni d. J. in die im Bergisch- 


Märkisch-Belgisch-Französischen Verkehr. 


bestehenden Güter- und Kohlentarife vom 
1. Februar 1880 bezw. 15. Mai 1877 mit 
den für die Station Paris in Kraft stehen- 
den Frachtsätzen aufgenommen. 
Elberfeld, den 28. Mai 1886. (1188) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Deutsch -Russischer Eisenbahn - Verband. 
Vom 1. Juli 1886 neuen Stils ab tritt der 
XXVIII Nachtrag zur zweiten Ausgabe 
des Deutsch - Russischen Gütertarifs in 
Kraft, welcher ausser einigen Abänderun- 
gen und Ergänzungen der Einführungs- 
bestimmungen und der speziellen Tarif- 
vorschriften, sowie einer bereits früher 
publizirten Erweiterung des Ausnahme- 
tarifs XXIX (Sammelgut), Druckfehlerbe- 
riehtigungen, noch folgende Ausnahme- 
tarife enthält: 

XXXI für Holz im Verkehr mit Stationen 
der Poläsjeschen Eisenbahnen, 

Il für Wolle im Verkehr von Sta- 
nous der Morschansk - Sysraner Eisen- 
ahn, 

XXXIU für Spiritus im Verkehr von 
Stationen der Morschansk-Sysraner Eisen- 


bahn, 
‚XXXIV für Wolle im Verkehr von Sta- 
tionen der Rjaschk-Morschansk Eisenbahn, 


XXXV für Spiritus im Verkehr von Sta- 
tionen der Rjaschk-Morschansk Eisenbahn, 
XXXVI für Talg im Verkehr von Stationen 
der Rjaschk-Morschansk Eisenbahn. 

Exemplare des XXVIII Nachtrages sind 
von den Verbandstationen zu beziehen. 

Bromberg, den 5. Juni 1886. (1189) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. August d. J. ab werden im Deutsch- 
Russischen Verband-Gütertarif die Fracht- 
sätze für Flachs, Flachsheede und Werg 
im Ausnahmetarif IA bei Sendungen 
& 10000 kg nach Hof loco um 0,05 44 für 
100 kg ermässigt und nach Hof transito 
um 0,05 „4 erhöht. Vom selben Tage ab 
wird die Station Probstzella transito des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt in den 
genannten Ausnahmetarif neu aufge- 
nommen. 

Die westlichen Streckenfrachtsätze für 
100 kg in Mark sind folgende: 


zur Tarif- 
zur Tariftabelle Illtabelle III 
(S. 20 Tarif- (S. 21. 
nachtrag) Tarif- 
nachtrag) 
| tür 
Flachs, 
Nach Flachs- 
ab ab heede 
Schnitt- | Schnitt-| und 
punkt 1| punkt 2| Werg 
westlich | westlich gp 
Schnitt- 
punkt 2 
westlich 
Hof loco .. 3,00 1,98 2,59 
Hof trans. . 2,45 1,63 2,04 
Probst- 
zella tr. 2,40 1,52 1,99 
nt u —— 
km 1 034 689 877 


Ferner wird vom 1. Juli d. Js. ab die 
Station Probstzella trans. (E.-D.-B. Erfurt) 
in den Ausnahmetarif II für Hanf etc. mit 
folgenden Schnitt - Tarifsätzen aufge- 
nommen: 


zur Tarif- 

zur Tariftabelle I tabelle III 
(S. XI. Tarif- (S. XI. 
nachtrag) Tarif- 

nachtrag) 


ab ab ab 
Schnitt- | Schnitt- | Schnitt- 
Nach 


für 100 kg 
in Mark : 


Probst- 
zellatrans. 


6,17 |2,40| 3,45 | 1,58] 199 


De A —— — 
km 1 034 689 877 


Bromberg, den 29. Mai 1886. (1190) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Fortsetzung der offiziellen Anzeigen 
im Beiblatt. ; 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstr. 2.) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 


Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr. 3. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


punkt 1| punkt 3| punkt 1 
westlich | westlich | westlich 


URRM, 


BeihlattzulNo. 45 üer Teilung ies Vereins Dentseher Eisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 9. Juni 1886. 


I. Offizielle Anzeigen. 


4. Güterverkehr, 


Schlesisch - Polnischer Eisenbahn - Ver- 
band. Vom 1. August d. J. an kommt im 
Schlesisch-Polnischen Verband-Verkehr für 
Güter sämmtlicher Tarifklassen und Aus- 
nahmetarife, wenn das Auf- und Abladen 

derselben auf den Stationen der Warschau- 
Wiener Eisenbahn durch die Parteien 
selbst bewirkt wird, eine Stationegebühr 
von 1,22 Kopeken pro 100 kg zur Erhe- 
bung. 

Breslau, den 3. Juni 1886.: (1191) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Main - Neckar - Bahn - Pfälzischer &üter- 
verkehr. Für die Beförderung von Obst 
als Eilgut kommt mit sofortiger Gültigkeit 
für den Verkehr zwischen Lambsheim 
einer- und Frankfurt a. M.-Westbahnhof 
(M. N. B.), sowie Frankfurt a. M.-Sachsen- 
hausen (Staatsbf.) andererseite ein Aus- 
nahmefrachtsatz von 1,58 4 pro 100 kg 
zur Einführune. 

Darmstadt, den 4. Juni 1886. (1192) 

Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Am. 10. Juni 1886 treten ım Reexpedi- 
tionstarif für die Beförderung von Flachs 
etc. ab Königsberg i/Pr. nach Deutschen 
und Niederländischen Stationen neue 
Frachtsätze für die Stationen Herford 
und Münden i. H. in Kraft. 

Ferner kommen mit Gültigkeit vom 
1. August 1886 

a) im vorbezeichneten Reexpeditionstarif 
für Hof trans. ein erhöhter und für 
Probstzella trans. ein neuer Frachtsatz, 

b) im Bromberg - Sächsischen Tarif er- 
mässigte Ausnahmesätze von Königs- 
berg i/Pr. und Memel nach Hof loco 
und ein erhöhter Ausnahmesatz für 
Flachs etc. von Memel nach Hof trans. 

zur Einführung. 

Die Frachtsätze sind bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Bromberg, den 3. Juni 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Oesterreich - Un- 
garischer &üterverkehr. Die in deu Ta- 
rıfen für den oben genannten Verkehr vom 
15. Oktober 1884 bezw. vom 15. Oktober 1885 
enthaltenen Frachtsätze für den Verkehr 
mit den Stationen Annen, Dorsten, Düssel- 
dorf Rh, Hochfeld B. M., Langendreer, 
Mülheim a/Rh. Rh, Oberhausen Rh, Ra- 
tingen, Schlebusch, Steele und Witten des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (rechts- 
rheinisch) treten am 31. Juli d. J. ohne 
Ersatz ausser Kraft. Die Versender resp. 
Empfänger bleiben indessen in Besitz der 
direkten Sätze von den andern in den 

betreffenden Orten gelegenen Bahnhöfen. 
— Köln, den 1. Juni 1886 (1194) 
Königliche Kisenbahndirektion . 
(rechtsrheinische). 


Zu dem vom 1. Mai 1884 ab gültigen 
Tarife für den direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
 tionsbezirks Hannover, zugleich für die 
- Hoyaer und Warstein-Lippstadter Eisen- 
de sowie Stationen der Grossherzoglich 


(1193) 


- @ldenburgischen Eisenbahn einerseits und 
‚Stationen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
und der Thüringischen Privat- 
_ eisenbahnen andererseits wird mit Gültig- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


keit vom 10. Juni d. J. ein neuer Nach- 
trag (7) herausgegeben, welcher unter 
anderem Frachtsätze für Ichtershausen, 
Station der Arnstadt - Ichtershausener 
Bahn enthält. 

Derselbe kann durch die Güterexpedi- 
tionen käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 2. Juni 1836. (1195, 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Raab-Vedenburg-Ebenfurter Bahn, K.K., 
pr. Südbahn-&esellschaft, K. K. pr. Wien- 
Pottendorf - W.-Neustädter Bahn, K. K. 
Oesterr. Staatsbahnen, K. K. pr. Eisen- 
bahn Wien-Aspang. Aufhebung des Ge- 
treidetarifes vom 15. November 1883 nebst 
Nachtrag hierzu. Mit 15. Juni 1886 tritt 
ein Nachtrag II zum Tarife vom 15. No- 
vember 1883 für den Transport von Ge- 
treide, Hülsenfrüchten, Oelsaaten und 
Mahlprodukten im direkten Verkehre 
zwischen Stationen der Raab-Ordenburg- 
Ebenfurter Bahn einerseits, und Stationen 
der K. K. pr. Südbahn-Gesellschaft, der 
K. K. pr. Wien - Pottendorf- W.-Neustädter 
Bahn, der K. K. Niederösterreichischen 
Staatsbahnen und derLokalbahn Ebenfurt- 
Wittmannsdorf, schliesslich der K. K. pr. 
Eisenbahn Wien - Aspang andererseits in 
Kraft. 

Durch diesen Nachtrag II wird der ge- 
nannte Tarif sammt Nachtrag I unter 
obigem Datum aufgehoben. 

ien, am 31. Mai 1886. 
Die Verbandsverwaltungen. 


K.K. priv. Südnorddeutsche Verbindungs- 
bahn. Tarif-Nachtrag. Mit 1. Juni l.J. ıst 
zum Hefte 1 des Sächsisch-Thüringischen 
Verbandtarifes vom 1. Dezember 1885 der 
Nachtrag I in Kraft getreten, welcher in 
der Station Reichenberg sowohl, als auch 
bei der unterzeichneten Direktion zur 
Einsicht bereit liegt. 

Wien, am 1. Juni 1886 

Die Direktion. 


Petroleum - Verkehr aus Russland. Mit 
dem 25. Mai a./6. Juni n. Stils 1886 ist 
ein neuer (provisorischer) Spezial- 
Tarif fürden Transport von Mineralöl, 
als :.Kervsin, Petroleum, Roh-Petroleum etc. 
von den Sta.ıt-Odessaer Sta- 
tionen nach Woloczysk transit 
in Kraft getreten. 

Zum gleichen Zeitpunkte wurde der im 
Nachtrag Il zu den gemeinschaftlichen 
Spezialtarifen für die wichtigsten Trans- 
portartikel zwischen Stationen der Russ. 
Südwestbahnen und den Stationen Pod- 
woloczyska und Brody vom 3./15. Novem- 
ber a./n. Stile 1884 entbaltene und vom 
13./25. Februar a./n. St. 1885 gültig gewe- 
sene Spezialtarif 14 rücksichtlich 
der sub a) bezeichneten Arti- 
kel, als: kaukasisches Petroleum, Ke- 
rosin etc. aufgehoben. 

Für diesub b) bezeichnetenAr- 
tikel,ale:OleonaphtaundWagen- 
schmieröl bleibt dieser Spezial- 
tarif 14 auch ferner nochin Kraft. 

Für den Tree der vorgenannten 
Mineralöle ab Podwoloczyska 
nach Oesterreichischen Sta- 
tionen kommen bis inkl. 31. Juli 
n. St. 1886 noch die derzeit gültigen Fracht- 


(1196) 


(1197) 


sätze des Spezialtarifes 7 (Seite 75—78) 
des Tarifes für den Südwestrussisch- 
Oesterreichischen Verband vom 20. März 
a./1. April n. Stils 1884 bezw. (Seite 7) 
des Nachtrages I und (Seite 10) des Nach- 
trages II zur Anwendung. 

Für Transporte nach Furth i.W. 
(Station der K. K. priv. Böhm. Westbahn) 
gelangt ab Podwoloczyska ein 
Frachtsatz von 227 Kreuzer pro 10 
Kilogramm für die mehrgenannten 
Mineralöle in Ladungen & 10 000 Kilogramm 
pro Wagen zur Einführung. 

Vom 1. August 1886 ab werden für 
Oesterr. Bahnen neue Frachtsätze zur Ein- 
führung gelangen. 

Wien, den 6. Juni 1886. (1198) 

Die General-Direktion 
der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwig-Bahn, 
zugleich Namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. Kgl. 
Ungar. Staats-Eisenbahnen. K.K. Militär- 
bahn Banjaluka - Doverlin. Mit 15. Juli 
l. J. tritt je ein Nachtrag III zu den seit 
10. Februar 1884 gültigen Tarifen für die 
direkte Beförderung von Eil- und Fracht- 
gütern zwischeua Fiume (Unyar. Staats- 
bahn) resp. Fiume (8.B.) und Triest einer- 
seits und Stationen der K.K. Militärbahn 
Banjaluka-Doberlin andererseits in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten Aenderungen 
der Frachtsätze für Eıl- und Frachtgüter 
im Verkehre mit Stationen Ivanjska und 
Banjaluka. 

Budapest, am 31. Mai 1886. 


N (1199) 
Die Verband-Verwaltungen. 


5. Generalversammlungen. 


K. K. priv. Mährische Grenzbahn. Die 
dreizehnte ordentliche Generalversamm- 
lung der Aktionäre der K.K. prıv. Mähri- 
schen Grenzbahn findet am 17. Juni 1886 
um 10 Uhr Vormittags in Wien, I 
Wallnerstrasse 9, 1. Stock, statt. 

Tagesordnung. 
1. Vorlage der Rechnungsabschlüsse pro 
1885. 
2. Bericht des Revisionsausschusses und 
Beschlussfassung hierüber. 
3. Wahl des Revisionsausschusses für 
das Jahr 1886. 

4. Wahl eines Mitgliedes des Verwal- 

tungsrathes. 

5. Entlohnung des Verwaltungsrathes. 

Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beizuwohnen beab- 
sichtigen, wollen ihre Aktien in Gemäss- 
heit des $ 34 der Statuten bis längstens 
9. Juni 1886, Mittags, bei der K. K. priv. 
allg. Oesterr. Boden - Kreditanstalt hier 
L, Herrengasse No. 8) deponiren und die 

itimationskarten beheben. 
ach $ 31 der Statuten geben je 20 Ak- 
tien das Recht auf Eine Stimme. 

Diejenigen Herren Aktionäre, welche 
sich durch andere stimmfähige Aktionäre 
vertreten lassen wollen, belieben zu die- 
sem Zwecke die auf der Rückseite der 
Legitimationskarte beigedruckteVollmacht 
entsprechend auszufüllen. 

(1200) 


jr. 


Wien, am 30. Mai 1886. 
Der Verwaltungsrath. 


6. Submissionen. 
Verdingung von Heizvorrichtungen für 
Personenwagen. Im Wege der öffentlichen 
Ausschreibung sollen 300 Stück komplette 
Presskoblen - Heizvorrichtungen für Per- 

sonenwagen verdungen werden. 
Lieferungsbedingungen nebst Zeichnung 
liegen in dem unterzeichneten Büreau zur 
Einsicht aus und werden von demselben 
gegen postfreie Einsendung von 1 44 un- 
frankirt abgegeben. Die Angebote sind 
verschlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Lieferung von Press- 
kohlen - Heizvorrichtungen* zu dem auf 
Mittwoch, den 23. Juni d. Js, 
Vormittags 11 Uhr anberaumten 


Verdingungstermin an das unterzeich- 
nete Büreau einzureichen. Zuschlagsfrist 
14 Tage. 


Breslau, den 5. Juni 1886. (1201) 
Maschinentechnisches Büreau 


der Königlichen Eisenbahndirektion. 


K. k. priv. Lemberg - Ü(zernowitz- Jassy- 
Eisenbahn - Gesellschaft. Lieferung von 
Nafta und Rüböl. Die Lieferung von an- 
nähernd 3 

550 q Natta, 170 q Rübbrennöl und 
380 q Rübschmieröl 
für die Oesterr. Linien, sowie von 
230 q Nafta, 70 q Rübbrennöl und 
180 q Rübschmieröl 
für die Rumänischen Linien der Gesell- 
schaft wird im Offertwege vergeben. 

Die Ablieferung dieser Oele hat in der 
Zeit vom 1. Juli 1886 bis Ende Juni 1887 
zu erfolgen. 


2% 1.72% 


Offerten sind versiegelt, mit dem ge- 
setzlich vorgeschriebenen Stempel und 
mit der Aufschrift: „Offerte für Oele“ ver- 
sehen fürjedederbeiden Linien 
getrennt, u. z. für die Oesterreichi- 
schen Linien bei der Centralleitung in 
Wien (Il. Elisabethstrasse 9) oder der Be- 
triebs-Direktion in Lemberg, dagegen die 
Offerten für die Rumänischen Linien bei 
dem Comite dirigeant in Bucarest (Strada 
Gloriec 7) oder der Betriebsleitung in 
Jassy bis 21. Junid.J. 11 Uhr Vor- 
mittags einzubringen, und ist gleich- 
zeitig bei der Kassa einer dieser Stellen 
ein Vadium in der Höhe von 5 pCt. des 
Lieferungswerthes separat zu erlegen. 

Die Lieferungsbedingnisse, deren Kennt- 
nissnahme in der Offerte zu bestätigen 
ist, können bei der Materialverwaltung in 
Wien, sowie in Lemberg, Bucarest und 
Jassy eingesehen und behoben oder von 
den genannten Stellen gegen Einsendung 
des Porto bezogen werden. 

Wien, am 29. Mai 1886. (1202) 

Der Verwaltungsrath. 


Verdingung der Lieferung und Auf- 
stellung einer Eisenkonstruktion für die 
Chausseebrücke über die Loquitz bei 
Probstzella. Stützweite 11,04 m, Gewicht 
an Walz- und Schmiedeeisen 15360 kg, 
Gusseisen 293 kg, Stahl 36 kg. 

Termin: 23. Juni 1886, Vormittags 
10 Uhr im unterzeichneten Büreau, wo- 
selbst auch die Zeichnungen, Bedingungen 
u. 8. w. eingesehen, bezw. von welchem 


II. Privat-Anzeigen. 


Lyeium europaeum, 
echten schwedischen Boxdorn. 
Anerkannt bestes Material zum Bepflanzen 
von Bahndämmen etc., geeignetste Pfianz- 
zeit Oct. u. Nov., empfiehlt als einzigste 
Bezugsquelle in kräftigen Steckhölzern 
per Mille 18,50 44 
P. B. Christian, Handelsgärtner, 
Tondern, Schleswig. 
Ev. Correspondenzen vor d. 1. Aug. erw. | 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 

| allen Orten der Erde. 


2° Wetterfeste, waschbare Anstrichfarhen. 


Patente in Europa 
und Amerika 


chöner dauerhafter & 


N 


Prämiirt. 


& Facadenanstrich 
Ne PBrobekifte unter Nachnahme 
Me. 250. - 


Attefte franco und gratis. 


Besonders zweckentsprechendes, bewährtes 
Anstrichmaterial zum dauernden Schutz von; 


Eisen- u, Wellblech-Constructionen, 
Brücken, Hallen, Trägern c. 


(wichtig auch für Grundirung statt Mennige). 


Hausfagaden,Fussböden u.a. 


Holz- und Mauerwerk. 
Zinnober-Df. für Signale. 


Auf Wunsch Farbenkarte u. näh,. Mittheilungen. 


Berlin SW, Gitschiner-Str. 91. 


Werkzeugstahl u. Magnetstahl 


einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabrik 
N ‚n Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. .„s. 


Verlugt und herausgegeben von dem Vere:u Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. F 
Verar“wrtlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstr. 2) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr. A — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8 ; ne 
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die Verdingungsunterlagen gegen kosten- 
freie Einsendung von 2 4 bezogen wer- 
den können. 
Zuschlagsfrist 14 Tage. 
Erfurt, den 5. Juni 1886. 
Bautechnisches Büreau der | 
Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
(Ausschreibung von präparirten Holz- 
kohlen.) Die Lieferung von präparirten 
Holzkohlen zur Heizung der Personen- 
wagen für die Heizperiode 1886/7 soll ver- 
geben werden. Termin hierzu steht am 
17. Juni d. J. Vormittags 11 Uhr 
im unterzeichneten Büreau, Brüderstr. 36, 
an. Angebote sind versiegelt und frankirt 
mit der Aufschrift „Angebot auf präpa- 
rirte Holzkoblen* an dasselbe einzu- 
senden. 

Die Lieferungsbedingungen liegen da- 
selbst, Zimmer 32, zur Einsicht aus, kön- 
nen auch von dort zum Preise von 40 
unfrankirt bezogen werden. Zuschlags- 
frist 3 Wochen vom obigen Termin ab. 

Breslau, den 1. Juni 1886. (1204) ° 

Materialien-Büreau. 


Holsteinische Marschbahn - Gesellschaft. 
Die Lieferung von 
8Stück Normal-Personenzugs-Lokomotiven 

nebst Tendern und Reservestücken ; 
soll im Wege der Submission vergeben 
werden. . 

Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen im Büreau unseres Ma- 
schinen -Inspektors Herrn Memmert in 
Glückstadt zur Einsicht aus und können 
auch die Lieferungsbedingungen gegen 
Erstattung von 1,00 4% von dort bezogen 
werden. k 

Bezügliche Offerten mit der Aufschrift 

„Submission auf Lieferung von Loko- 

motiven* f 
sind frankirt und verschlossen bis zu 
dem auf 

Sonnabend, den 2. Juni 1886, 

Vormittags 12 Uhr, 
anberaumten Submissionstermin an uns 
einzusenden. B 

Die Auswahl unter den Offerenten, 
welche bis zum 17. Juli cr. an ihre Ge- 
bote sich zu binden haben, bleibt vorbe- 
halten. 

Glückstadt, den 1. Juni 1886. (1205) ° 

Die Direktion. 


(1203) 


FELTEN & GUILLEAUME. 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- @ Krr 8 Verzinkereiy 
u. Kupfer- ® S Telegraphen- 
Drahtfabrik; &\, EB Kabel 

Drahtseilerei,5 % ® Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzäge und Zugbarrlörän. 


Patent | 
Stahl-Stachelzaundraht. 


ee 
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Beilagen zur Zeitung 


Die Zeitung erscheint 7 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 

1. Bei B dureh die Post (innerhalb des Deutach- 
Oesterr: ischen Pontgebistes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. . . . . 0... 4 Mk. 

2. Bei directeriZusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstranse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich .„..... 20 Mk. 
für sämmtliche Darren, Staaten jährlich . 23 Mk. 

rt an die Kasse desVereins (König- 


sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von A. 8. HERMAR® 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PL 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den dureh den Buchhande] bezogenen 
xemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung wefrterer 600 Beilagen zu den durch dir 
Post (nicht auch dureh die Expedition) bezogene 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entriehten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin 8.,Ritterstr. 96, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 12. Juni 1886. 


Der Feiertage wegen erscheint die nächste Nummer am 19. Juni cr. 


Dieser Nummer liegt No. 11 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Inhalt: Die Abnahme der Rentabilität des Personenverkehrs auf den Deutschen Eisenbahnen. — Aus Oesterreich-Ungarn: Zur 
inneren politischen Lage. Frühjahrssession des Oesterreichischen Staats-Eisenbahnrathes. Zwei Entscheidungen des Oesterreichischen 
Obersten Gerichtshofes. Arbeiterzüge auf der Ferdinands - Nord- und Oesterreichisch - Ungarischen Staatsbahn. Gegenseitiger Schaden- 
Assekuranzverband Oesterreichisch-Ungarischer Eisenbahnen. Der Rumänische Zollkrieg und die Eisenbahnen Die neue Geschäftsordnung 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen. Gemeinsame Direktorenkonferenz, Generalversammlung der Ungarischen Nordostbahn am 29. Mai d.J. 
III. Generalversammlung der Szatmär-Nagybänyaer Eisenbahngesellschatt am 30. Mai d. J. Beschlüsse der am 31. v. Mts. in Budapest 
abgehaltenen XXXI. ordentlichen Generalversammlung der Aktionäre der priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft. 
Generalversammlung der Marmaroser Salzbahn-Aktiengesellschaft am 31. Mai d. J. Generalversammlung der Raab-Oedenburg-Ebenfurther 
Eisenbahn am 1. Juni d. J. Generalversammlung der Oesterreichischen Nordwestbahn am 4. Juni d. J. Dampftramway Wien-Stammersdorf- 


Gross-Enzersdorf. Börsenbericht und Koursnotiz. — Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft. — Betriebsergebnisse der Bayerischen Staats- 
"bahnen im Jahre 1884. — Hranzösische Eisenbahntarife. — Niederländische Korrespondenz: Holländische Eisenbahngesellschaft. Nieder- 
ländische Centralbahn. — Eiserne Schwellen. — Amerikanische Korrespondenz: Sieg der Amerikanischen Industrie. Transkontinentaler 


Eisenbahnkrieg. Freifahrten und halbe Fahrpreise. Zahlungstermin für Gehälter und Löhne. Feuerschäden durch Unfall. Zugattentate. — 
Präjudizien. — Litteratur: Geographische Universalbibliothek. — I. Offizielle Anzeigen: 1. Berichtigungen. 2. Güterverkehr. 3. Personen- 
und Gepäckverkehr. 4. Eisenbahn-Eftektenverkehr. 5. Submissionen. — II. Privatanzeigen. 


Die Abnahme der Rentabilität des Personenverkehrs | Rentabilität des Personenverkehrs der Deutschen Bahnen zeigt 
P also in den letzten Jahren eine bedenkliche Abnahme, und es ist 


auf den Deutschen Eisenbahnen. zu befürchten, dass dieselbe in Zukunft noch weiter abnehmen 
Bereits in den früheren Jahrgängen dieser Zeitung ist eine | wird, wenn mit Gewährung von Erleichterungen für den Per- 
Reform der Einrichtungen für den Personenverkehr auf den | sonenverkehr, namentlich durch Einlegung von billigen Extra- 
Deutschen Eisenbahnen als dringend erforderlich bezeichnet, weil | zügen für Vergnügungsreisende, sowie mit Vermehrung und Be- 
die bezüglichen Einnahmen die Selbstkosten der Personen- und | schleunigung der regelmässigen Personenzüge dem Personenver- 
Gepäckbeförderung auf einzelnen Bahnen kaum decken, im | kehr zu grosse, über das eigentliche Verkehrsbedürfniss hinaus- 
Durchschnitt aber auf den Deutschen Bahnen nur einen geringen | gehende, Konzessionen gemacht werden. Dabei ist wohl zu 
Gewinn abwerfen, so dass die Verzinsung der grossen Kapitalien, | beachten, dass die gesammten Betriebskosten bei einer Vermeh- 
welche in den Deutschen Eisenbahnen angelegt sind, fast ganz | rung und Beschleunigung der Personenzüge nicht allein im Ver- 
vom Güterverkehr getragen werden muss. In dem sehr beach- | hältniss zur Zahl und Stärke dieser Züge, sondern ausserdem 
-tungswerthen Aufsatz des Regierungsrathes Todt in Köln über | noch im Verhältniss ihrer grösseren Geschwindigkeit wachsen. 
den Personenverkehr auf den Preussischen Staatsbahnen (abge- Die Verwaltungen der grossen Englischen und Franzö- 
druckt in No. 4 dieser Zeitung vom 13. Januar 1886 ff. und im | sischen Bahnen, welche ebenso sehr wie die Deutschen Eisen- 
„Archiv für Eisenbahnwesen*, 1886, Heft 1) ist mit vollem Recht | bahnverwaltungen den Verkehrsbedürfnissen zu entsprechen 
‚auf dieses Missverhältniss zwischen der Besteuerung des Güter- | suchen, haben es nicht für erforderlich oder zweckmässig ge- 
und des Personenverkehrs hingewiesen und die Nothwendigkeit | halten, den Personenverkehr in ähnlicher Weise zu begünstigen, 
einer sachgemässen Reform der Einrichtungen des Personenver- | wie solches auf den Deutschen Bahnen geschehen ist. Daher 
kehrs erörtert. zeigt sich auch auf den grossen Englischen und Französischen 
Wenn man nach denselben Grundsätzen, wie in jenem Auf- | Bahnen kein solches Missverhältniss zwischen der Rentabilität 
satz geschehen, die Betriebsausgaben auf den Personen- und | des Personen- und Güterverkehrs wie auf den Deutschen Bahnen. 
_ Güterverkehr vertheilt, aber die Unkosten der Beförderung der | Wenn man z. B., auf Grund der internationalen Eisenbahnstatistik 
 Postwagen, als eine auf dem ganzen Eisenbahnwesen ruhende | pro 1882, die bezügliche Berechnung, wie in umstehender Tabelle 
Last, nicht allein dem Personenverkehr, sondern dem Personen- | geschehen, durchführt, so ergibt sich für die Französische Nord- 
und Güterverkehr zusammengenommen zur Last legt, so berech- | bahn ein Ueberschuss der Einnahme aus dem Personenverkehr 
net sich für die Jahre 1880/81 bis 1884/85 auf Grund der Reichs- | über die betreffende Ausgabe von 48 pÜCt., beim Güterverkehr 
isenbahnstatistik der Prozentsatz von den aus dem Personen- | desgleichen von 52 pCt., auf der Französischen Ostbahn für den 
und Güterverkehr herrührenden Einnahmen, der als Gewinn an- | Personenverkehr 30 pCt., für den Güterverkehr 46 pCt. auf der 
sehen ist, in der Weise, wie solches aus umstehender Tabelle | Französischen Westbahn für den Personenverkehr 37 pCt., für 
lervorgeht. den Güterverkehr 48 pCt. 
ı emnach sind die durchschnittlichen Ueber- Gleichzeitig mit der Abnahme der Rentabilität des Per- 
chüsse des Personenverkehrs auf den Deut- | sonenverkehrs der Deutschen Bahnen hat auch die Besetzung 
schen Bahnen während der Jahre 1880 bis 1884 von | der Plätze abgenommen. Nach Tabelle 22, Sp. 114, der Reichs- 
auf 14 pCt. gesunken, während die durch- | Eisenbahnstatistik war im Rechnungsjahr 1880/81 auf den Deut- 
ittktohen Ueberschüsse des Güterverkehrs | schen Bahnen jede bewegte Personenwagenachse durchschnittlich 
onstant geblieben sind. Die ohnehin sehr geringe | mit 4,58 Personen, im Jahr 1884/86 aber nur mit 4,39 Personuu 


Zn 


besetzt, wäbrend die internationale Eisenbahnstatistik für die 
Französischen Bahnen pro 1882 eine durchschnittliche Besetzung 
der Peısonenwagenachsen mit 7,31 Passagieren auf der Nordbahn, 
mit 6,18 auf der Ostbahn, mit 8,83 auf der Westbahn, mit 8,19 
auf der Orl&ansbahn, mit 8,66 auf der Mittelmeerbahn, mit 9,57 
auf der Südbabn, im Durchschnitt fast doppelt so 
viel wie auf den Deutschen Bahnen, nachweist. 

Während die Ausnutzung der Plätze in den Personenwagen 
der Deutschen Bahnen sich fortdauernd verschlechterte, hat die 
Ausnutzung der Güterwagen sich gebessert. Im Rechnungsjahr 
1880/81 war jede bewegte Güterwagenachse durchschnittlich mit 
2,19 t, im Jahr 1884/85 durchschnittlich mit 2,29 t beladen. 

Für den Wohlstand der Nation ist jede Tarifermässigung 
und sonstige Verkehrserleichterung im Güterverkehr, welche dazu 


Berechnung der durchschnittlichen Ueberschüsse der Einnahmen über die Ausgaben des Personen- und Güterverkehrs auf den 
normalspurigen Deutschen Eisenbahnen, nach der Reichs-Eisenbahnstatistik. 


beiträgt, das Absatzgebiet der inländischen Industrie und Land- 
wirthschaft zu erweitern, von ungleich grösserem Werth als eine 
weitgehende Begünstigung des Personenverkehrs, namentlich des 
Vergnügungsverkehrs, worauf freilich die grosse Menge der Be- 
völkerung unseres Landes einen übertriebenen Werth legt. 

Es erscheint also die vom Regierungsrat Todt und von 
verschiedenen andern Seiten Aue Reform der Einrichtungen 
des Personenverkehrs auf den Deutschen Bahnen als ein drin- 
gendes Erforderniss, wenn die Deutschen Eisenbahnverwaltungen 
sich nicht der Gefahr aussetzen wollen, zum Nachtheil der ge- 
sammten wirtbschaftlichen Verhältnisse unseres Vaterlandes den 
Personenverkehr lediglich ala Luxusartikel oder gar mit Schaden 
zu betreiben. Hi, i 
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Betriebs- { > > 
auszabe Von der Betriebsausgabe Betriebseinnahme Ueberschüsse 
Brutto-Ton- (exkl. er- kommt auf den aus dem des 
nenkilomet.) Brutto-Ton- |}ehliche 
der , Ben Ergän- Ten BERN el ———— oo — 
sonen- un er uter- Personen- je: ersonen- - # 
az Gepäck- wagen en kehe Güterverkehr | nd Gepäck- Bilanz ee NL 
wagen zins) _ eo. 2’ Auech verkehr verkehrs : 
F Tab. 26 2! +b 21% a+b Tab. 26, Tab. 26, 1= 100.1— I) ./k= 100.1— ®). F 
Tab. Milh- Tab. Millionen Sp. 157 f Sp. 3 Sp. 6 f 14 
17 |onen| 17 tkm Mill. Millionen Millionen Millionen | Millionen 
Sp. | tkm | Sp. A. A. AM. A. AM. pCt. pCt. 
1880/81) 52 486| 54 13 515 470 187 283 236 592 21 62 
53 35| 57 18 017 
55.| 5990 31 532 
56 1815 
8326 ’ 
1881/82] 52 5091| 54 14 294 490 197 293 245 612 20 52 
53 86] 57 18 889 
55 | 6377 33 183 
56 | 2035 
8 957 . 
1882/83| 52 530| 54 15 605 508 204 304 254 652 20 53 
53 34| 57 20 303 | 
55 | 6845 35 908 | 
56 2150 | 
9559 
1883/84| 52 5538| 54 16 334 562 226 336 262 680 14 51 
53 36| 57 21 373 
55 | 7292 37 707 
56 2 278 
10 159 | 
1884/85] 52 577) 54 | 16786 665 233 332 270 685 14 52 
53 36| 57 21 950 
55 7 807 '38 736 
56 | 2424 | 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Zur inneren politischen Lage. 


Während der veıflossenen Woche sind so viele General- 
versammlungen, Konferenzen etc. in Bahnangelegenheiten ab- 
gehalten und gerichtliche Entscheidungen bekannt geworden, 
dass der Bericht hierüber fast die gegenwärtige Korrespondenz 
voll in Anspruch nimmt, daher die Vorkommnisse auf dem Ge- 
biete der inneren Politik, welche für unser Bahnwesen von Ein- 
fluss sind, hier nur kurz angedeutet und erst nachträglich einiger- 
massen besprochen werden können. Das Unfallgesetz ist ohne 
Einbeziehung des Bahnpersonales endlich vom Abgeordneten- 
hause durchberathen worden und gelangt jetzt an das Herren- 
haus. Letzteres hat eine Reihe von Petitionen für Eisenbahnen, 
die aus allen Gegenden der Oesterreichischen Reichshälfte ein- 
gegangen sind, der Regierung mit oder ohne Würdigung ab- 
getreten. DerZollkrieg mit Rumänien hat thatsächlich begonnen; 
eine stattliche Anzahl von Verordnungen über Erschwerungen 
oder Untersagungen des Verkehrs dahin und von dort, zuletzt 
das Verbot des Transites von Schafen, Ziegen etc. ist erlassen wor- 
den. Selbstverständlich bleibt auch Rumänien mit Gegenmassregeln 
nicht im Rückstande. Eine weitere Folge des Schutzzolles hatten 
wir in den aufregenden, fast zu einer Ministerkrise führenden 
Debatten über die Erhöhung des Petroleumzolles. Die Wogen 
haben sich zwar ein wenig gelegt, doch scheint dies nur ein Vor- 
epiel zu den Plenarverhandlungen der Legislativen beider Reichs- 
hälften über die Erneuerung des Zoll- und Handelsbündnisses, 
sowie über die Gestaltung des auf protektionistischer Grundlage 


| beruhenden Systems des neuen Zolltarifes dem Auslande gegen- 


über. Schliesslich sei erwähnt, dass auch die Ungarische Re- | 
gierung eine gleiche Verordnung über Ausserkraftsetzung von 
BACH EB stigungen wie die Oesterreichische (s.No. 40 $8.470d.Ztg. 
erlassen hat. 


Frübjahrssession des Oesterreichischen Staats-Eisenbahnrathes. 
Am 31. Mai d. Js. trat der Staats-Eisenbahnrath zusammen 

und erledigte alle Vorlagen in einer Sitzung, nachdem die 
ständigen Komitees die Gegenstände der Tagesordnung schon 
vorher in Berathung gezogen hatten und bereits in der Lage 
waren, ihre Berichte vorzulegen. An Stelle des Leiters des 
Handelsministeriums, welcher seine Abwesenheit unter Hinweis 
auf die parlamentarischen Berathungen entschuldigen liess, führte 
Sektionschef Baron Czedik den Vorsitz. Ueber den Verlauf 
der Sitzung liegt der folgende offizielle Bericht vor: | 
In der diesjährigen Session des Staats-Eisenbahnrathes ge- 
langten, wie sonst, die Mittheilungen des Handelsministeriums 
über die seit der letzten Session getroffenen Verfügungen in Be 
zug auf Fahrordnung und Personentarif, sowie solche kommer. 
zieller und allgemeiner Natur zur Verhandlung. Dieselben wurden 
von der Versammlung ohne Debatte zur Kenntniss genommen. 
Von bemerkenswerthem Interesse war die Mittheilung, dass 
folgende Regulirung der Personentarife in Aussicht genommen ist. 
1. Die Grundtaxen der I. Wagenklasse wären pro Kilometer 

für Personenzüge von 4 kr. auf 4,75 kr., für gemischte Züge von 
3 kr. auf 3,84 kr. zu erhöhen und für die Benutzung der Schnell- | 
züge wäre ein Zuschlag von 1 kr. pro Kilometer, das ist 5,75 kr, 
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einzuheben. 2. In den Verkehren mit kombinirten Rundreise- 
karten sollen für die I. Klasse statt bisher 6,2 4 künftig 7 A, 
für die Il. Klasse statt bisher 4,4 4% künftig 4,84, zur Einhebung 
gelangen. 3. Die Preise der Abonnementskarten wären denjeni- 
gen der Tour- und Retourkarten gleichzuhalten, daher die bisher 
gewährte 5 pCt. Ermässigung gegenüber den Preisen der Tour- 
und Retourkarten aufzuheben. 4, Tour- und Retourkarten auf 
Entfernungen von mehr als 100 km sollen künftig zieht um 
25 pCt., sondern blos um 15 pCt. ermässigt werden. 5. Im Ver- 
kehre mit dem Auslande sollen die Antheile in Oesterreichischer 
Währung zum al pari Kourse in ausländischer Währung, das ist 
ı1fl. Oe.W. = 2 M = 21), Fres. umgerechnet werden. 6. Bei 
dem Verkehre mit ausländischen Bahnen, welche kein Freigepäck 
gewähren, soll die volle Personengebühr eingehoben und Frei- 
gepäck auf den Staatsbahnen gewährt werden, dagegen nicht, 
wie bisher, eine Kürzung der Personengebühr unter Aufllassung 
des Freigepäcks statthaben. 

Diese Mittheilungen geben einem Theile der Versammlung 
sowohl als auch dem Vorsitzenden, Sektionschef Baron Czedik, 
Veranlassung, ihren Standpunkt gegenüber den beabsichtigten 
Tariferböhungen zu präzisiren. 

Der Referent Alfred v. Lindheim, Mitglied des Fahr- 
ordnungs- und Personentarif-Komitees betonte, dass das Komitee 
die Ueberzeugung gewonnen habe, dass es sich nicht um das 
Aufgeben der bisherigen volkswirthschaftlichen Grundsätze, son- 
dern lediglich um eine vereinzelte Korrektur gegenüber den bis- 
her bestandenen Tarifen handle. 

Die Anschauung, dass die Staatseisenbahnen vorzugsweise 
volkwirthschaftlichen Interessen zu dienen haben, fand von Seiten 
mehrerer Mitglieder beredte Unterstützung. 

Den Bemerkungen eines Mitgliedes gegenüber, die Oester- 
reichischen Staatsbahnen müssten nebst den volkswirthschaft- 
lichen Rücksichten auch die eigene finanzielle Lage berücksich- 
tigen, da sonst ein weiterer Rückgang des finanziellen Resultates 
derselben zu gewärtigen sei, stimmte der Vorsitzende vollständig 
bei, bemerkte jedoch, dass die allgemein verbreitete Ansicht, als 
ob durch die Tarifreduktionen, ungünstige Einnahmeverhältnisse 
hervorgerufen seien, an sich unrichtig sei, da die Einnahmen im 
Gegentheil zugenommen haben; die Staatseisenbahnen hätten 
somit aus dem Personenverkehr wie aus dem Frachtenverkehr im 
Vergleiche mit den anderen Bahnen viel günstigere finanzielle 
Ergebnisse aufzuweisen. 

4 Die oben angeführten Anträge der Regierung fanden sodann 
mit Ausnahme des Punktes 4, welcher mit 24 Stimmen gegen 
24 Stimmen abgelehnt wurde, die Zustimmung der Versammlung. 

Mehrere aus dem Plenum gestellte neue Anträge wurden 
dem betreffenden Komitee zur Behandlung und Beschlussfassung 
in der nächsten Session zugewiesen. 

Die Mitglieder Struszkiewiez, Simonowitsch, Baruch und 
Genossen stellten folgende Interpellation: „Auf Grund des $ 19 
des Organisationsstatuts der K. K. Staatseisenbahnen und des 
& 4 der Geschäftsordnung des Staats-Eisenbahnrathes erlauben 
sich die Gefeıtigten das hohe K. K. Handelsministerium zu be- 
fragen: 1. Ob es wahr ist, dass die Generaldirektion der K. K. 
priv. Carl-Ludwigbahn ein Ansuchen in betreff der Erhöhung der 
vestehenden Transporttarife überreicht hat. 2. Ob es wahr ist, 
dass die Generaldirektion der K. K. priv. Carl-Ludwigbahn ein 
Projekt der Betriebs- und Verwaltungsübernahme der K. K. 
Staatsbahnen in Galizien durch dieselbe dem hohen K. K. Han- 
delsministerium unterbreitet hat. 3. Wie beabsichtigt die hohe 

.K.K. Regierung diesen Projekten und Ansuchen gegenüber sich 
zu verhalten?“ 

Der Vorsitzende sagte die Beantwortung der Interpellation 
für die nächste Sitzung zu; da dieselbe aber erst im Herbst 
stattfindet, könne sich die gegenwärtige Session zu seinem Be- 
dauern nicht mehr mit derselben beschäftigen. 

- Nach Vornahme von Ergänzungswahlen in das Tarifkomitee 
an Stelle der durch den Tod geschiedenen Mitglieder Foltz und 
Rhomberg wurde die diesjährige Session, welche zum ersten Mal 
nur Eine Sitzung in Anspruch nahm, geschlossen. 


Zwei Entscheidungen des Oesterreichischen Obersten 
&erichtshofes. 

a) Der Umstand, dass die auf einer Eisenbahngesellschaft 
zur Aufnahme in die Il. Abtheilung des Bestandblattes der 
Eisenbahnbucheinlage angemeldeten Servitutsrechte 
in den Grundbucheinlagen der belasteten Grundstücke nicht ein- 
getragen sind, kommt bei Beurtheilung der Aufnahme dieser 
Eeritnterechte in der Eisenbahnbucheinlage nicht in Betracht. 
Die Austragung der diesfalls von den verpflichteten Grund- 
besitzern im Verfahren zum Zwecke der Anlegung des Eisenbahn- 
buches gegen die Eintragung der Servitutsrechte erhobenen 
"Widersprüche muss in Ermangelung eines Uebereinkommens im 
ordentlichen Rechtswege erfolgen. (Erlass vom 11. März 1886.) — 
b) Unter dem Ausdrucke „Ablieferung“ in den Art. 39% 
und 401 des Handelsgesetzes ist nicht nur die Ab- 
lieferung an den vom Absender im Frachtbriefe bezeichneten 
mpfänger, sondern Ablieferung an jeden zu verstehen, der zur 


Empfangnahme des Gutes entweder nach dem Uebsreinkommen 
mit dem Absender oder nach dem Gesetze berufen ist, folglich 
auch die Ablieferung des nicht bestellbaren Gutes an ein 
öffentliches Lagerhaus. Unter dem Ausdrucke „öffentliche 
Lagerhäuser“, im $ 64 des Betriebsreglemant sind auch die 
Lagerbäuser der Eisenbahnen zu verstehen. Bei Uebernahme in 
das Lagerhaus der Eisenbahn geht der Frachtvertrag in einen 
Verrechnungsvertrag über, ohne dass eine thatsächliche Ueber- 
gabe hinzutreten muss. (Erlass vom 17. März 1886.) 


Arbeiterzüge auf der Ferdinands-Nord- und Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahn. 

Der Brünner Handels- und Gewerbekammer ist es auf Grund 
einer umfassenden Wohnortstatistik der Brünner Arbeiter ge- 
lungen, die Verwaltungen der genannten Bahnen zu bewegen, 
Arbeiterzüge auf den Strecken Brünn- Adamsthal und Brünn- 
Raussnitz vorläufig probeweise einzuführen. Als Grundlage dient 
annähernd der Militärtarif von 0,8 kr. für das Kilometer. Die 
Züge werden an allen Wächterhäusern bei den Strassen- 
kreuzunpgen anhalten und vorläufig blos Samstag Abends und 
Montag früh nach Brünn verkehren; doch ist es bezüglich der 
Strecke Brünn-Raussnitz nicht ausgeschlossen, dass diese Züge, 
falls sie Betheiligung finden, alle Tage in Verkehr gesetzt werden. 


Gegenseitiger Schaden-Assekuranzverband Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnen. 

Der Geschäftsbericht für 1885, das 3. Verbandsjahr, be- 
stätigt die grosse Erspriesslichkeit dieses Vereins und die für 
sämmtliche beigetretenen Oesterreichisch - Ungarischen Bahnen 
erzielten Ersparnisse, gegenüber denjenigen Prämien, mit welchen 
dieselben früher den verschiedenen Versicherungsanstalten ver- 
pflichtet waren. Aus den mit grosser Uebersichtlichkeit zusammen- 
gestellten ann heben wir nur folgendes hervor: 
Auf Grund der obligaten Feuerversicherung wurden im ganzen 
155 630,65 fl. abgerechnet, wovon zunächst 3326,64 fl. als vom 
Verbande nicht zu tragende Schadenpraecipua entfallen ; der Rast 
zuzüglich der Verwaltungskosten von 7188,63 fl, in Summa 
159 492,64 fl. bildet den von sämmtlichen Mitgliedern aufzu- 
theilenden Jahresbetrag. Ferner wurden auf Grund der fakul- 
tativen Versicherung der nicht durch Feuer entstandenen Güter- 
schäden zusammen 78 947,46 fl. abgerechnet, welchen Betrag nebst 
den Verwaltungskosten von 3 726,26 fl., in Summa 82 673,72 fl., die 
an dieser Versicherung betheiligten Mitglieder zu tragen haben. 
Die sämmtlichen Schäden, welche durch die beiden geschäfts- 
tührenden Komitees in Wien und Budapest abgerechnet wurden, 
betragen somit 231 251,47 fl. und mit Einschluss der Verwaltungs- 
kosten zusammen 242 166,30 fl, welche Summen auf sämmtliche 
Mitglieder verhältnissmässig so vertheilt wurden, dass z. B. auf 
die Königlich Ungarischen Staatsbahnen 58 931,10 fl. und auf die 
Buscht@hrader Eisenbahn 25,51 fl. entfallen sind. 


Der Rumänische Zollkrieg und die Eisenbahnen. 

Mit Bezug auf die in No. 42 S. 489 d. Ztg. berichtete Kün- 
digung der Verbandtarife fand in Poprad-Felka, einer Station der 
Kaschau-Oderberger Bahn, eine sehr stark besuchte Konferenz von 
Vertretern der Oesterreichischen, Ungarischen, Deutschen und Ru- 
mänischen Bahnen statt. Die Vertreter der Deutschen Bahnen be- 
klagten vor allem dieThatsache der Kündigung alseine dielnteressen 
aller Verbandbahnen schädigenden Massregel und gaben es der 
reiflichen Erwägung der Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen an- 
heim, ob sie den Verbandverkehr, der erst nach grossen Schwie- 
rigkeiten geregelt wurde, nun wieder fallen lassen wollen. $Sie 
verwiesen darauf, dass die Deutschen Bahnen gezwungen sein 
werden, Hilfsrouten nach Rumänien, sei es zur See ab Hamburg, 
sei es zu Lande via Russland und Ungheni zu bilden. Dies 
würde anfangs . wohl Opfer kosten, aber wären die Routen ein- 
mal geschaffen, dann würde es, auch wenn inzwischen die Aus- 
söhnung mit Rumänien erfolgt wäre, schwer fallen, die alten 
Wege wiederherzustellen. In betreff der Kündigungsfrage suchten 
die Vertreter der Deutschen Bahnen den Nachweis zu liefern, 
dass die Kündigungsfrist 6 Monate betrage, indem sie auf ein 
Statut aus dem Jahre 1880, ferner auf Präcedenzfälle, endlich 
darauf verwiesen, dass auch im speziellen Verbande zwischen 
den Oesterreichisch-Ungarischen und den Rumänischen Bahnen 
die sechsmonatliche Frist gelte. Seitens der Oesterreichisch- 
Ungarischen, namentlich aber seitens der Ungarischen Bahnen 
wurde die dreimonatliche Frist festgehalten und die gegentheilige 
Auffassung entschieden bestritten. Schliesslich erklärten die Ver- 
treter der Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen, die Frage ihren 
Regierungen vorlegen zu wollen und die Lösung von deren Wei- 
sung abhängig zu machen. Die Deutschen Bahnen erhoben da- 
gegen keine Einwendung, setzten aber für die Entscheidung als 
Präklusivtermin den 10. Juni, da nämlich im Falle der dreimonat- 
lichen Frist spätestens sechs Wochen vorher, d.i. am 15. Juni, 
die Aufhebung der bestehenden Tarife publizirt werden muss. 
Die Vertreter der Deutschen Bahnen erklärten zugleich, sich für 
alle Fälle die Anrufung des Schiedsgerichtes, welches im bezüg- 
lichen Reglement des Deutschen Eisenbahnvereins vorgesehen 
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ist, vorzubehalten, um vor demselben eventuell die Ersatz- 
ansprüche geltend zu machen. 


Die nene &eschäftsordnung Ka Königlich Ungarischen Staats- 


nen. 

Dieselbe ist sehr umfangreich und behandelt in ihren ein- 
zelnen Abschnitten die Gesammtheit des Direktoriums der 
Ungarischen Staatsbahnen, die Stellung und die Machtbefugnisse 
des Präsidenten des Direktoriums, die Eintheilung der Direktion, 
die Stellung und Kompetenzen der an der Spitze der Abtheilungen 
stehenden Direktoren. Ferner enthält dieselbe allgemeine Be- 
stimmungen über die Verwaltung und besondere Bestimmungen 
über die Hauptabtheilungen und Sektionen, so über die 
Betriebssektion, über das Generalsekretariat, das Sekretariat, 
die Rechtssektion, die Sanitätsabtheilung, die Hilfsämter, die 
Bahnerhaltung, die Verkehrs- und Fahrordnungs-Sektion, die 
Wagen-Kontroll- und Dirigirungsabtheilung, Material- undInventar- 
Anschaffungssektion, die Finanzsektion, die Sektion für das 
Budget und die allgemeine Statistik, die Kontrollsektion und 
über die Art der Kontrolle in allen Abtheilungen sowohl hin- 
sichtlich der Einnahmen als der Ausgaben, über die kommer- 
zielle Sektion der Tarif- und Refaktie-, sowie der Kartell- und 
Refaktie-Verrechnungsabtheilungen und zum Schlusse über die 
Sektionen für Maschinen. Es sind demnach für den gesammten 
Dienst neue Normen geschaffen worden; dieselben treten vom 
1. August d. J. ins Leben; an ihren Berathungen unter Vorsitz 
des Staatssekretäre Baross hatten Vertreter der Ministerien 
für Kommunikationen, Finanzen, Handel, des gemeinsamen 
Kriegsministeriums und die Direktion der Ungarischen Staats- 
bahnen theilgenommen; in den leitenden Kreisen erwartet man 
die günstigsten Resultate. 


Gemeinsame Direktorenkonferenz, 


In der letzten Monatskonferenz war die Tagesordnung eine 
sehr umfangreiche. Ausser einigen rein eisenbahnfachlichen 
Fragen wurde die Entscheidung getroffen über die Neuredigirung 
und die Neuauflage des Oesterreichisch-Ungarischen Transport- 
übereinkommens, über den Antrag der Carl-Ludwigbahn betreffs 
Aufstellung einer einheitlichen Norm zur Verrechnung der 
Geschäftsführungskosten von Tarifverbänden, über das Ansuchen 
des Vereins von Industriellen, seine Unfallversicherungs-Policen 
bei den Eisenbahn-Personenkarten mit den Karten zugleich zu 
verkaufen und über die Tarifermässigung für die Ausstellungs- 
gegenstände der demnächst stattfindenden Landesausstellung in 
Altenburg. 


Generalversammlung der Ungarischen Nord-Ostbahn am 
29. Mai d. J. 


Der Direktionsbericht weist die fortschreitende Entwickelung 
des Unternehmens nach, indem die Betriebseinnahmen im 
ee von 3104918 fl. die des Vorjahres um 127 464 fl. 
überstiegen haben; dagegen hat die Bahnerhaltung eine Erhöhung 
der. Gesammtausgaben, welche sich auf 2400056 fl. beziffern, 
erfordert. Von dem Ueberschuss im Betrage von 704682 fl. sind 
nach dem von der Versammlung genehmigten Antrage der Direk- 
tion 431186 fl. auf Investitionen und zur Schuldentilgung zu ver- 
wenden, so dass sich der Reingewinn auf 273256 fi. stellt. Dazu 
hat die Regierung aus dem Titel der Staatsgarantie 281 764 fl. in 
Silber und 130 654 fl. in Gold zur Deckung der Zinsen zu leisten. 
Mit Ende des Jahres 1885 stellt sich die Darlehensforderung des 
Staates an die Nordostbahn auf 34831191 fl. an Kapital und 
8 688 574 fl. an Zinsen. S 


III. Generalversammlung der Szatmär-Nagybänyaer Eisenbahn- 
gesellschaft am 30. Mai d. J. 


In derselben wurde der Direktionsbericht verlesen, welchem 
wir entnehmen, dass sich in den Einnahmen ein Ueberschuss von 
59896 fi. 19 kr. ergibt. Der Generalversammlung wurde mitge- 
theilt, dass verschiedene Investitionen im Interesse des Verkehrs 
dringend geboten sind, die einen Betrag von ca. 17000 fi. erfor- 
dern. Hinsichtlich der Verwendung des 1886er Reingewinnes 
wird demnach beantragt: Zur Einlösung der im laufenden Jahre 
auszulösenden 14 Prioritätsobligationen 1400 fl. und zur Bezahlung 
der 6 Aue Zinsen der Prioritäten 45000 fl, demnach zusammen 
46400 fl. zu verwenden, ferner 5996 fi. 19 kr. für Investitionen 
auszuscheiden und die Koupons der Stammaktien mit je 1 fl. 50 kr., 
zusammen mit 7500 fi. einzulösen. Der Bericht meldet ferner, 
dass die Betriebsleitung seitens der Ungarischen Nord-Ostbahn 
allen gehegten Erwartungen entsprochen hat, und dass die Organe 


sr benannten Gesellschaft eine erfolgreiche Thätigkeit ausgeübt 
aben. 


Beschlüsse der am 31.v. Mts. in Budapest abgehaltenen XXXI. ordent- 
lichen Genralversammlung der Aktionäre der priv. Oesterreiehisch- 
Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft. 

Nach Anhörung des vom vereinigten Verwaltungsrathe er- 
statteten Berichtes schritt die Generalversammlung zur Ab- 


stimmung über die einzelnen Punkte der Tagesordnung und erhob 
die nachstehenden Anträge zum Beschlusse: 

1. Die Generalversammlung genehmigt in allen seinen Theilen 
den vom vereinigten Verwaltungsrathe vorgelegten Bericht, sowie 
die unterbreiteten Rechnungen des Betriebsjahres 1885. 

Das gesammte Krträgniss des abgelaufenen Jahres wird 
mit 25 Frcs. festgesetzt, so dass der nächstfällige Julikoupon nur 
die Abschlagszahlung pro 5 Fres. auf die Zinsen des gegen- 
wärtigen Betriebsjahres in sich begreifen wird. 

Die nach Festsetzung obigen Erträgnisses erübrigende 
Summe von 220 700,77 fl. wird auf neue Rechnung vorgetragen. 

2. Die Generalversammlung bestätigt die vorgenommenen 
Wahlen in den Vorstand der Gesellschaft, nämlich der Herren: 
Elemer Gafen Batthyäny, Albert Freiherrn von Wodianer, Anton 
Freiherrn von Scudier, an Stelle des Herrn Heinrich Grafen Zichy, 
der eine Wiederwahl nicht annehmen zu wollen erklärte, des ver- 
storbenen Herrn Moriz Freiherrn von Wodianer und des aus- 
geschiedenen Herrn Heinrich Freiherrn Trenck von Tonder, 

Ferner werden die Herren Verwaltungsräthe Heinrich Ger- 
main, Ludwig Herzog Decazes, Caspar Freiherr von Seiller und 
Anton von Lukäcz auf die Dauer von sieben Jahren wiedergewählt. 

3. Zur Prüfung der mit dem Berichte des vereinigten Ver- 
waltungsrathes vorgelegten Rechnungen des Betriebsjahres 1885 
wird ein aus den Herren Ludwig von Jeney, August de Laveleye 
und Dr. Josef Ritter von Winiwarter bestehender Ausschuss er- 
nannt, dem Vollmacht ertheilt wird, dem vereinigten Verwaltungs- 
rathe hierüber das Absolutorium zu ertheilen. 


Generalversammlung der Marmaroser Salzbahn-Aktiengesellschaft 
am 31. Mai d. J. 

Der Direktionsbericht hebt den bedeutenden Aufschwung 

des Personenverkehrs hervor und bemerkt ferner, dass die Ein- 
nahmen sich auf 117457 fl. 82 kr. beliefen, während die Auslagen 
(ohne Steuer und Gebühren) 35217 i 4 kr. betrugen. Hinsicht- 

lich des reinen Betriebsüberschusses von 67288 fl. 88 kr. bean- 

tragt die Direktion zur Einlösung der verloosten 164 Prioritäts- 
aktien 16400 fl., zur Bezahlung der 5 pCt. Dividende der Priori- 
tätsaktien 39220 fi, zur Dotirung des Reservefonds 800 fl, zur 

Amortisation der Stammaktien 10000 fi, demnach zusammen 

67220 fl. zu verwenden und den Rest auf neue Rechnung vor- 
zutragen. Die Generalversammlung beschloss hierauf den Koupon 
der Prioritätsaktien mit je 5 fl. einzulösen und für den Koupon 
der Stammaktien an Amortisation sammt Dividende 2 fl. zu be- 
zahlen. { 
j 


Generalversammlung der Raab-Oedenburg-Ebenfurther Eisenbahn 
am ]. Juni d. J. 

Laut Direktionsbericht betragen die Reineinnahmen für 1885 
755 846,57 fl. (gegen 699 936,74 fl. im Vorjahre); die Ausgaben 
358 944,24 fl. (372 437,92 fl. im Vorjahre). Von dem Ueberschuss 
im Betrage von 396 852,33 fl. werden 5 pCt. dem Reservefonds 
zugewiesen, 75056 fl. zur Einlösung der fälligen Prioritätenkou- 
pons, ferner 323 378,46 fl. zur planmässigen Prioritätenamortisa- 
tion verwendet und der Rest auf neue Rechnung übertragen. 
Schliesslich wurde die Direktion zur Betheiligung an der zum 
Dampfbetrieb umgestalteten Raaber Pferdebahn ermächtigt. 


Generalversammlung der Oesterreichischen Nordwestbahn 

am 4 Juni d. J. r 

Von der Verlesung des bereits veröffentlichten Geschäfts 
berichtes für 1885 wurde Abstand genommen. Die Anträge des 
Verwaltungsrathes, betreffend die Verwendung des Reingewinneg 
und die Einlösung der am 1. Juli d. J. fälligen Aktienkoupons, 
wurden angenommen. Die Anträge lauten: 1. Der am 1. Juli 
1886 fällige Koupon der Stammakt‘'en wird mit 3 fl. Oe. W. ein 
gelöst und der Betrag von 2154 fl. 9 kr der ausserordentlichen 
Reserve des garantirten Netzes gutgebracht. 2. Der am 1. Juli 
1886 fällige Konpon der Aktien Lit. B wird mit fünf Gulden 
fünfzig Kreuzern Oesterreichischer Währung (5 fl. 50 kr.) ein 
gelöst. und der hiernach verbleibende Rest von 49 814 fl. 17 kr, 
auf neue Rechnung vorgetragen. In weiterer Erledigung der 
Tagesordnung wurde ein Antrag auf Aenderung der Statuten an. 
genommen, wonach die Zahl der Verwaltungsräthe auf 10 bis 16 
anstatt wie bisher auf 16 bis 24 bestimmt wird. Der eventuell 
auf die Tagesordnung gesetzte Antrag des Verwaltungsratheg 
auf Erwerbung der Lokalbahnen Czaslau-Zawratetz und Üzasla 
Motschwitz wurde, da die Verhandlungen wegen Erwerbung 
dieser Bahnen noch nicht zum Abschlusse gelangt sind, von dei 
Tagesordnung abgesetzt. 


Dampftramway .‚Wien-Stammersdorf-@ross-Enzersdorf. 

Am 6. Juni d. J. bat die Eröffnung dieser Bahn statt 
gefunden. Es ist dies die erste Dampftramway, die im Gemeinde 
gebiete Wiens errichtet. worden ist, welche sowohl in Beziehung 
auf den Lokalverkehr der Leopoldstadt und die Entwickelung 
der Brigittenau und Donaustadt, als mit Rücksicht auf die 
Zufuhr von Marktartikeln aus dem Marchfelde grosse Bedeutung 
hat. Die Bahn beginnt an der Stefaniebrücke, wo ein zierlichef 
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Bahnhof gebaut ist, führt längs den neuen Anlagen zur Augarten- 
brücke, unterhalb derselben auf dem Treppelwege weiter in der 
Oberen Donaustrasse, wo nächst der Augartenbrücke sich der 

rosse Lasten- und Personenbahnhof befindet, in welchem zugleich 

ie Verzehrungssteuer-Revision der Marktartikel vorgenommen 
wird. Von hier aus geht die Trace weiter längs den Holzlager- 
plätzen, welche demnächst behufs Errichtung eines Marktes be- 
seitigt werden; vom Mathildenplatze (erste Haltestelle) zieht sich 
die Bahn durch die Jägerstrasse, Stromstrasse unter der Nord- 
westbahn durch zur Marchfeldstrasse und über die Kaiser Franz- 
Josefbrücke nach Floridsdorf. Hier theilt sich die Bahn in zwei 
Linien; der eine Flügel geht über Gross - Jedlersdorf nach 
Stammersdorf, der zweite über Donaufeld, Kapran, Hirchstetten, 
Esslingen nach Enzersdorf. In allen Ortschaften sind die Stations- 
häuser innerhalb der Orte selbst errichtet. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

War früher der Kours der Kreditaktien für die Stimmung 
der Wiener Börse massgebend, so ist es jetzt der der Staatsbahn- 
aktien, wie denn überhaupt die Bedeutung des Bankenmarktes 
wesentlich eingebüsst, die des Transport-Aktienmarktes erheblich 
gewonnen hat. Niemals wurden die Betriebsausweise der ein- 
zelnen Gesellschaften so aufmerksam verfolgt, wie in den letzten 
Monaten. Die Spekulation knüpft an jede Ziffer ihre Betrachtungen 
und gibt ihnen sofort den gewohnten börsenmässigen Ausdruck. 
So hatte sich in Staatsbahn (240,90), Carl-Ludwigbahn (199,60), Elbe- 
thal (160,75) und Südbahn (115,25 exkl. Koupon) eine bedeutende 
Kontremine herausgebildet, welche nun zu Deckungskäufen ge- 
zwungen ist. Die im Staatseisenbahnrath proklamirte Tarif- 
erhöhung wirkte überhaupt auf die Kourse | der übrigen Bahnen 
günstig ein, indem die Spekulation von einer solchen Umkehr 
eine Steigerung der Bahneinnahmen erwartet; darum waren 
auch jüngere Bahnaktien, insbesondere die der Ofen-Fünfkirchener 
(187,75) wegen ihres überraschend günstigen Rechenschaftsberichts 
für 1885 sehr beliebt. ? 


Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft. 


Die Hauptbahn, aus den Linien Aussig-Komotau, Türmitz- 
Bilin, Dux-Schwaz und Aussig-Landungsplatz bestehend, hat eine 
Länge von 99,858 km, von dieser Strecke ist die Linie Aussig- 
Dux in einer Länge von 28,128 km doppelgleisig. An die Haupt- 
bahn schliessen sich noch 72 Flügelbahnen mit einer Gesammt- 
länge von 57,885 km an; das Gesammtnetz umfasst somit 157,743 km, 
die Länge sämmtlicher Gleise aber 329,848 km. Zur Betreibung 
dieses Netzes stehen 51 Lokomotiven nebst 50 Tendern, 90 Per- 
sonen-, 20 Kondukteur-, 2 Post-, 250 gedeckte Last-, 2800 Kohlen- 
und 200 Bruipsgenagen zur Verfügung. 

Der Verkehr auf der Aussig-Teplitzer Eisenbahn hat sich 
nach Ausweis des vorliegenden Geschäftsberichts pro 1885, was 
den Personenverkehr anlangt, um etwas verringert, dagegen ist 
der Kohlenverkehr, und zwar sowohl derjenige nach dem Inlande, 
wie auch der nach dem Auslande, endlich auch der Lokal-Kohlen- 
verkehr gestiegen; die Kohlensendungen zur Elbe haben aber 
ame Dieser für die Aussig-Teplitzer Eisenbahn wichtigste 
Beförderungszweig betrug im Lokalverkehr 320 006 t (gegen 
314 969 t im Vorjahre) oder + 5037 t, im Verkehr zur Elbe 
983 051 t (gegen 1068986 t) oder — 85935 t, im Inlandverkehr 
1433 872 t (gegen 1366 970 t) oder + 66902 t, und im Ausland- 
verkehr 1215049 t (gegen 1019065 t) oder + 195 984 t. 

Im Personenverkehr wurden 978849 Reisende (gegen 
982436) oder — 3587 Personen befördert, hierfür wurden (inkl. 
des Gepäckverkehrs) 350790 fl. (gegen 369856 fl.) oder 19 066 fl. 
weniger als im Vorjahre vereinnahmt. 

In derGüterbeförderung wurden zusammen 3 951 978 t 
Kohlen und 463680 t diverse Güter verfrachtet, was im Kohlen- 
verkehr eine Mehrbeförderung von 181988 t, dagegen eine Minder- 
beförderung von diversen Gütern von 41 321 t ergibt. Aus dem 
Eilgut- und Frachtenverkehr ergab sich eine Einnahme von 
3 262 626 fi. gegen 3 237 031 fl.) oder -+ 25 595 fl. Aus verschiedenen 
Einnahmen resultirten 256 O51fl. (gegen 211 893 fl.) oder +44 158 fl. 

Die Betriebsausgaben bezifferten sich in 1885 in 
Summa auf 1575616 fl. (gegen 1523 706 fl.) oder + 51910 fl. Die- 
selben vertheilten sich auf die allgemeine Verwaltung mit 66 397 fi. 
een 65 975 fl.) oder + 422 fl., auf die Unterhaltung mit 520 707 fl. 
gegen 530 720 fl.) oder — 10013 fl,, auf die a re 
mit 665 040 fl. (gegen 622705 fl.) oder -+ 42335 fl. und auf die 
Transportmittelerhaltung mit 323471 fl. (gegen 304 306 fl.) oder 
+ 19165 fl. Die Gesammtbetriebsausgaben betrugen 40,72 pÜt. 
(gegen 39,90 pCt.) der Einnahmen. Die Erhöhung der Betriebs- 
spesen findet ihre Begründung in der auch in 1885 durch- 
geführten Tarifermässigung, sowie in der ungleichmässigen Ver- 
theilung des Verkehrs in den einzelnen Monaten. 

Der Reingewinn erreichte nach Abzug der Steaern und 


Abgaben, sowie nach Abzug der für die Prioritätsanleihe ent- 


fallenden Zinsen und Tilgungsquote den Betrag von 1492 204 fl. 
(gegen 1517099 fl. im Vorjahre). Die Vertheilung dieses Rein- 


gewinnes wird auf Vorschlag des Verwaltungsrathes wie folgt 
bewirkt: Für den Reservefonds werden 60000 fl, zur Aktien- 
tilgung und (5 pCt.) Verzinsung 287 700 fl., für den Dispositions- 
Reservefonds 550000 fl., als Tantieme an den Verwaltungs- 
rath 49129 fl. bestimmt. Von dem verbleibenden Reste wird zu- 
züglich des Vortrages aus dem Vorjahre (mit 49 898 fl.) eine Super- 
dividende von 21,50 fl. im Betrage von 578350 fl. vertheilt und 
der schliesslich verbleibende Rest von 578350 fl. wird auf neue 
Rechnung vorgetragen. 


Betriebsergebnisse der Bayerischen Staatsbahnen 
im Jahre 1884, 


Der Umfang des Bahngebietes wies am Ende des Betriebs- 
jahres 1884 aus eine Bigenthumslänge von 4393,49 km (3 869,01 km 
Hauptbahnen und 524,48 km von untergeordneter Bedeutung). Die 
Zahl der Stationen betrug 678, im Vorjahre 666, somit mehr 
12 Stationen. Die Gesammtbetriebslänge am Ende 1884 war 
4331,46 km; eingleisig sind von der Rigenthums- bezw. Betriebs- 
länge 4107,64 km bezw. 4074,11 km, zweigleisig 285,85 km bezw. 
257,355 km. Die Anzahl sämmtlicher an die Königlich Baye- 
rischen Staatseisenbahnen anschliessenden, nicht dem öffentlichen 
Verkehr dienenden Bahnen betrug am Ende des Jahres 1884 158 mit 
einer Länge von 69,32 km. Die Gesammt-Baukosten betragen 
910567 099 4 (pro Kilometer 222695 4, für die von Kommunen 
oder Privaten gebauten, aber sofort nach der Bauvollendung vom 
Staatsärar gegen Zinsvergütung und Amortisation definitiv über- 
nommenen Bahnen 34 028571 4 (pro Kilometer 111701 4), Ge- 
sammtsumme 944595670 44 (pro Kilometer 214969 4). Die 
Baukosten der für Rechnung der Bayerischen Eisenbahnverwal- 
tung gebauten, auf Bayerischem Gebiete liegenden Bahnlinien, 
welche an fremde Bahnverwaltungen verpachtet sind, 103,98 km, 
beziffern sich auf 36463654 42 (pro Kilometer 353 741 .4) und 
sind in der obigen Summe von 944595 670 44 inbegriffen. Da- 

egen sind die Baukosten der nicht auf Bayerischem Gebiete 
iegenden, von fremden Bahnverwaltungen oder Staaten gebauten 
Bahnlinien 41,05 km, welche von den Eigenthümern an die 
Bayerische Bahnverwaltung verpachtet sind, mit dem Betrage 
von 18121575 4 (pro Kilometer 441451 4) in obiger Summe 
nicht enthalten. Die Kosten der Unterhaltung und Erneuerung 
der Bahnanlagen einschliesslich des Oberbaues betrugen in Summe 
7068 304 A4 

Die Zahl der bis zum Ende des Betriebsjahres 1883 be- 
schafften Lokomotiven betrug 1128, und zwar 950 aus Baufonds 
und 178 aus Betriebsmitteln ; aus dem Bestande sind bis Ende 1883 
geschieden 98, während im Laufe des Jahres 1884 5 aus Betriebs- 
fonds und 4 aus Betriebsmitteln, also 9 neu angeschafft und 2 de- 
montirt wurden, daher Bestand 1037 und durchschnittlich auf 
je 10 km Betriebslänge 2,39 Lokomotiven. 

Der Wagenpark bestand aus 24 Königs- und Salonwagen, 
47 I. Klasse, 378 I. und II. Klasse, 508 II. Klasse, 208 II. und 
III. Klasse und 1445 III. Klasse, in Summa: 2610, gegen das Vor- 
jahr 2568 mehr 42; Gepäckwagen 589, bedeckte Güterwagen 
8 250, offene Güterwagen 7 712, Bahnpost-, Heiz- und Stations-Roll- 
wagen etc. 743; Gesammt-Wageninventar 20341 (+ 597). Die Be- 
schaffungskosten der Ende 1884 vorhandenen Betriebsmittel be- 
trugen 124440 785 Ab 

Leistungen der Betriebsmittel; Es wurden geleistet 407 025 
Fahrten (mehr 2783) mit 22726536 Lokomotiv - Zugkilometer 
(+ 423 198); ausserdem waren die Lokomotiven noch im Dienste 
1329 741 Stunden, (mehr 51 264); Summe der Belastungskilometer 
inkl. Rangir- und Reservedienst 717 896 397, (mehr 2815 468). 

Die Wagen haben Wagenkilometer zurückgelegt 412 013 970, 
weniger 490 150. 

Materialverbrauch der Lokomotiven 154497 cbm Stich- 
und 10 343 cbm Maschinentorf, 97 241 680 kg Ruhrkohlen, 8 812 144 kg 
Saarkohlen, 38642260 kg Sächsische Steinkohlen, 91292662 kg 
Böhmische Steinkohlen, 10009 750 kg Böhmische Braunkohlen 
und 25514900 kg Traunthaler Braunkohlen; Schmiermaterial 
27 106,50 kg feste Schmiere und 540 540,25 kg Öel und Fette. 

Die Kosten des Brennmaterials zur Lokomotivfeuerung ein- 
schliesslich der Transport- und Ladekosten betrugen 3 759 259 44, 
die Kosten des Schmiermaterials (567 646 kg) für Lokomotiven und 
Tender 231 516 44, des Putz- und EN re für Loko- 
motiven und Tender 108 738 „4 Die Kosten des Schmiermaterials 
für die Wagen betrugen 76623 4, des Putzmaterials 18351 44, 
des Desinfektionsmaterials 4523 44, des Materials zur Beleuch- 
tung der Züge 158423 4, des Materials zur Erwärmung der 
Züge 19192 X Die Gesammtkosten des verbrauchten Materials 
für die Leistungenaller Betriebsmittel 4 376 628 44 (1883 : 4 460 572 4). 

Die Kosten der Unterhaltung und Erneuerung der Betriebs- 
mittel beziffern sich insgesammt auf 6323 274 „4, die Gesammt- 
kosten der Zugkraft auf 11 713 813 4 (1883: 11812132 4); 

Verkehrsergebnisse. Befördert wurden in Kurier- und 
Schnellzügen im internen Verkehr: einfache Billete 1. Klasse 15 915 
= 216336 „4, ll. Klasse 180 573 = 1151057 4 Retourbillete 
I. Kasse 93 = 1624 4, Il. Klasse 11 343 = 114019 44, Personen- 


— 5372 — 


und gemischte Züge: einfache Billete I. Klasse 23 408 = 147284 4, 
II. Klasse 441 956 = 1409 897 44, III. Klasse 5 006 450 = 5 890 838 #4 
Retourbillete: 1. Klasse 3448 = 15095 A, ll. Klasse 478 427 
= 1514937 4, Ill. Klasse 5124563 = 6756 939 „4; im Wechsel- 
verkehr Kurier- und Schnellzüge: einfache Billete I. Klasse 
30439 — 580613 44. 11. Klasse 126 179 = 1622993 A4; Retour- 
billete: I. Klasse 570 = 15 863 44, II. Klasse 10 533 = 165 787 44; 
Personen- und gemischte Züge: einfache Billete I. Klasse 
4447 — 49183 AM, 11. Klasse 34351 = 242866 4, 1II. Klasse 
129 584 = 596 830 44, Retourbillete I. Klasse 107 = 4 352 44, Il. Klasse 
4850 — 82337 4, 1Il. Klasse 18385 = 85370 .4 
Transitverkehr. Kurier- und Schnellzüge: einfache 
Billete 1. Klasse 12 597 — 448 880 44, II. Klasse 23 045 = 625 814 4 
Retourbillete I. Klasse 37 —= 2242 4, Il. Klasse 411 = 20 129 44; 
Personen- und gemischte Züge: einfache Billete I. Klasse 29 
— 828 4, Il. Klasse 375 = 7601 4, 11I. Klasse 2655 —= 41 258 U 
Retourbillete I. Klasse ll. Klasse 574 = 11514 M, 
Ill. Klasse 736 = 9837 „4 Rundreisebillete, interner Verkehr: 
I. Klasse 4 = 260 4, Il. Klasse 607 = 27369 4, Ill. Klasse 295 
— 18514 44, Wechselverkehr I. Klasse 195 = 4804 4, II. Klasse 
6538 = 134108 4, III. Klasse 2 013 = 22413 4%, Transitverkehr 


I. Klasse 1574 = 38928 AM, Ill. Klasse 24956 = 445185 +H, 
1lI. Klasse 5836 — 64507 4. Abonnementskarten in Summa 
(exkl. der Ergänzungsbillete) interner Verkehr 11293961 = 


17454 229 44, Wechselverkehr 368 228 — 3 610278 44, Transitver- 
kehr 72 825 = 1 716 730 44; Schnellzugs-Ergänzungsbillete: interner 
Verkehr 279814 = 209627 44, Wechselverkehr 3101 = 2692 M, 
Transitverkehr —. 

Beförderung von Militär auf Requisitionsschein: in I. und 
ll. Klasse 2058 = 16051 4, in 1ll. Klasse 105091 = 193461 44, 
auf Militärbillete 1II. Klasse 483161 = 472768 4. Beförderung 
von Reisegepäck (einschliesslich des ohne Lösung von Fahrbilleten) 
interner Verkehr 25884 t = 724440 A, Wechselverkehr 4270 = 
412671 #4, Transitverkehr 804 t = 164341 „4, Hunde im ganzen 
87453 Stück, Einnahme 36 610 4 

Bestellte Extrazüge: interner Verkehr 9548 Personen 
34 861 4, 2210 t Gepäck mit 17362 44 Einnahme; Güterbeförde- 
zung in Tonnen: Eil- und Expressgut 55673 t mit 1871872 U 
Einnahme (gegen Vorjahr — 4346 t und — 211 244 4); Stückgut 
697 089 t und 13 022 396 44 (+ 6463 t und + 662 767 4); Wagen- 
ladungsgüter exkl. Kohlen 5181259 t und 31825787 MM. 
(+ 144772 t und — 671387 44); mineralische Kohlen 1656438 t 
und 6168 950 A (+ 24643 t und — 596 575 44). Fahrzeuge nach 
dem Equipagentarıf 369 t mit 10354 #4 Einnahme (— 86 t und 
— 3255 44), Fabrzeuge nach dem Gütertarif 5 023 t und 15 558 4 
Einnahme (— 6579 t und — 73 957 4). Militärgut 10123 t uad 
90 765 44 Einnahme (— 1105 t und — 32 015 44). Vieh 265439 t 
und 1963 773 44 Einnahme (— 17658 t und 262805 44). Leichen 
1 903 t und 33 282 4 Einnahme (+ 288 t und + 1384 44). Eisen- 
babnbaumaterial 64618 t und 169884 „4 Einnahme (— 28408 t 
und — 43926 4). Nebenerträge (Frachtzuschläge) 125969 AA 
(+ 4117 4), sonstige Einnahmen 966 815 44 (+ 8763 44), Regie- 
sendungen (ohne Einnahme) 529176 t (— 19862 t). Gesammt- 
summe 8467110 t (+ 108122 t} und 56265408 „4 Einnahme 
(— 1218137 M.). 

Hiervon fallen auf den internen Verkehr: 3904112 t 
(+ 144 601t), Wechselverkehr : abgegangen 1498 196 t (+ 72 091 t), 
angekommen 2308 212 t (+ 10 320 t), im Transitverkehr 756 590 t 
(— 118890 t). Iminternen Verkehr wurden vereinnahmt 19 547 841 44 
(+ 587 756 44), im Wechselverkehr 27396 148 4 (— 171038 AM), 
im Transitverkehr 9321 419 44 (— 1634 855 44), auf 1 Tag kommen 
durchschnittlich 23134 (1883: 22901) beförderte Tonnen. Der 
Gesammtgüterverkehr war in München Centralbahnhof 727 179 t, 
Nürnberg 571577 t, Augsburg 390100 t, München Ostbahnhof 
334902 t, Regensburg 206 933 t, München Südbahnhof 191 743 t, 
Würzburg 183 210 t, Lindau 155906 t, Haidhof 145 948 t ete. Ein 
Tag hat eingetragen durchschnittlich 221 132 44 (1883: 224 734 44). 
Gesammttransporteinnahmen wurden erzielt in München Central- 
bahnhof 9 715 980 4, München Ostbahnhof2 284 383 4, München Süd- 
bahnhof 1470993 44, zusammen 13471356 „4, Nürnberg 6 784 737 44, 
Augsburg 3 621 919 4, Lindau 2 603 850 44, Würzburg 2 420 711 44, 
Regensburg 2122 627 44, Fürth 1632882 4, Bamberg 1400713 .44, 
Hof 1029732 4 

Finanzielle Ergebnisse des Eisenbahnbetriebes: Aus dem 
Personen- und Gepäckverkehr 24669194 „4 (1883: 24 544 396 4), 
aus dem Güterverkehr 56 265408 #4 (1883: 57483 545 44), Ver- 
gütung für Ueberlassung von Bahnanlagen und für Leistungen 
zu Gunsten Dritter 2012854 44 (1883: 1758860 4), Vergütung 
für Ueberlassung von Betriebsmitteln 6022 „4 (1883: 5 191 #), 
Erlös aus Veräusserung von Mobilien 1247 618 4 (1883: 1354331 44), 
verschiedene sonstige Einnahmen 1020941 44 (1883: 977661 4), 
in Summa 85 222 040 44 (1883: 86123 988 44). Diesen Binnahmen 
stehen gegenüber: Ausgaben 46 080 363 „4, Einnahmeü berschuss 
39 141 677.4 lm Jahre 1883 betrugen die Einnahmen 86 123 988 4, 
die Ausgaben 46 128833 „4, der Einnahmeüberschuss 39 995 154 , 
somit pro 1884 weniger 853 476,97 4. Werden von der vor- 
getragenen Summe der Einnahmen von 85 222 040,65 44 die Ver- 
gütungen für verpachtete Bahnstrecken in Abzug gebracht mit 


1452 909,25 „4, so verbleiben eigentliche Betriebseinnahmen = 


83 769 131 4. Die persönlichen Ausgaben betragen in Summa 
24 628425 A = 54,34 pCt. der Gesammtausgaben ausschliesslich 


des Pachtzinses. Nach der erwähnten Uebersicht der finanziellen 
Ergebnisse beziffern sich die Rinnahmen auf 85 222 040 4, die Aus- 
gaben auf 46 080 363 44, daher Ueberschuss 39 141 677 44 = 45,93 pCt. 
der Einnahmen und 4,15 pCt. der im Jahresdurchschnitt berech- 
neten Baukosten von 942 909 201 4, endlich 8 937 4 auf 1km der 
durchschnittlichen Eigenthumsläuge von 4379,66 km. . 

Anlangend die Verwendung der Betriebsüber- 
schüsse ist zu berücksichtigen, dass nach den in Bayern be- 
stehenden Bestimmungen die Pensionen der pragmatischen 
Beamten und deren Relikten aus allgemeinen Staatsfonds be- 
stritten werden, während der Aufwand für Verzinsung und 
Amortisation der von Kommunen und Privaten gebauten Bahnen 
in der Form von Bahn-Pachtzinsen in der Eisenbahn-Betriebs- 
rechnung zu verausgaben ist. Es sind deshalb, um die von der 
Eisenbahnverwaltung abzuliefernde Summe zu erhalten, dem 
obigen Ueberschusse von 39 141 687 44 hinzuzurechnen die in der 
Uebersicht bei den Ausgaben vorgetragenen Pensionen und 
Sustentationen der pragmatischen Beamten mit 198 885 44, dann 
die Pensionen und Alimentationen der Relikten von pragmatischen 
Beamten mit 85 967 4, Summa 39426529 „4. Dagegen haben in 
Abgang zu kommen die oben erwähnten Bahn-Pachtzinsen, welche 
zur Verzinsung und Amortisation der von Kommunen und Privaten 
gebauten Bahnen zu verwenden sind und zwar zur Verzinsu ng 
123871 4 und zur Amortisation 388123 „4, somit in Sum ma 
1626 994 44, verbleiben 37 799 535 44, welcher Betrag zur Deckung 
des Bedarfes für Verzinsung und Verwaltung der Staats-Eisen- 
bahnschuld verwendet worden ist, indem dieser Bedarf für das 
Jahr 1884 mit 37 805 252 44 sich berechnete, sodass der Differenz- 
betrag zu 5717 4 aus dem allgemeinen Staatsfonds zu be- 
streiten war. s 

Der Geldwerth deram Schlusse des Jahres 1884 vorhanden ge- 
wesenen Materialien bezifferte sich auf 8 772 428,54 44 Das Mobiliar- 
inventar — exklusive des Fahrmaterials — repräsentirte am 
Schlusse des Jahres 1884 einen Geldwerth von 11271 717,59 A4 

Betriebsergebnisse der Vizinalbahnen: Die 15 Vizinalbahnen 
(167,30 km lang) haben bei einem Gesammtbauaufwand von 
15455611 44 Einnahmen erzielt 748529 4, die Ausgaben be- 
zifferten sich auf 474919 4 Die Vizinalbahn Siegelsdorf- 
Langenzenn hatte bei einer Einnahme von 11647 4 und einer 
Ausgabe von 15747 .%4 ein Defizit von 4099 4; die übrigen 
14 eine Mehreinnahme (nach Abzug der Ausgaben) von 277 710 44 
Befördert wurden 594143 Personen, 1334145 kg Reisegepäck, 
20 Fahrzeuge, 7207 Thiere und 1569 Wagen und 288 859 920 kg 
Güter. 

Die Lokalbahn Gemünden - Hammelburg, 27,81 km lang, 
kostete im Bau 1387179 .4 und vereinnahmte vom 1. Juli bis 
31. Dezember 1884 — dem 1. Jahre des Bestehens — 29 744 AL, 
bei einer Ausgabe von 12110 .4, so dass sich eine Mehreinnahme 
von 17634 4 ergibt. Befördert wurden 18765 Personen, 15590 kg 
er 793 Thiere und 9475 350 kg Güter, 

on den Betriebsüberschüssen der Vizinalbahn Immenstadt- 
Sonthofen zu 47371 44. war der Gemeinde Sonthofen der ihr 
nach Art. 4 des allegirten Gesetzes zukommende Antheil mit 
15 957 4 hinauszuvergüten, während der Rest mit 31414 4 der 
Staatskusse verblieb. 

Zusammenstellung der finanziellen Ergebnisse der sämmt- 
lichen Verkebrsanstalten für das Jahr 1884 gegenüber den 
Budgetansätzen der 17. Finanzperiode: 


Mehr- 


Brutto einnahme Brsen 
a8 
: Aradkh Budget 
Einnahme | Ausgabe g 
Al. A BA Al 
Eisenbahn ..... 87 125 865 49 326 330| + 37 799 535/+ 622 611 
Post- u. Telegraph 12 911894| 11649 218) -+ 1262676|— 31 351 
Ludwigkanal ... 108 015 300 6101 — 192595 + 6218 
Bodensee - Dampf- 
schifffahrt. .. - 503 546 325852) + 177694— 7846 
Summa: | 100649 320| 61602010] + 39 047 310|+ 589 632 


; Nach Abzug der Mehrausgabe von 192595 „4 bleibt Mehr- 
einnahme von 39047310 44 und gegen den Budgetanschlag von 
38 457 678 44 mehr 589632 4 


Französische Eisenbahntarife.*) 


„..Das Abgeordnetenhaus in Paris hat vor kurzem die Zweck- 
mässigkeit des neuen Tarifverfahrens erörtert, welches seit 
kurzem bei der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn Gesellschaft in Kraft 


*) Nach dem „Genie Civil*. 


getreten ist. — Diese neuen Tarife haben einige Preiserhöhungen 
mit sich gebracht, gegen welche die Betroffenen heftig‘ n Wider- 
spruch erheben. Es steht fest, dass die bisherigen Sätze unseren 
‘ Gewerbefleiss und Handel begünstigt haben, weil sie den 
Austausch anregten und den Versand erleichterten. Eine Preis- 
verminderung für den Versand einer einigermassen theuereren 
Waare würde kaum merkbar sein, während dieser Vortheil für 
Erze oder Kohlen von Bedeutung sein würde. 

Die aus den Veröffentlichungen d«s Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten entnommene Tafel I gibt eine Ver- 
gleichung zwischen dem Durchschnittswerth der Waaren für die 
Tonne, den Durchschnitt des für den Versand derselben im 
gewöhnlichen Güterverkehr erhobenen Werthes und den Zoll. 


Tafelll. 


Vergleich des Durchschnittswerthes der Waaren, des Durch- 
schnitt-Versandpreises einer Tonne auf beliebige Entfernung und 


des Zolles (Ostbahn 1881). 
Durchschnitts- : 
“0 Versandpreis Zoll 
Br onBa tung een für die Tonne für die Tonne 
FIR EST A 
1. Klasse 555 872 t 3 608 | 14,08 480 
2 Pr 643 881 „ 932 10,88 56,64 
3. ji 966 998 „ 376 9,92 53,6 
4. »2.,16643927% 216 5,68 27,36 
b. = 266 578 „ 31,58 3,72 5,04 
6 n.5.3700,324 ; 17,80 2,51 0 


Dicse Zusammenstellung ergibt, (lass die Versandkosten im 
Vergleich zum Verkaufswerth der Waare für die i. und 2. Waaren- 
klasse völlig vernachlässigt werden können und auch bei der 
3. und 4. Klasse von unerheblichem Einflusse sind. Nur bei der 
5. und 6. Waarenklasse können die Versandkosten einen Einfluss 
auf den Preis ausüben. Nun werden diese Waaren aber bereits 
zu sehr niedrigen Sätzen befördert, welche eine weitere Herab- 
setzung kaum zulassen. Auch würde dieselbe nicht ausreichend 
sein, um den Verbrauch zu vergrössern, und sie würde daher 
auch keinen nennenswerthen Einfluss auf die Erzeugung ausüben. 

Wenn man die erste Tafel in der nachstehenden Form an- 
ordnet, so ergibt sich für jede Waarenklasse der verhältniss- 


mässige Zuschlag in Hundertsteltheilen für den Versand und 
den Zoll: 
Werth der Zuschlag für 
Tonne Versand Zoll 
1. Klasse . . . 3608 „AA 0,39 pCt. 13,30 pCt. 
Eye a Se a Ar 1 A an 
3.1.20 EI EN TTS ae 
Lu a Sa ST 70 63: A a 
BG VAR RIESE E11,77 © 5 5116,95 75 
NM LADE ta 1 ul: 


Die Zunahme durch Zollerhebungen ist daher bedeutend 
erheblicher als durch den Versand. Es würde also eine Ver- 
minderung dieser Steuern, wenn dies angängig wäre, mehr Ein- 
fluss auf den Verkaufspreis und damit auf Verbrauch und Er- 
zeugung haben als die Herabsetzung der Frachtsätze. Doch 
würde man sich hierbei im Kreise bewegen, weil die inländischen 
Erzeuger im Gegentheil eine Erhöhung der Zölle eher wünschen 
als eine Herabsetzung. ; 

Tafel II gibt eine Vergleichung des Kaufpreises verschie- 
dener Waaren mit ihren Eingangszöllen in Paris und den Eisen- 


*) Die Grösse dieser Werthe ist durch die 
Grösse der Flächen der Kreise zeichnerisch zur 
Anschauung gebracht. Wir bedauern dieselbe typisch 
nicht wiedergeben zu können. Die Red. 
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bahn-Frachtkosten derselben. Man sieht aus derselben klar, wie 
bedeutend der Eingangszoll im Vergleich zu den Versandkosten 
eich stellt. 
Tafel. 
Vergleich zwischen dem Kaufpreis verschiedener Waaren mit ihren 
Ringangszöllen in Paris und den Eisenbahnfrachten, 


Kochsalz: 
Kaufpreis im unteren Loire-Bezirk . . für die Tonne 100,0 
Eingangszoll in’Paris.... . .... a 48,0 „ 
Fracht von Nantes bis Paris, D. No 20 13,0 „ 
Holzkohlen: 
Kaufpreis im Bezirk de !’Indre 40 Sack = 144,0 „ 
Eingangszoll für 4 hl . . ..... “ 19,227 
Fracht von Issondun bis Paris, D. No. 10 = 18.020% 
Essig: 
Kaufpreis in Orleans . . . 2... Re 132.095 
Eingangszoll in Paris. . . 2... = 184,0 „ 
Fracht von Orleans bis Paris (Klasse 3) 5 10.405 
Gewöhnliche Weine: 
Kaufpreis im Bezirk de l’Herault . . . “ 240,0 „ 
Eingangszoll in Paris. . . 2. 2... © 150,9 „ 
Fracht von Beziers nach Paris, Tarif S. 12 39,6 „ 
Rindvieh: 
Kaufpreis auf den Märkten von Correze 
(Mittelgewicht 300 kg). . für das Haupt 320,0 „ 
Eingangszoll in Paris. . . ..... 5 SH - 
Fracht von Brive nach Paris, Viehtarif C 
NO TEN er ea al N 24,0 „ 
Brennöl: 
Kaufpreis auf dem Markt von du Calvados für die Tonne 456,8 „ 
Eingangszoll in Paris. . . » . ... " 302,0 „ 
Fracht von Caen nach Paris, Tarif P. 23 A, 14,4 „ 
Bessere Weine: 
Kaufpreis im Gironde-Bezirk. . . . » je 480,0 „ 
Bingangszollin’ Paris." 2. .l.... 4 11,08% 
Fracht von Bordeaux nach Paris . . . " 26T“ 
Schweizer Käse: 
Kaufpreis.im Jura. Je un 2 & 1280,0 „ 
Eingangszoll in Paris. -. . . 2.2... . 91,2 
Fracht von Champagnole nach Paris, 
Klassel47 NUN 4 32.6205 
Provencer Oel: 
Kaufpreis im Bezirk der Seealpen . . x 1320,0 „ 
Eingangszoll in Paris. . ». . . ... = 419,6 „ 
Fracht von Nizza bis Paris, Tarif P. V. 16 “1 53,67% 
Butter: 
Kaufpreis im Bezirk la Mayenne . . . > 1920,0 „ 
Eingangszoll in Paris. . . . . 2... ” 116,25 
Fracht von Laval nach Paris, P. V.2 . = 35,2% 
Hieraus ergibt sich wieder: 
Kaufpreis Zuschlag 
für Eingangs- Fracht 
die Tonne zoll 
A, pCt. pCt. 
Kochsalz Dr: SH RR E00 48 10 
Holzkohlen . 144 13 11 
Essig. a 123,2 149 8 
gewöhnliche Weine . 240 62 16 
Rindvieh . Als): 320 13 8 
Brennöl Me 456,8 58 3 
bessere Weine. . - : 2..2....480 31 6 
Schweizer Käse . . . . . . 1280 7 3 
Provencer Oel. 1 320 32 4 
Butter 2 1.3 SENSE 1 920 6 2 


Die folgende Tafel 3 gibt eine Vergleichung zwischen der 
Fracht, welche von dem Kleinhandel in Frankreich, Deutschland 
und Belgien gezahlt wird. In Frankreich wird die Art der Sen- 


Tafel II. 
Frachtsätze, welche der Kleinhandel in Frankreich, Deutschl and und Belgien bei Sendungen von 400 kg und darunter bezahlt. 


Land | Waarengattung 
Deutschland Ohne Unterschiede»... Io ce dl 
Belgien . .. . s Pi Br: «Sl He 
Frankreich . 1. Klasse an ve j a, 
> er: Schreibpapier, email- 
” ur ” lirte Gusswaaren . .... 
= 8 h Spiritus, Bier, Essig, Wein . 
E F WE, Stärke, Getreide, Fette, Seife . 
6 (Kartofele: Melasse, Mühlen- 
n : 7 ” ETZLUENISSE. so. ce nlinlle 
h re Dungs nano akuten 


Frachtpreis für eine Tonne auf 100 km 


AM | durch Länge der Linie dargestellt. 
13,047. | ,ue nr 

14,24 : REED SERELGE 77 EEE. it, 
14,00 |_ 

12,40 ui 

10,80 |__ I a er 

9,20 TUE 

ug Eee 1 3 N A 

5,20 


EN 


dung, ihr Handelswerth und die Wichtigkeit ihres Umlaufes so 
viel wie möglich berücksichtigt. Man verlangt nicht blos von 
der Waare, dass sie bezahlen soll. Dagegen bezahlen die Waaren 
sowohl in Deutschland wie in Belgien, was ihnen gesetzlich 
obliegt; alle werden nach demselben Satz herangezogen, ob Kar- 
toffeln oder Seidenwaaren (?!), und dieser einheitliche Fracht- 
satz ist im Durchschnitt so hoch wie der in Frankreich bei der 
höchsten Frachtstufe. 
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Schliesslich zeigt Tafel IV, dass der kleine Gewerbtreibende 
und der kleine Verbraucher durch die Frachtsätze mehr be- 
günstigt sind als in Belgien. Bei unseren Nachbarn werden alle 


Sendungen im gewöhnlichen Güterverkehr von weniger als 400 kg | 


zu dem kleinsten Satze von 400 kg berechnet ohne Rücksicht 
auf Art oder Werth der Waare. Man sieht, dass die Franzö- 
sischen Frachtsätze viel vortheilhafter sind und dies würde noch 
mehr bei Sendungen unter 100 kg hervortreten. 


Tafel IV. 
Vergleich zwischen dem Kleinhandel in Frankreich und Belgien. Sendungen zwischen 150 bis 100 kg im gewöhnlichen Güterverkehr. 


Art der Waare 


A 
Belgien 
Waaren jeder Art (Tarif No. 3). . . 2.2.2... 3,48 
Frankreich 
rlaese { Seidenzeuge, Gewebe, Leinen, Chokoladen, 
2 IARRS Posamentirwaaren, Bürsten, Säuren etc, 2,12 
9 Schinken, Käse, Nahrungsmittel, Schreib- 
£ u) { apier, emaillirte Gusswaaren. . . . . 2,08 
3 { ein, Bier, Essig, Sepanda in Fässern, 
; n Mineralwasser, getrocknete Gemüse etc. . 1,52 
4 Getreide und Futterkörner, Speisemehl, 
; ” Fette, Seifen ete. u RE NEE 1,40 
6 { Kartoffeln, Salzsohle, Seesalz, Melasse, 
: n Cement, Ocker, Schmirgel etc. . . . 1,16 
6. n Dung in Säcken, Guano, Phosphate 0,80 


Niederländische Korrespondenz. 
Holländische Eisenbahngesellschaft. 


Dem Geschäftsbericht der Holländischen Eisenbahngesell- 
schaft für das Jahr 1885 ist folgendes zu entnehmen. 


Die Länge der von der Gesellschaft betriebenen Linien 
wurde seit 6. Juni 1885 um die Strecke Hoorn-Enkhuizen der 
Staatseisenbahn Zaandam - Enkhuizen vermehrt. Sämmtliche 
Linien haben eine Länge von rund 407 km und zwar die eigenen 
Linien (Amsterdam-Rotterdam, Uelzen-Ymuiden und Amsterdam- 
Hilversum-Zutfen mit Zweigbahn von Hilversum nach Utrecht) 
232,5 km und die gepachteten Linien Helder-Zaandam-Enkhuizen 
(Nordholländische Staatsbahn) und Zutfen-Winterswyk (Nieder- 
ländisch-Westfälische Eisenbahn) resp. 131,2 km und 43,5 km. — 
Die durchschnittliche Betriebslänge betrug 400 km. — Ueberdies 
hat die Gesellschaft den Betrieb der Dampftramways: a) von 
Beverwyk nach Wyk aan Zee (Eigenthum der Gesellschaft Noord- 
zeebad Wyk aan Zee) 4,86 km lang; b) von Leiden nach 
Katwyk (Rynlandsche Dampftramway) 8,663 km lang; c) von 
Lichtenvoorde nach Groenlo (Eigenthum der Konzessionäre dieser 
Linie) 4 km lang; d) von Bussum nach Huizen (Eigenthum der 
gleichnamigen Gesellschaft) 3 km lang. Von der Geldersch- 
Overyselschen Lokalbahngesellschaft hat die Holländische Eisen- 
bahngesellschaft seit 15. Juli 1885 die Linien Winterswyk- 
Zevenaar, Deutinchem-Ruurloo und seit 7. Dezember 1885 die 
Linie Boekeloo-Enschede in Betrieb. Somit ist diese ganze Lokal- 
bahn, 131,884 km lang, für den Verkehr eröffnet. 

Auf sämmtlichen Linien wurden befördert: 7101038 Per- 
sonen (gegen 7090297 Personen in 1884); 6675920 kg Gepäck 
(6 691000 kg); 25839166 kg KExpressgüter (25505240 kg); 
19 922530 kg Eilgüter (18326030 kg); 53279680 kg Stückgüter 
(49 333 020 kg); 1 142 362 450 kg Wagenladungsgüter (987 582 820 kg); 
190 861 Stück Vieh (209350) und 1361 Equipagen (1366). 

Hiervon entfallen auf den 


Lokalverkehr direkten Verkehr 


Personen! 2... 6 508 431 592 607 
Gepäck Bu .kg 4213100 2 462 820 
Expressgüter . . ..m 17856 787 7 982 379 
Eilgüter en Wehe. EIAWDEIBSN 4 973 150 
Stückgüter . . . . „ 21858 920 31 420 760 
Wagenladungsgüter . „. 139 501 910 1.002 860 540 
Vieh u2.% 3 . Stück 152.688 38 173 
Equipagen . .... „ 1088 273 


Von den Reisenden wurden 11,14 pCt. in L., 24,81 pCt. in Il. 
und 64,05 pCt. in III. Wagenklasse Befördert. e 

Jeder Reisende hat durchschnittlich 25,58 km und jede 
Tonne Gut 104,722 km zurückgelegt. 


(Allgemeiner Tarif.) 


Unterschied 
Frachtsatz für ein Gepäckstück zu Gunsten der 
auf 100 km Französischen 
Fracht 
durch Länge der Linie dargestellt A pCt. 
SEE ER, 1,36 39 
1,60 46 
1,96 56 
2,08 60 
2,32 67 
BRETT 2,68 77 
R. B. 


Der finanzielle Stand der Gesellschaft war folgender: 
Aktien 15000000 fl, Anleihen 36525 000 fl, wovon amortisirt 
2315000 fe und noch nicht ausgegeben 2387000 fl. (in 1883 
42007000 f.); Baurechnung 47628086 fl. (45 955 667 fl.); inkl. 
a) Lokomotivrechnung 4 748 543 fl. (4452 892 fl.); b) Wagenrechnung 
6675928 fl. (5443810 fl.); ec) Betriebseinrichtungen 2037 367 fl. 
(1874 212 fl). Bestand des Reservefonds 1000 000 fl. 

Die Einnahmen betrugen aus dem: Personenverkehr 
4.073 266 fi. (4 081414 fl.); Güterverkehr 2 154 905 fl. (2.007 215 fl.); 
Viehverkehr 120191 fl. (121725 fl); überhaupt 6950892 fl. 
(6 Ko 792 fl.) Hl Kilometer 17377 fl. (17 882 fl,); pro Zugkilometer 
1,70 1. (1,71 1.). 

vr a a gabt wurden für Bahndienst 999 401 fl. (987 054 fl.); 


Maschinen- und Wagendienst 1 269497 fi. (1189 292 fl.); Fahrdienst 


und Transportverwaltung 1202829 fl. (1269 417 fl.); allgemeiner 


Dienst 329 476 fl. (316 446 fl.); überhaupt 3 801 203 fl. (8 762 209 fl.); 


pro Kilometer 9503 fl. (9979 fl.); pro Zugkilometer 0,93 fl. (0,96 fl.); 
in Prozenten der Einnahmen 54,60 (55,80). 

Der Gesammtüberschuss betrug 3149688 fi. 
(2979 583 fl.); pro Kilometer 7874 fl. (7903 fl). Hiervon wurden 
verwendet für Zinsen der Anleihen 1267154 fl. (1196793 Al.); 


Amortisation 183.000 fl. (176 000 fil.); Wagenmiethe und Wagen- 


reparaturen 145 563 fl. (105452 fl); Mitbenutzung von Bahnhöfen 
und Bahnstrecken 35 248 fi. (29 826 fil.); Pachtzins für die Linie 
Zutfen-Winterswyk 123 121 fl. (115767 fl.); Pachtzins für die 


Staatsbahnen 184722 fl. (150196 fl.); Pachtzins für die Geldern- 
Overyselschen Lokalbahnen 86 915 fl. (11 555 fl.); Abschreibungen 


183 000 fl.; Patentsteuer 25537 fl. (20721 fl); Belohnungen an 


Beamten 7530 fl. (8280 fi.). — Dividende pro Aktie 65 fl. (66,50 f.). 
m durchlaufen, gegen 
4118886 in 1884. Von den Wagen wurden 44503999 Wagenkm 


Die Lokomotiven haben 4531 428 


und 93429185 Achskm zurückgelegt gegen resp. 44 029185 und 
93 234 722 in 1884. Hiervon auf fremden 
und 16391811 Achskm. Die Reparatur- und Erneuerungskosten 
der Lokomotiven betrugen in 1885 237605 fl und im ganzen 
2629861 fl. 
Wagen beziffern sich in 1885 auf 259489 fl. gegen 280 351 fl, in 
1884. Es wurden 56765 360 kg Steinkohlen verbraucht oder 
12,52 kg pro Lokomotivkilometer (12,32 kg in 1884), 
An Betriebsmitteln waren Ende 1885 vorhanden: 171 Loko- 
motiven für Hauptbahnen, 491 Personenwagen, 125 BensekmaRen 
576 bedeckte. und 2830 offene Güterwagen, 163 
8 Pferdewagen und 338 Sandwagen. 


Niederländische Centralbahn. 


Im ganzen wurden in 1885 befördert 368 665 Personen gegen 
erkehr 


383 736 in 1884 (— 15071). Die Einnahme aus diesem 
verminderte sich um 19179 fl. im Lokalverkehr. im direkten 


inien 7 733 299 Wagenkm 


und die Reparatur- und Erneuerungskosten der 


iehwagen, 


N 
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Personen um 5930 und die Einnahme um 2885 fl. und zwar 
hauptsächlich infolge einer erheblichen Steigerung des Verkehrs 
mit der Niederländischen Rheinbabn. 

An Gütern wurden in 1885 4769 t mehr befördert als in 
1884, mit einer Mehreinnahme von 7853 fl, im Viehverkehr 
— 18613 fl. Im ganzen wurden befördert 1 254 t Gepäck (1281), 
4411 t Expressgüter (4188), und 102 021 t Frachtgüter (97 675). 

Die Einnahmen betrugen: aus dem Personenverkehr 
463 976 fl. (483 155 fl. in 1884); aus dem Gepäckverkehr 14 225 fl. 
(14 977 fl.); aus dem Güterverkehr 186 431 fl. (178577 fl.); aus dem 
Viehverkehr 55 802 fl. (74415 fl); an Kxtraordinarien 31 363 fl. 
(31 974 fl.); überhaupt 751797 fl. (783098 fl.); pro Kilometer 
7443 fl. (7677 fl.); pro Zugkilometer 1,50 fl. (1,51 fi.). 

Die Betriebskosten betrugen: für allgemeinen Dienst 
34 025 fl. (41 016 fl.); Bahndienst 67503 fl. (68520 fl.); Fahrdienst 
85 825 fl. (91 365 fl.); Maschinendienst 115536 fl. (148 224 fl.); Güter- 
verkehr 7 496 fl. (14 417 fl.); im ganzen 310386 fl. gegen 363 543 fi. 
in 1884; pro Zugkilometer 0,62 fl. (0,70 fl); in Prozenten der 
Einnahme 41,286 gegen 46,423 in 1884. 

Die Nettoeinnahmen betrugen 441411 fl. gegen 
419 555 fl. in 1884. Hiervon wurden verausgabt: Entschädigung 
für die Mitbenutzung von Bahrhöfen und Bahnstrecken 16 936 fl. 
(16 775 fi.); Erneuerung des Oberbaues 6 331 fl. (4419 fl.); Wagen- 
miethe und Wagenreparaturen 3424 fl. (4232 fl.); Zuschuss zu 
der Pensions- und Unterstützungskasse 4 761 fl. (4 927 fl.); Zinsen 
und Amortisirung 7796 fi. (9311 fil.), überhaupt 42354 fl.; bleibt 
mithin ein Reingewinn von 399 057 fl. Von diesem Gewinnsaldo 
wurden 51400 fl. verwendet zur Amortisirung von 240 Obliga- 
tionen & 235 fl. und 318632 fl. zur Auszahlung mit 7,05 fi. der 
Koupons No. 46 und 47 von 45196 Obligationen. Von dem Ueber- 
reste von 24025 fl. wird die Hälfte zur Tilgung von Schuld- 
scheinen verwendet. Der Ueberrest wird wie folgt vertheilt: 
Reservefonds 10 pCt. — 1384 fl.; Administrationsrath 10 pCt. = 
1384 fl.; Personal 5 pCt. = 692 fil.; Aktionäre 10 763 fl. 


Eiserne Schwellen. 


- Die Frage der Zweckmässigkeit der Verwendung eiserner 
Schwellen gewinnt in Frankreich fortwährend wachsende Be- 
deutung. In der „Revue generale des chemins de fer“ wird diese 
Frage von Kowalski behandelt, welcher am Schluss seiner Ab- 
handlung zu folgenden Ergebnissen gelangt. ; 

1. Bei Bahnen von geringerem Verkehr und Zuggeschwin- 
digkeit, bei sandigem Bettungsmaterial und bei wenig geübten 
und geschickten Arbeitern empfiehlt es sich, Versuche mit Einzel- 
unterlagen anzustellen. Hierzu muss bemerkt werden, dass die 
Verhältnisse, unter denen die Anwendung dieser Bauart vor- 
theilhaft erscheint, sich häufig in entfernten Kolonien vereinigt 
vorfinden dürften. 

2. Für eine beliebige Bahn mit beliebigen Krümmungs- 
und Steigungsverhältnissen kann man unserer Meinung nach ohne 
Zögern, ohne Rücksicht auf die Art des Bettungsstoffes oder des 
zu erwartenden Verkehrs auf grösseren Strecken Versuche mit 
eisernen trogförmigen Schwellen anstellen. Es empfiehlt sich 
hierbei Querschnitte zu wählen, welche durch leicht ausführbare 
Massenherstellung, durch Einfachheit der Unterhaltung oder 
durch besondere Sicherheit der Befestigungsmittel am besten 
dem besonderen Bedürfniss der Linie entsprechen. Es ist hierbei 
jedoch besonders hervorzuheben dass diese Schwellen 
sich auf beweglichem Untergrund oder noch 

‚nicht vollständig gesetztenDämmen mangelhaft 
_ verhalten. Man kann es in diesem Falle nämlich nicht er- 
reichen, dass das Stopfmaterial aus dem Hohlraume entweicht 
und die Unterhaltung wird lästiger als bei Holzschwellen oder 
denen der folgenden Art. } 
E 3. DieSchwellen mit kastenförmigem oder flach aufliegendem 
Querschnitt sind noch nicht hinreichend lange erprobt, um end- 
gültige Schlüsse zu gestatten, aber man müsste sie im Wett- 
 bewerb mit den unter 2. aufgeführten, aber zunächst auf kürzeren 
_ ‚Strecken versuchen. ; 2 Fo Y 
® Wir machen jedoch bei grosser Geschwindigkeit der Züge 
_ wegen der Gefahren und Folgen der Entgleisung besonderen 
Vorbehalt. R. B. 


Amerikanische Korrespondenz, 


we, Sieg der Amerikanischen Industrie. 2 

j Für eine Australische Eisenbahn war vor etwa einem 

- Jahr der Bau einer Brücke über den Hawkesburry Fluss 
öffentlich ausgeschrieben, deren Gesammtlänge 2896' betragen, 
deren Oberbau in Stahl hergestellt werden soll, und deren Pfeiler 

zum Theil 170‘ tief unter dem Normalwasserstand zu grün- 

_ den sind. h Ei; 

Nach der jetzt erfolgten Entscheidung der, lediglich aus 

- Australischen bezw. Englischen Ingenieuren bestehenden dazu 


1% 


eingesetzten Kommission und der Empfehlung des Sir John 
Fowler, berathenden Ingenieurs der Kolonie, ist der Bau einer 
Nordamerikanischen Firma, der Union Bridge Co. 
inNewyork übertragen, welche damit über 2 konkurrirende 
Amerikanische, 8 Englische, 1 Australische und 1 Französische 
Firmen, gesiegt hat, vorzugsweise infolge der viel bil ligeren For- 
derung, zum Theil auch wegen der angebotenen zuv erlässigeren 
Art der Gründung der Pfeiler. 

\ Die Forderung der genannten Firma von 1589220 D. zu 
100 gesetzt, betrugen im. Vergleich damit die verlangten Preise 
der übrigen 2 Amerikanisch en Firmen 96 bezw. 91 pCt., die der 
Engländer von 115—178 pCt., und die der Australischen bezw. 
Französischen Firmen 209—214 pCt. 

Die „Railr. Gaze tte*, welche diesen Erfolg sehr ausführlich 
mit grosser Befriedigu ng verzeichnet und einigermassen spöttisch 
die hierauf bezüglichen Trauerartikel des „Engineering“ behandelt, 
hebt besonders hervor, dass in diesem Falle eine phänomenale 
Unparteilichkeit geherrscht habe, denn es hätten Englische In- 
genieure zu entscheiden gehabt über ein Englisches Unternehmen, 
dessen Kosten von Englischem Gelde zu bestreiten seien. Ein 
wahrhaft wissenschaftlicher Geist müsse daher die Preisrichter 
beseelt haben und der Trium ph der Amerikanischen Ideen sei 
Zeugnisse von einer überwältigenden Ue berlegenheit der Ameri- 

aner. 


Transkontinentaler Eisenbahnkrieg. 


Durch gemeinsame Einwilligung, obwohl ohne festes Ab- 
kommen, sind die Personengelder und Frachtsätze 
nach Stationen der Paecificküste wieder bedeutend erhöht. Die 
Personengelder stehen aber gleichwohl noch viel niedriger, als 
vor Beginn des Kampfes. Die Union Pacificbahn lässt erheben 
für die Strecke von Missouri Flussstatione n nach San Francisco 
60 D. für unlimited- (ohne bestimmte Gültigkeitsdauer), 50 D. 
für limited-Billets und 35 D. für II. Wagenklasse; die Atchison, 
Topeka & Santa F& für die gleiche Tour 50D. 1. und 35 D. II. Wa- 
genklasse, hält aber auch noch auf 40D. I. und 30 D. Il. Wagen- 
klasse nach Los Angeles und Stationen der California Southern 
Bahn. Rabatt wird hierauf nicht gewährt. 

Die hauptsächlichsten Güter frachten von Chicago bezw. 
Newyork nach San Francisco steh en im allgemeinen halb so hoch 
als die früheren Sätze. 

Am beunruhigendsten ist die im Mai zu erwartende Eröff- 
nung des Transitverkehrs der Canadian Pacificbahn und 
die Stellung der Pacifie Mail Steamship Co., welche 
sich zur Aufrechthaltung der Frachtsätze nicht verstehen wird 
ohne Zusicherung einer Abfindung. Es wird versichert, dass 
diese Gesellschaft eine solche von 100000 D. für den Monat ver- 
langt, welcher Betrag aber schwerlich zugestanden werden dürfte. 


Freifahrten und halbe Fahrpreise. 

Die Central Traffic Association (Central - Ver- 
kehrsverband) und das Central-Passagierkomitee haben 
für den Bereich der ersteren, einschliesslich der Trunkbahnen 
und der Seeküste, folgende Regeln au fgestellt. 

Fahrbillete zu Preisen nicht unter der Hälfte der niedrigsten 
Preise der Billete mit unbeschränkter Benutzungszeit (unlimited) 
können auf Anweisung des Vorsitzenden unter den von ihm fest- 
zusetzenden Bedingungen gewährt werden: in genau bestimmten 
Fällen der Mildthätigkeit, an Beamte der Eisenbahn-, Express- 
und Schlafwagen-Gesellschaften, an Offiziere der Vereinigten 
Staaten- Armee und deren Familienglieder bei Reisen zum 
Urlaub oder beim Abgang, an Eigenthümer, Herausgeber oder 
Geschäftsleiter angesehener Zeitungen; dagegen sollen keine Zu- 
geständnisse gemacht werden an Reporter, Korrespondenten oder 
andere Beamte von Zeitungen. Es wird verboten, Ermässigungen * 
oder Freifahrten, welche den Durchgangsverkehr beeinflussen 
könnten, in anderer Weise zu gewähren, als mit Einwilligung 
des Vorsitzenden unter den vorgeschriebenen Regeln. An Passa- 
gier- und Billetagenten oder andere, von Anschlusslinien be- 
schäftigte Personen. dürfen Freifahrkarten nur auf Empfehlung 
des General-Passagier- oder Billetagenten bewilligt werden. 


Zahlungstermin für &ehälter und Löhne. 

Die Gesetzgebung im Staate Massachusetts hat nach 
mehrjährigen Kämpfen hierüber jetzt ein Gesetz angenommen, 
wonach alle industriellen Gesellschaften, also auch die Eisenbahnen, 
verpflichtet werden, vom 1. Juli ab die Bezüge ihres Personals 
allwöchentlich zu zahlen. Bisher zahlten die Bahnen in 
jenem Staate — wie überall in der Union gebräuchlich — 
monatlich. 

Feuerschäden durch Unfall, 


Auf der Pensylvaniabahn war im Februar 1885 ein 
Güterzug auf einen vorhergehenden Güterzug gefahren, während 
beide Züge sich auf der Brücke über den Delaware- und Raritan- 
kanal in Brunswick, N. J., befanden. Dabei wurden mehrere 
Ladungen Steinöl zerstört, das Oel entzündete sich, lief hinunter 
auf die gefrorene Oberfläche des Kanals, breitete sich dort weit- 
hin aus und setzte verschiedene grosse Fabrikanlagen in Brand, 
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so dass dieser Unfall Eigenthumszerstörungen von aussergewöhnlich 
grossem Umfange verursachte. 

Von den hieraus gegen die Bahn entstandenen Prozessen 
ist jetzt der erste zur Entscheidung gekommen. Nach dieser ist 
der klagenden Tapetenfabrik, deren Anlagen bis zum Grund« 
niedergebrannt waren, statt der verlangten 200000 D. eine Ent- 
schädigung von 179806 D. zugesprochen. In den noch übrigen 
ähnlichen Prozessen, die den Betrag von etwa 300 000. D. zum 
Gegenstand haben, sind gleichartige Entscheidungen zu erwarten. 


Zugattentate. 

In der Nacht vom 28. zum 29. April wurde auf der Maine 
Centralbahn bei Farmingdale von frevelhafter Hand wiederum 
der Versuch gemacht, den westwärts fahrenden Pullmann-Zug 
verunglücken zu lassen. Die Lokomotive stiess auf sechs grosse 
Schwellen. die quer über die Schienen gelegt waren; der Kuh- 
fänger wurde völlig zerstört und der Zug entging nur mit ge- 
nauer Noth der Verunglückung durch Entgleisung. Dies ist der 
zweite innerhalb einer Woche vorgekommene derartige Fall, und 
während der letzten Jahre haben nicht weniger ala sechs 
solcher Versuche, dem Zuge Unheil zu bereiten,an derselben 
Stelle stattgefunden. 


Präjudizien. 

v.O. Haftpflicht. Für die Frage, ob $ 1 des Haftpflicht- 
gesetzes auf Unfälle beim Ein- und Ausladen stillstehender Eisen- 
bahnwagen anwendbar sei, ist entscheidend, ob der Eisenbahn- 
verkehr mit seinen besonderen Gefahren auf das Geschäft des 
Ein- nnd Ausladens einwirkt. Aus den Entscheidungs- 
gründen: „Der Berufungsrichter erkennt an, dass die Arbeits- 
bahn, um welche es sich vorliegenden Falles handelt, als eine 
„Eisenbahn“ im Sinne des $ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes 
anzusehen ist, nimmt aber nicht an, dass der Kläger „beim 
Betriebe‘ derselben verunglückt ist, weil es sich um Ent- 
leerung am Ziel angekommener stillstehender Wagen gehandelt 
habe, ohne dass durch den Eisenbahnverkehr selbst eine beson- 
dere Hast und Eile geboten gewesen wäre. Damit verkennt er, 
dass in diesem letzteren Umstande zwar ein Moment, aber doch 
nicht das einzige Moment für die Annahme liegt, dass ein 
beim Ausladen stillstehender Eisenbabhnwagen vorgekommener 
Unfall als ein Unfall beim Eisenbahnbetriebe angesehen werden 
muss. Entscheidend für die Frage, ob Letzteres anzunehmen, 
kann nur sein, ob der Eisenbahnverkehr mit seinen besonderen 
(nicht ausschliesslich in der Beeilung aller Manipulationen lie- 
genden) Gefahren in das Geschäft des Ein- und Ausladens ein- 
wirkt; eine solche Einwirkung ist aber vorliegenden Falles nach 
dem Hergange, wie ihn der Kläger schildert und unter Beweis 
gestellt hat, allerdings anzunehmen. Es handelt sich um mög- 
lichst rasche Beförderung verhältnissmässig grosser und schwerer 
Erdmassen auf einer schmalspurigen Eisenbahn mittelst Dampf- 
kraft. Die Fortbewegung erfolgt in eigens für den Fahrbetrieb 
auf Schienen und für die massenweise Entleerung konstruirten 
Kipplowries, dergestalt, dass dieselben nicht an einem bestimm- 
ten und dazu hergestellten Ausladeplatz, sondern bald hier, bald 
dort, wo es angeordnet wird, gekippt und ihres Inhalts au f 
einmal entledigt werden. Vorliegenden Falles hatte das Kippen 
der Bahn stattgefunden, wo die Lowry durch die höhere Lage 
des Aussenstranges von vornherein eine grössere Neigung nach 
der inneren Seite gehabt hat. Wenn nun bei dieser, von dem 
Aufseher kommandirten und beeilten Manipulation nicht blos 
der obere Kasten, sondern die ganze Lowry umgeschlagen ist 
und durch eigene Schwere oder die Schwere der ihren Inhalt 
bildenden grossen Erdmasse den Kläger verletzt hat, so hängt 
dieser Unfall doch so wesentlich mit der Bahnanlage selbst, mit 
der eigenthümlichen Konstruktion der verwendeten Kipplowries 
und der durch die ganze Einrichtung des Bahnbetriebes gebote- 
nen Art und Weise der Ausladung zusammen, dass man an- 
nehmen muss, er ist bei und infolge desselben eingetreten 
und der Fall keineswegs dem gleichzustellen, wo aus einem an 
seinem Ziel auf dem Bahnhof angelangten und stillstehenden 
Güterwagen die Frachtstücke ausgeladen werden. Indem der 
Berufungsrichter obige Momente für gleichgültig erklärt und 
darum auch von einer thatsächlichen Würdigung derselben ab- 
sieht, verletzt er den $ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes.“ (Er- 
kenntniss des III. Civilsenats des Reichsgerichts vom 28. Juni 
1885; Dr. Blum, Urtheile ete., Bd. Ill, S. 182 ff.) 


Eine auf @rund eines internationalen Vertrages im Auslande 
errichtete Deutsche Zollabfertigungsstelle gilt nach einem Urtheil 
des Reichsgerichts, II. Strafsenats, vom 19. März 1886 als inlän- 
dische Vereinszollgrenze im Sinne des $ 16 des Vereinszollgesetzes 


vom 1. Juli 1869. Die Anmeldung der Waaren zur zollamtlichen 
Behandlung, sowie die Zahlung des Zolles muss bei dem Deut- 
schen Zollamte im Auslande erfolgen. Wird demselben eine un- 
richtige Zolldeklaration vorgelegt, so ist der Zoll im Sinne des 
$ 135 des Vereinszollgesetzes vorentbalten, oder doch das Unter- 
nehmen, den Zoll vorzuenthalten, vollendet, also die Defrauda- 
tions- oder Ordnungsstrafe des Deutschen Gesetzes verwirkt, 
gleichviel ob die Waaren später die Deutsche Zolllinie berühren 
oder nicht. — Der Deklarationsbevollmächtigte der Königlichen 
Direktion der Breslau-Freiburger Eisenbahn, B., hatte bei dem 
in Böhmen 2 km von der Preussischen Grenze befindlichen Deut- 
schen Nebenzollamt Halbstadt I Getreide zur Verzollung und 
drei Kisten mit altem Packstroh zur zollfreien Einladung ange- 
meldet In einem Winkel hinter den Hafersäcken wurde ein Hut 
Zucker und unter dem Packstroh wurden 29 Paar Strümpfe und 
6 Paar Handschuhe entdeckt. Diese Waaren waren ebenfalls zur 
Einfuhr in das Deutsche Zollgebiet bestimmt. Vor dem Auffinden 
derselben hatte B. von deren Vorhandensein keine Ahnung, hatte 
daher seinerseits eine Defraudation nicht beabsichtigt. B. wurde 
von der Strafkammer zu Ordnungsstrafen von zusammen 10 
verurtheilt. Die vom Angeklagten dagegen eingelegte Revision, 
in welcher er geltend machte, dass seine Handlungen, weil nicht 
im Inlande verübt, nach $ 4 Abs. 1, $ 6 des Strafgesetzbuches 
der inländischen Strafgewalt nicht unterliegen, wurde vom 
Reichsgericht verworfen, indem es begründend ausführte: „Die 
Anwendung der $$ 4 ff. des Strafgesetzbuches ist nach $ 2 des 
Einführungsgesetzes soweit ausgeschlossen, als reichsgesetzlich 
über Verletzung von Zollgesetzen abweichende Bestimmungen 
getroffen sind. Nach Art. XIII des Deutsch-Oesterreichischen Ver- 
trags vom 2. März 1877 soll der Betriebswechsel auf derjenigen 
Eisenbahnstation stattfinden, welche auf Oesterreichischem Ge- 
biete zunächst der Grenze bei Halbstadt zu errichten ist. Art. XV 
des Vertrags bestimmt weiter: Auf der bezeichneten Grenzstation 
wird zur Erreichung des im Art. 8 des Handels- und Zollvertrags 
zwischen Preussen und Oesterreich-Ungarn vom 9. März 1868 be- 
zeichneten Zweckes von beiden Seiten je ein Grenzzollamt er- 
richtet, bezw. mit dem anderen zusammengelegt werden etc. .... 
Darnach hat Oesterreich - Ungarn dem Deutschen Reiche und 
speziell dem Preussischen Staate, welcher die Zölle von den aus 
Oesterreich nach Preussisch-Schlesien eingeführten Waaren auf 
Grund des Art. 36 der Reichsverfassung zu erheben und zu ver- 
walten hat, das Recht eingeräumt, auf Oesterreichischem Gebiet 
zu Halbstadt insoweit Hoheitsrechte auszuüben, als dies zu dem 
in Art. 8 des Vertrages vom 9. März 1868 bezeichneten Zwecke 
erforderlich ist. Als solcher Zweck ist ausdrücklich bezeichnet: 
dass die Amtshandlungen der gegenüberliegenden Grenzzollämter 
der vertragenden Theile bei dem Uebertritte der Waaren aus 
einem Zollgebiet in das andere gleichzeitig stattfinden können. 
Damit ist unzweideutig ausgesprochen, dass für die Verzollung 
die Station Halbstadt als Ort des Uebertritts der Waaren aus 
einem Zollgebiet in das andere anzusehen sei, gerade so, als läge 
das dortige Preussische Zollamt auf Preussischem Boden.“ 


Litteratur. 


&teographische Universalbibliothek. Das Geographische Insti- 
tut zu Weimar hat drei neue Hefte derselben publizirt, die von der 
Vielseitigkeit dieser wohlfeilen und Pe Kollektion Zeugniss 
ablegen. Das erste derselben („Die Kiviera diPonente*) 
ist eine von OÖ. Schneider herrührende klare und übersicht- 
liche Schilderung jener immer häufiger besuchten Winterzufluchts- 
orte und Heilstätten der Ligurischen Küste; im folgenden („Die 
Erforschung derNilquellen*) gibt H. Daum ein Gegen- 
stück zu seiner in derselben Sammlung erschienenen kleinen 
Schrift „Stanley’s Forschungsreise quer durch Afrika“, während 
das letzte Heft („Timbuktu“) von K. Lüders, ein anschau- 
liches, durch Beigabe einer Uebersichtskarte bereichertes Bild 
dieser wichtigen Wüstenstadt gibt, die von Spanien und Frank- 
reich jetzt gleichmässig als ein Ziel ihrer Westafrikanischen Ko- 
lonialpläne ins Auge gefasst ist. Dass Afrika bis jetzt den Haupt- 
antheil der Hefte dieser Geographischen Universalbibliothek 
beanspruchte, ist im Hinblick auf unsere Afrikanischen Kolonial- 
bestrebungen erklärlich; letzteren, die durch die Broschüren 
über „Die Deutschen Niederlassungen an der Guineaküste* (von 
Förster), „Die Zukunft der Kongo- und Guineagebiete“ (von 
Falkenstein), „Die Goldküste und ihre Bewohner“ (von Reichenow), 
„Deutschland und England in Südafrika“, und namentlich die 
Westphal’sche Brochüre über „Deutsch-Afrika“ vertreten sind, 
wird sich, wie die Verlagshandlung anzeigt, in kürzester Frist 
noch eine Schilderung des Togolandes von Professor Krümmel 
anschliessen. er 
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Beiblatt m No. A6 der Zeitung ans Vereins Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen, 


Berlin, den 12. Juni 1886. 


I. Offizrene Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


Rumiänisch-Deatscher Eisenbahnverband, 
Der auf Seite 12 des Nachtrags 1 zu 
Theil II, Heft 2 des Rumänisch-Deutschen 
Gütertarifes enthaltene Frachtsatz des 
Ausnahmetarifes für Zucker aller Art von 
Halle a/S. nach Focsani wird mit sofor- 
tiger Gültigkeit von 7.40 auf 7,10 44 pro 
00 kg berichtigt. 

Breslau, den 5. Juni 1886. (1206) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


2. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Uebertragung von Abfertigungsbefug- 
nissen der tepäck- an die Eilgut - Expe- 
dition in Posen. Nach einer Mittheilung 
der Königl. Eisenbahndirektion zu Breslau 
vom 4.d.M. ist vom 6.d.M. ab die bisher 
seitens der Gepäckexpedition in Posen 
wahrgenommene Abfertigung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren auf 
die Eilgutexpedition daselbst übertragen 
worden. 

Berlin, den 8 Juni 1886. (1207) 

Die Bauen aführenae Direktion. 
ex. 


Güterverkehr Köln (rrh.) - Erfurt und 
Thüringische Privatbahnen. Am 10. Juni 
1886 tritt zu dem Heft 1 des Gütertarifs 
vom 1. Januar 1884 für den Verkehr 
zwischen den Stationen des Direktions- 
bezirks Köln (rechtsrheinisch) einerseits 
und den Stationen des Direktionsbezirks 
Erfurt und der Thüringischen Privat- 
bahnen andererseits der Nachtrag V in 
Kraft, enthaltend unter anderem Tarif- 
sätze für die in den Verkehr aufge- 
nommene Station lIchtershausen der 
Arnstadt - Ichtershausener Eisenbahn. 
Exemplare sind bei den Güterexpedi- 
tionen zu haben. 

Köln, den 9. Juni 1886. (1208) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Ostpreussische Südbahn. An Stelle des 
Spezialexporttarifs für die Beförderung 
von Getreide ete. von Stationen der 
Kursk-Kiew Bahn nach Königsberg, Pillau, 
Memel und Elhing vom 4.16. Februar cr. 
tritt mit Gültigkeit vom 10./22. Juni cr. 
ein neuer Spezial - Exporttarif in Kraft, 
welcher zum Stückpreise von 10 , auf 
den genannten Deutschen Stationen zu 
haben ist. (1209) 

Die Direktion. \ 


— 


Bayerisch-Sächsischer #üterverkehr. Die 
“laut Bekanntmachung vom 22. Mai d. J. 
für den Transport leerer, in Bier- 
spezialwagen nach Bayern ver- 
ladenen Bierfässer bei Aufgabe 
eines Minimalgewichtes von 1000 kg oder 
Frachtzahlung hierfür angeordnete Be- 
rechnung der Sätze des Spezialtarifs III 
gilt auch für den Verkehr der Sächsischen 


Stationen Stauchitz und Meissen. 
Dresden, den 7. Juni 1886. (1210) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


‚Staatsbahnverkehr Berlin-Breslau. Für 
die Beförderung roher Baumwolle und 
Baumwolleabfälle bei Aufgabe von 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen bezw. bei Be- 
zahlung der Fracht für dieses Quantum 
von Swinemünde nach Myslowitz trans. 
und Sospowice loco und trans. kommt 
mit sofortiger Gültigkeit der Ausnahme- 
satz von 2,32 44 pro 100 kg bis auf 
Weiteres zur Erhebung. 

Breslau, den 7. Juni 1836. (1211) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oldenburgische Staatsbahn. Zu den 
vom 1. Mai 1883 bezw. 1. April 1885 ab 
gültigen Güter- bezw. Vieh- etc. Tarifen 
für den Verkehr zwischen Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Köln (rechts- 
rhein. und linksrhein.) bezw. Elberfeld 
einerseits und Stationen der Olden- 
burgischen Staatseisenbahnen andererseits 
treten am 20. d. Mts. Nachträge in Kraft, 
enthaltend u. a. anderweite bezw. neue 
Entfernungen und Tarifsätze für den Ver- 
kehr zwischen den Oldenburgischen Sta- 
tionen der Strecke Oldenburg-Osnabrück 
und Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Elberfeld und Köln (rechts- und 
linksrh.), sowie Entfernungen und Tarif- 
sätze für die neu aufgenommenen Sta- 
tionen Courl, Daaden, Herbede, Hugo, 
Krebsöge und Ostönnen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechterh.) bezw. 
Elberfeld. 

Näheres ist auf den Verbandsstationen, 
von welchen auch Exemplare der Nach- 
träge käuflich zu beziehen sind, zu er- 
fahren. 

Oldenburg, 1886 Juni 9. (1212B&W) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Oldenburgische Staatsbahn. Für die Ba- 
förderung von Steinkohlen etc. in Wagen- 
ladungen von je 10000 kg von Stationen 
der Eisenbahn - Direktionsbezirke Elber- 
feld und Köln (links- und rechtsrheinisch) 
nach Stationen der Oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen sowie von Eversburg, Station 
der Oldenburgischen Staatsbahn, nach 
den Stationen Burhafe, Dornum, Ksens, 
Hage und Wittmund des Eisenbahn -Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) tritt 
unter Aufhebung des Tarifs vom 1. Sep- 
tember 1883 am 20. d. Mts. ein neuer Aus- 
nahmetarif mit theilweise erhöhten Sätzen 
in Kraft. 

Soweit durch die Sätze dieses Tarifs 
Erböhungen gegen die bisherigen Sätze 
eintreten, kommen letztere noch bis zum 
1. August d. J. in Anwendung. 

Näheres ist auf den Verbandsstationen, 
von welchen auch Exemplare des Tarifs 
käuflich zu beziehen sind, zu erfahren. 

Oldenburg, 1886 Juni 9. (1213B&W) 

Namens der betheiligten Verwaltungen : 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Mit sofortiger Gültigkeit treten im Staats- 
bahntarif Bromberg-Altona für den Ver- 


kehr mit den Stationen Gr. Pankow, 
Heiligengrabe, Perleberg, Pritzwalk und 
Wittstock der Prignitzer Eisenbahn ander- 
weite ermässigte Ausnahmefrachtsätze für 
Holz des Spezialtarifs II in Kraft. 
Näheres ist bei den betheiligten Ver- 
bands stationen zu erfahren. 
Bromberg, den 5. Juni 1886. 


‚bei (1214) 
Königliche Kisenbahndirektion. 


—— 


Eydtkuhnener Transit-&üterverkehr. Die 
Frachtsätze des Transit - Gütertarifs für 
Eydtkuhnen vom 1. März 1886 kommen 
auch für solche Sendungen zur Anwen- 
dung, welche zunächst von Eydtkuhnen 
nur nach Wirballen loco befördert und 
erst von hier mit Kartirung ab Wirballen 
nach einer über Wirballen hinauszele- 
genen Deutsch-Russischen Verbandstation, 
welche für die betreffenden Artikel direkte 
Frachtsätze enthält, im internen Russischen 
Verkehr weitergesandt werden. Findet 
die Weiterbeförderung ab Wirballen nach 
einer dem Deutsch-Russischen Verbande 
für die betreffenden Artikel nicht ange- 
hörigen Russischen Station statt, so 
kommen ab Eydtkuhnen westlich die 
Transitsätze bis Eydtkuhnen, welche für 
den Verkehr nach der zunächst vorgele- 
genen Russischen Station des Deutsch- 
Russischen Verbandes anzuwenden sein 
würden, zur Erhebung. Für den Verkehr 
nach den zwischen Wirballen und Kowno 
gelegenen Russischen Stationen werden 
die nämlichen Transitsätze für dieStrecken 
westlich ab Eyitkuhnen erhoben, wie im 
Verkehr nach Kowno. 

Die Weiterbeförderung ab Wirballen ist 
durch Vorlage des Duplikatfrachtbriefes 
nachzuweisen. 

Bromberg, den 5. Juni 1886. (1215) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Niederdeutscher Kohlenver- 
kehr. Vom 1. Juni 1886 ab sind an Stelle 
der im Rheinisch-Niederdeutschen Ver- 
bande laut Ausnahmetarifs vom 1. Juni 
1882 bestehenden Frachtsätze für die 
Beförderung von Steinkohlen etc. in Sen- 
dungen von mindestens 50000 kg nach 
den Stationen der Hamburg-Altonaer Ver- 
bindungsbahn, der Strecken Altona-Blan- 
kenese und Altona-Elmshorn, sowie der 
Holsteinischen Marschbahn anderweite 
ermässigte Sätze in Kraft getreten. 

Ferner finden die im Verkehr von Rhei- 
nisch-Westfälischen Stationen nach Ham- 
burg undHarburgeingeführten ermässigten 
Frachtsätze für Steinkohlen- etc. Sen- 
dungen, welche nachweislich für Heiz- 
zwecke des See- oder Flussschiffahrt-Be- 
triebes Verwendung finden oder zur über- 
seeischen Ausfuhr gelangen, vom 1. Juni 
1886 ab unter dengleichen Voraussetzungen 
und Bedingungen auch für Transports 
nach Quai Altona Anwendung. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterexpeditionen. 

Köln, den 8. Juni 1886. (1216) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 


Mit dem 25. d. Mts. tritt zu den Aus- 
nahmetarifen für den Transport von Stein- 
kohlen und Kokes von diesseitigen Sta- 
tionen nach Stationen 

a) der Ungarischen Linien der, Oester- 
reich-Ungarischen Staats - Eisenbahn- 
gesellschaft ein Nachtrag III und 


b) der Kaschau-Oderberger, Ungarischen 
Nordost- und Ungarischen Staatsbahn 
ein Nachtrag IV in Kraft. 


Ersterer enthält ermässigte Sätze für 
Pressburg und mehrere östliche hiervon 
gelegene Stationen; letzterer ebenfalls er- 
mässigte Sätze für die Stationen der Linie 
Acs-Budapest (exkl.) etc. 

Druckexemplare sind von den Versandt- 
stationen und unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. 


Breslau, den 5. Juni 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(1217) 


Vieh- ete. Verkehr. Vom 10. d. Mts. ab 
findet eine direkte Expedition von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren zwischen 
Ahrensbök einerseits und Stationen der 
Lübeck-Büchener und Lübeck-Hamburger 
Eisenbahn andererseits statt. 


Lübeck, den 7. Juni 1886. (1218) 


Die Direktion der Lübeck-Büchener 
Eisenbahngesellschaft, 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Be- 
treffend Aufhebung der direkten Fracht- 
sätze für Viehtransporte ab Vesterreich- 
Ungarischen Stationen nach Hamburg. 
Am 1. August d. Js. gelangen im Un- 
garisch - Deutschen bezw. Oesterreich- 
Deutschen Viehverkehr, Tarif für die Be- 
förderung von Pferden, Hornvieh, Borsten- 
vieh, Schafen und Ziegen, sowie Geflügel 
als Frachtgut in Wagenladungen vom 
10. Dezember 1884 bezw. 1. August 1885, 
die zwischen Hamburg einer- und Un- 
garischen bezw. Oesterreichischen Statio- 
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nen andererseits bestehenden direkten 
Frachtsätze ohne Ersatz zur Aufhebung. 
Altona, den 10. Juni 1886. (1219) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Einführung neuer Spezial-Exporttarife 
für den Transport von Getreide etc. von 
Stationen der Charkow-Nikolajew und 
Ekaterinen Bahnen nach Podwoloczyska. 
Mit Gültigkeit vom 1/13. Juni a/n. St. bis 
1/13. September a/n. St. 1886 treten neue 
Spezial - Exporttarife für den Transport 
von Getreide etc. von den Stationen der 
Charkow - Nicolajewer und Ekaterinen 
Eisenbahnen via Elisabetgrad - Birsula- 
Schmerinka nach Podwoloczyska in Kraft. 

Diese neuen Frachtsätze treten an Stelle 
der in den gleichnamigen Tarifen vom 
10/22. Juli a/n. St. 1885 enthaltenen Fracht- 
sätze nach Podwoloczyska und bleiben 
letztere nunmehr nur für die Route via 
Znamenka -Fastow- Schmerinka-Woloczysk 
in Wirksamkeit. 

Exemplare der in Kraft tretenden neuen 
Tarife sind bei der Betriebsdirektion 
(kommerzielle Abtheilung) in Lemberg 
oder beim Oekonomate in Wien zu be- 
ziehen. 

Wien, den 8. Juni 1886. (1220) 

Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwigbahn. 


3. Personen- und Gepäckverkehr, 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Tarife für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck zwischen den unter dies- 
seitiger Verwaltung stehenden Schleswig- 
Holsteinischen Bahnen und den Verband- 
stationen der Berlin-Hamburger, Lübeck- 
Büchener und Eutin-Lübecker Bahn via 
Eutin erscheint am 10. Juni d. Js. der 
Nachtrag XXVI, durch welchen eine direkte 
Personen- und Gepäckexpedition zwischen 
Ascheberg, Gr.-Schlamin, Lensahn, Grems- 
mühlen, Neustadti/H., Oldenburg i/H. und 
Lindauniss einerseits und beziehungsweise 


Il. Privat-Anzeigen. 
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Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
Körting’s 
Aquapult. 
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= 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


oo Filialen: 
GEBR. KORTING6| ni“ 
Medaillen etc, Hannover Barcoloae Par 


TE  — eonstruiren und empfehlen —— 


Aguapulte und Pulsometer. 

Vortneile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 


 Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16.000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
Automat. Vacuum-Bremsen. 


rper und Centralheizungsanlagen. 


Berlin B. L,, Büchen, Lüneburg, Witten- 
berge, Lübeck, Hamburg L. B. etc. ander- 
seits über Eutin eingeführt wird. 
Altona, den 8. Juni 1886. (1221) 
Königliche Eisenbahndirektion Altona. 


Personenverkehr nach Helgoland via Ham- 
burg per „Freia*. Mit dem 15. Juni d. Js. 
tritt zum Tarif vom 19. Juli 1885 für die 
Beförderung von Personen und Reise- 
gepäck von den Stationen Berlin (Stadt- 
bahn und Lehrter Hauptbahnhof), Magde- 
burg, Halle, Leipzig, Dresden (Alt- und 
Neustadt, sowie Friedrichstadt), Hannover, 
Cassel und Frankfurt a/M. nach Helgo- 
land über Hamburg per Dampfschiff 
Freia der Nachtrag I in Kraft. 

Derselbe enthält neben Aenderungen 
und Ergänzungen der Spezialbestimmun- 
gen zum Abschnitt II des Betriebsregle- 
ments für die Eisenbahnen Deutschlands 
anderweite Fahrpreise für den Retour- 
(Saison-) Billetverkehr zwischen Berlin 
Lehrter-Hauptbahnhof und Helgoland. 

Gleichzeitig wird die Gültigkeitsdauer 
sämmtlicher in diesem Verkehre zur Aus- 
gabe kommender Saisonbillets von 35 auf 
45 Tage erhöht. 

Der Nachtrag I ist den betheiligten 
Dienststellen bereits zugefertigt. 

Altona, den 5. Juni 1886. (1222) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Tarif für die Beförderung von 
Personen und Reisegepäck zwischen Sta- 
tionen der Alt-Damm- Colberger Eisen- 
bahn und Stationen des Königlichen 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Berlin vom 
1. März 1885 tritt mit sofortiger Gültigkeit 
der Nachtrag 1V in Kraft. 

Derselbe enthält direkte Billetpreise 
von Speck nach Stettin. 

Stettin, den 9. Juni 1886. 

Direktion der 
Alt-Damm-ColbergerEisenbahngesellschaft, 
zugleich Namens der Königlichen Eisen- 

bahndirektion Berlin. 


(1223) 


4. Eisenbabn-Effektenverkehr. 


K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. Der am 30. Juni 1886 fällige 
Zinsenkoupon No. 12 unserer Prioritäts- 
anleihe vom Jahre 1880 wird u. z. 

jenerder Schuldverschreibungen a 1500 
Mark noch mit 33 4 75 3 und 
jener der Schuldverschreibungen & 300 
Mark noch mit 6 4 75 % | 
bei nachstehenden Zahlstellen eingelöst: 
in Wien bei den Herren Johann 
Liebieg & Co.; } 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer; 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft und bei Herrn 
S. Bleichröder; 

„ Dresden bei der Dresdner Bank und 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt; 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt; 5 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne; 

„ Teplitz bei der Hauptkasse der K.K. 
priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

(1224) 


Teplitz, am 8. Juni 1886. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


Der Verwaltungsrath. 


Fortsetzung der offiziellen Anzeigen auf 
Seite V 


No. 11. | Jahrgang 1886. Berlin, am 12. Juni 1886. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


3 Der Expedition bis zum 10. Juni Vorm. gemeldet. 


| I - 
| Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
j halbjährigen Abonnements-Preis von 75 P’fg. zu beziehen. 
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zZ Der Rolli 5 Lagerort Bemerkungen 
3 N | BE 3 Er SEE me See “insbesondere 
ignatu en N twaige Merkmale, 
RR a TERN | Are Inhalt mi2| Station 0 | Ieiähe Soul 
a Marke Nr. E |Verpackung °I& | der Bahn dienen können). 
I ea FEN RE 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben ee 
1 ABC 252 1 Kiste unbekannt —| 7 1| Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. 
2 AG 242 1 Ballen Wolle — | 345 2 Krebsöge K. E.-D. Elberfeld bekl. Köln P.- 
3 B 811 1 Kiste Zucker — | 29 3 Remscheid { Romacheitt 0 
4 BBK 4098 1| Bierfass | leer —i 3 4| München Ostb. Bayerische Stsb. ’ 
un GL S } 2808 1 Fass Wein — | 50 si ee } » bezettelt Cöthen. 
st Er } 1 Kiste Dosen — | 825 6 Roosendaal Niederländ. Stsb. 
7 E _ 1 Rolle Messingblech — | 285 | 7 Solingen K. E.-D. Elberfeld] , next, E schont: 
INTERN: 52 | ı| Ballen | Kaffee | 6” | 8| Biberfeld St. ; en Dec 
9 FB { : \ 2 Bund 10 Stäbe Eisen — | 50 9 Wetzlar Rechtsrh. Köln av 
10 FB 9 1 Stahl (6 Stäbe) — | 25 |10) Ehringhausen ee in 
11 G = 1| Stange | T-Eisen — —|n9 Ju Glogau K. E.-D.’ Breslau ao ee 
12 GF 2902 1 Fass anscheinend Wein — | 63,5 | 12 Papenburg Rechtsrh. Köln dan :B 
13 GH 1675 1| Verschlag | Holzwaaren - | 53 |13 Köln C.P, Linksrh. Köln x 
14 GLG — ı| Ballen anscheinend Leinen — | 1022 |14| Nippes C. W. " 
15 H 3369 1 Kiste gefüllt — | 58 |15| Langendreer |K. E.-D. Elberfeld 
16 HA 7087 1| Säckchen | Graupen — 1 123,5 | 16 Ohligswald 3 
17 HJ 1900 1 Kiste Seifenpulver — | 31 |17| Elberfeld St. n bekl. Langenberg. 
2617 s FF 23 18 “= : = 
18 K Sat 2| Kisten | leer 13 Plauen i/V. ob.Bhf.| Sächsische Stsb. 
19 HM 2516 1 Kiste leer —| 16 |19 n ” 
20 HP 2049 1 Fass Rüböl — | 188 | 20 Duisburg Rechtsrh. Köln 
21 JB { Ei } ?| Fässer | leer _ { + 21/Plauen i/V. ob.Bhf.| Sächsische Stsb. 
22 KBAT 10 1| Bierfass | leer — | 30 |22]| Luxemburg Elsass-Lothring. 
23 JHSS = 1 Sack Malz —| 48 |23 Simbach Bayerische Stsb. 
24 JHSs _ 4 Pack Schaufeln — | 54 | 24 Opesfemtünde K. E.-D. Hannover 
25 a 2841 1 Fass leer — | 11,5 | 25 Neu Linksrh. Köln 
26 K.K 2 1 5 leer — | 23 | 26/Plauen iv. (eh. Bhf.| Sächsische Stsb. 
27 KP 947 1 Kiste Cigarren (?) —| ı2 /|27 Aachen Linksrh. Köln 
8 K.r.r = 1 = ee a } 20 | 28! Frankfurt a/M. IK. E.-D. Hannover 
29 KW — 1 Korb Gusswaaren — | 34 |29 Wiesbaden K.E.D.Frankf.a/M. 
30 L 25 1 & leere Flaschen — | 45 | 30 Duisburg Rechtsrh. Köln 
al LB 20 1 Fass leer _ s |31 Mannheim Badische Stsb. 
32 MG 52 1 Ring Draht —| — [3] . Hagen K. E.-D. Elberfeld 
3 LEB 72831 | 1 Kiste | leer —| 95|3%| Bremerhafen |K. E.-D. Hannover|{ Det; Yerien- 
j : hr.Salzb 
4 Ir } 766 | ı| Ballen | Leisten gr], 34 Berlin K. E.-D. Erfurt (bekl, en 
35 MF 5 1 Stab Stahl — | 36,5 | 35 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
36 PM 2068 1 Kiste Manufakturwaaren — | 60 |36| Roosendaal Niederländ. Stsb, 
al PO If gore }\ 2] Bierfässer | leer Eu |» Be K. E.-D. Elberfeld 
38 R & Co — 1 Korb Tabak — | 25 | 38 Linksrh. Köln 
39 Ss 2030 1 Fass leer = 6 | 39 Plauen Me OB. Bh£f.| Sächsische Stsb. 
40 SF 599 2 _ Pflugschaare — | 10 |40 Bochum K. E.-D. Elberfeld 
41 SM 2185 1 Kiste Strohhüte 3 |41| M. Gladbach Linksrh. Köln 
42 TB 3021 1 Fass leer —| 15 42 Bebra K.E.-D.Frankf.a/M.| bez. Mainz 10/4. 
43 T6 20 1 Kiste Konserven —| 50 |4 Aachen T. Linksrh. Köln 
44 173 1| Fässchen | Butter zo 10.5 1,44 Haan K. E.-D. Elberfeld 
769 Kinderwagen mit ei- 
45 WwP { 776 } 2 — nem angebundenen _ 45 Uelzen K.E.-D. Hannover 
Packet Achskapseln 
46 W R 1 1 Sack Holzwaaren 36 |46| Neh. Hüsten IK. E.-D. Elberfeld 
47 W 


2590/91 | 2| Kisten Zündhölzer — | 45 |47| Dortmund Rh. | Rechtsrh. Köln 


@ 


= VW’ _ 


53 


54 


55 


56 


b) 


1 


58 
59 


60 
61 
62 


63 


Laufende Nr 


il 


Brinke und 


F. 


4 


| 
| 
| 
| 


ul un, nl un, u) un, u) un, u un ul un 


Hucke 


Güberl 
H. Wenker 


Jena-Frank- 
furt a/M. 


en 
Schulze, 
Kötter in 
Blumen- 
roth Kreis 

Soest 

Union 
Brauerei 
Dortmund 
v. Tuchler 
Brauerei 


Valentin 
Endres 


Werdohl 
W. Bi 


) 


Mühlthaler 


| 


Der Kolli 
e | Art der | Gewicht 
Inhalt. 
Nr. ä |Verpackung.| | Kilo. 
B.Kollim.Adressen sign. 
_ 11 Fässer leer — | 335 
1| Bierfass | leer — | 10 
2560 1 r leer — | 29 
7049 1 5 leer — | 44 
96 1 == HutschachtelvonPappe — 
_ 1) Beutel Schlösser | — 
5337 1 Kiste Kleider . — | 185 
— 1| Bierfass | leer — | 2% 
_ 1 Fass leer retour — | 31 
83 
1418 1 3 leer —| 4 
100 
— 1/Blechkanne | — — 6,5 
3155 ı| Bierfass | leer —| 3 } 
Er 1 n leer en 26 
C.Kollim.Nummernsign.: 
132 ı| Ballen Lumpen 2100 
1860 1 Pack Nägel — 5 
2393 1 Bund 5 Gasrohre — | 4 
D.Kolli m. Figuren sign.: 
quadratförmigePlatte 
3 1 ern, mit rechtwinkligem = 
Ausschnitte 
u 1 Pack Salzhäute — | 28 
15999 | 1) Ballet |? En si 
Normalschliesskeil 
anne : vi { der Reichsbahnen } “, 
64 1 Fass ansch. Oel — | 212,5 
8746 1 Kiste chem. Utensilien — | 40 
E. Kelli ohne Signatur; 
_ 1 Bund Bandeisen — | 145 
2 1 kai altes Brett 10 m \ a 
lang 
2 — Bretter 
ei 2 : Bahnschwellen —/| 7 
_ 1 Ring Draht — I 29 
1 Stab Eisen —E 0410 
=. 1 Kollo Verzierung aus Glas —| 10 
2| Tafeln Eisenblech — | 50 
it 1 = Feile = 2,5 
An 3 = Gewichtsteine _ 5,2 
15 1 Holzkette | — 
_ 1 Korbflasche Ka Er _ 5 
eim zu Schuh- 
Fr 2 |Papierdüten { macherkleister } PR 
z 1 Kollo Maschinentheile — | 69 
— 5 Stück Maschinentheile _ 13 


LaufendeNr 


67 


79 


sl 


Lagerort Bemerkungen 
(insbesondere 
3 Name etwaige Merkmale, 
Station. dern welche zur Aufklärung 
| er Dann. dienen können). 4 
Luxemburg Elsass-Lothring. 
Karlsruhe Badische Stsb. 
München Ostb. | Bayerische Stsb. | 3 | Gehalt. 
r 5 wahrscheinlich 
Eigenthum von 
Carl Heidrich, 
Frankfurt Main-Neckarbahn a2 Jan, 5 De 
Aufenthaltsort 
nicht zu ermit- 
Köln C. P. Linksrh. Köln |\ teln ist. 
ns ne 
sender Wilh 
Iserlohn K. E.-D. Elberfeld | Ferskursth in 
Lüdenscheid, 
Hamm Rechtsrh. Köln 
Nürnberg Bayerische Stsb. 
Ebelsbach 5 
Siegen K. E.-D. Elberfeld 
München Ostb. | Bayerische Stsb. 
Mülheim a/Ruhr |K. E.-D. Elberfeld 
Mörchingen Elsass-Lothring. 
Bochum K. E.-D. Elberfeld 
Dassel K. E.-D. Hannover 
Bocholt Rechtsrh. Köln 
Nürnberg Bayerische Stsb. 
Crailsheim Bayerische Stsb. ran 
Solingen K. E.-D. Elberfeld 


Köln Gereon Linksrh. Köln 


Simbach Bayerische Stsb. 
Deutz Rechtsrh. Köln 
Nakel K. E.-D. Bromberg ern; LBtRec 
Elberfeld St. |K. E.-D. Elberfeld 
Deutz Rechtsrh. Köln 
Dusslingen Württemb. Stsb. 
Ben E an „bar 
nesen . E.-D. Bromberg 
Mannheim Badische Stsb. een zer- 
Mergentheim Württemb. Stab. 
frame \ Rechtsrh. Köln 
erndorf- 4 
Schweinfurt } Bayerische Stsb. 


MV 
| 2 Der Koili = Larerort Bemerkungen 
| = | | Ä = (insbesondere 
e; Sienat A| Art d naui [=] N etwaige Merkmale, 
8 Ba 2 a A RE S * Inhalt. a S Station. here. welche zur Aufklärung 
4 ARE | Nr 3 |Verpaekung| Kilo 3 der Balın. dienen’ können) 
81 — —_ 1 -- Pumpengestänge — 561 |81) Pr. Stargard IK. E.-D. Bromberg 
82 _ —_ 2 eis. Rostbalken _ 4,5 | 82 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
8 _ _ 3 Pack 4 Stück Rundstahl — | 39 | 83| Elberfeld St. |K. E.-D. Elberfeld 
8% — — 1 Korb Salat —| — 84 Essen Rh. Rechtsrh. Köln 
u. 85 E _ 2 Pack Schüppen —| 118 Olsberg K. E.-D. Elberfeld 
r 86 — - 1 RN 14 Spaten -: 19,5 | 86 Wülfrath R 
: 87 _ _ 1 _ N Enz } — |87 Darmstadt Main - Neckarbahn 
88 ar 2} 1 ‚ Viehgitter —| — |88| Holzwickede |K. E.-D. Elberfeld 
; 1) Koffer Wäsche — 178 
8 = = ı | Schliess- ‚ | Kleider Ale 8)| Wiesbaden |K-E.-D.Frankf.a/M. 
1 a leer — 3 
II. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 AT 7175 1 — Laterne —_ | — 1 Iglau Oe. N. W. B seit 30/5. 
2 ‘B — 0 Stück Schleifsteine — |! 340 2 Eisenbrod Ss. N. D.V.B seit 31/b. 
3 CStS 1590 1 Kiste leer — | 0 3 Prag Os. N. W.B seit 26/5. 
4 EH 189 1|. Ballen Reis — | 110 4 Neupaka H; seit 12/5. 
5 H 5497 1 ” Hanf —| 9 5l Deutschbrod ” seit 27/5. 
152 e 
6 i = 
| 500 „ Reis 109 6 F & seit 16/5 
7 L y S 403 1 Fass Wein 33 7 Tetschen . seit 20/5. 
8 250 10| Ballen braunes Packpapier — 832 Wien a seit 16/5. 
K.K. Poker 
9 fabrik _ 1 Brod Zucker — | 11,5/ 9| Böhm. Skalitz S.N.D.V.B. | seit 26/5. 
Smiritz 
Marke 
| Dnüinss _ 3 3 R | 35 |w Wien Oe. N. W.B. | seit 1/6. 
fabrik 
I. Pilsener 
11 Aktien- — 1 Fass leer 1), hl | 7 Jı Gr. Wossek r seit 4/5. 
brauerei \ 
Radeiner 
12 Sauer- 3447 1 Kiste ? — | 66 | 12] Deutschbrod Fi seit 25/5. 
brunnen 
5670 = : 
| ERBR 16) Fässer Petroleum — 13080 | 13 Arnau > seit 22/5. 
.| 45 7498 | ıl Kiste |? — | 81 [14 . Friedland S.N.D.V.B. | seit 27/6. 
15 _ — 1) Parthie | Kaffee —_ 2 | 15} Deutschbrod Oe. N. W. B seit 20/5. 
16 —_ .- 1 En brauner Handkoffer — 5,5 | 16 Nimburg 5 seit 20/5. 
17 —_ En 1 _ gusseis. Maschinentheil| 11 | 17 M. Budwitz S seit 16/5. 
18 — = 2 _ usseis. Maschinentheile 0,5 18| Starkenbach Fr seit 16/5. 
2 Sn 2 = ı eh Parnpatien —MIaE 4 Könıggrätz S.N.D.V.B. | seit 25/6. 
21 _ — 1 _ hölzerne Walze —| 16 |21 Hohenelbe Oe. N. W. B. seit 29/5. 
22 — _ 1 _ Wassereimer ._ 2 E22 Gr. Wossek ar seit 28/5. 


 Fortsetznng der offiz. Anzeigen von S. II. 


h" 5. Submissionen. 


_  Verdingung der Lieferung und Auf- 
stellung einer Eisenkonstruktion für die 
 Chausseebrücke über die Loquitz bei 
Probstzella. Stützweite 11,04 m, Gewicht 

- an Walz- und Schmiedeeisen 15 360 kg, 

Eguseisen 293 kg, Stahl 36 kg. 

Termin: 23. Juni 1886, Vor mie 

E Uhr im unterzeichneten Büreau, wo- 


selbst auch die Zeichnungen, Bedingungen 

u. 8. w. eingesehen, bezw. von welchem 

_ die Verdingungsunterlagen gegen kosten- 

‚freie Einsendung von 2 4 bezogen wer- 

den können. 

 Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Erfurt, den 5. Juni 1886. 
Bautechnisches Büreau der 

- Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt. 
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Otto’s neuer - Motor, 
durch Patente geschützt, 


Billigste und 
bequemste 
Betriebskratft, 
in liegender und 
stehender Anord- 


nung von 172-100 


Pferdekratt. 
20000 Exemplare 


mit über 


60000 Pferdekraft 


im Betrieb. 


Te 


—Z Höchst prämiirt auf' allen Ausstellungen. == 


Dauer hafteste 
Construction, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 
stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


Werkzeugstahl u. Magnetstahl 


einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabrik 


EN 


„. Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. ‚—. 


N 


EIN Die Portland-Oement-Fabrik a 
wahıDyckerhofi & Söhne/ 


Fabrikzeichen 
5 in Amöneburg bei Biebrich am Rhein EN N E 
#) liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder \ OWN / 
’ Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und \\ N 


Jen Vin BErEeG 


® INT N 1 
Goldene Productionsfähigkeit der Fabrik: 400000 Fässer pro Jahr. Düsseld 
ann eim. Staats-Medaille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880. Ef 


Gegründet 1842. 


> 


Fabricirt als Speeialität: Eee Verdienst- 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, Breslau Medaille | 
Schiebebühner, Barrieren, 1869. Wien 1873. 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen' N 
Blauel’s Patentweiche Goldene Goldene 
ohne DIE un des Rupie ee Medaille, Medaille 
este und tragbare &eleise öchst 
mit demZweck angepasstenTransportwagen FR NN Offenbach 
für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft. BEunı a/M. 1879. 
nung im 
ERgUH: == TE EEE Internatio- Diplom A: 
F E ET E N & 6 HH | L L E A U M E nalen Wett- ErsterPreis. 
Mülheim Rhein bei’Cöln streit Arn- für ausge- 
Sie | eg. r heim (Hol- zeichnete 
Eisen-, Stahl- = x 5 Verziukereiy land) 1879, Leistung 
u. Kupfer- ® i S Telegraphen- Kassel 1870 
Drahtfabrik; & 3 kabel- RER 1 
Drahtseilerei, 3 ® Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 


Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarrlörän. = = = 
Patent Güterwagen jeder Construction, 


Stahl-Stachelzaundraht. | |Spezialwagen für Bier- und Rleischtransporie, Cisternenwagen eft, 


onditionen die 


verkauft und vermiethet zu äusserst günstigen 
Cie. Auxiliaire belge de ehemins de fer (societe anonyme) | 
| 24 rue des XII. apötres in Brüssel. 


speciell zum Betriebe von Electro- Dynamo- 
Maschinen 
wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 


und sparsamem Betriebe baut ; ; 
Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 


Verlegt und herausgegeben von dem Vereın Deutscher Kisenbahn- Verwaltungen. + 
Verantwertlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstr. 22.) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr 3%. — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8 


> 
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h Die Zeitung erscheint g Privat-Inserate 
t MITTWOCHS und SONNABENDS, Beilagen nn Zeitung 
i Abonnements - Bedingungen: sin root 
ehren ya EAE! Unnsrbaib, den Deutsch. a N enthstranse 5, BW.) einnuenden. Un 
> RE eipenen. GEST AT TB 4 MX. pr ; Insertionspreis 
y Bzpeaitı Dorn a nichdie NEZ u für die 3gespaltene Potitzeile oder derem Raum 30 Pl. 
® für ekmraliiekte Ahrigee Slaneen jährlis .. 20 Mk. > de x m Be atım in Quart werden den von den Eisenbahn. 
> pranumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- - \ Hi N we eurer are r 
f Sltamiliehe offsielie Innere sind am die Expedition = 7a Für Beifügung weiterer 000 Beilagen zu den dureh Al 
u Ben ill ale perndalene ame nden, Manuseipte Pie ei BE Eshmpinzen. Mad nuanardem 6 aark zu sera 
2 nn Dr. jur, W. Koch, h es Commissionär für den Buchhandel: 
E „» Magdeburger - Strasse 22, = Buehhandlung Albert Nauck u, Co,, Berlin 8.,Bitterstr. 86. 
y j s 
- Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen 

Organ des Vereins. 

Sechsundzwanzigster Jahrgang. 

Berlin, den 19. Juni 1886. 

Inhalt: Ersparnisse im Eisenbahnbetriebe. — Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen für das Rechnungsjahr 1884. (Schluss.) — Aus Oesterreich-Ungarn: Die Kouponprozesse und die Beschlagnahme von Fahr- 
betriebsmitteln der Eisenbahnen. Die Verbindung Triests mit der Rudolfbahn und der Ausbau der Tauernbahn. Besteuerung der Kaschau- 
Oderberger Babn. Ausbau des Eisenbabnı etzes in den okkupirten Provinzen. Abzweigung Herpelje-Triest. Eisenbahnpetitionen im 
Oesterreichischen Herrenhause. Gesetzentwurf, betreffend die Neutrathalbahn. Verlängerung resp. Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzes- 
sionen in beiden Reichskälften. Steierische Eisenbabnprojekte. Gotthard- contra Arlbergbahn und Rumänien. Der Rumänische Zollkrieg 
und die Eisenbahnen. Lokalbahn Studenetz-Gross-Meseritsch. Bahneröffnung und Betriebseinnahmen im April d. J. Central-Abrechnungs- 
büreau der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen in Wien. Die Erhöhung der Personentarife. Bauzustand der Galizischen Transversal- 
bahn. Generalversammlung der Budapest-Fünfkirchner Eisenbahn am 3. Juni 1886. Generalversammlung der Kaschau-Oderberger Bahn 
am 10. Juni d. J. Börsenbericht und Koursnotiz. — Notizen über Vereinsangelegenheiten: Rundschreiben. — Aus Sachsen: Rechnungs- 
abschluss der Sächsischen Staatsbahnen pro 1885. Ergebnisse der kombinirbaren Rundreisebillete im Jahre 1835. Pfändungszurücknahme. 
Altenburg - Zeitzer Eisenbahngesellschaft, Geschäftsbericht. Verstaatlichung von Leipzig - Gaschwitz - Meuselwitz. — Dortmund - Gronau- 

Enscheder Eisenbahn. — Schweizerische Bisenbahnstatistik für das Jahr 1884. — Aachen-Mastrichter Eisenbahngesellschaft. — Verein für 
Eisenbahnkunde in Berlin. — Präjudizien. — Kartenwerke: W. Liebenow, Karte von Centraleuropa zur Uebersicht der Eisenbahnen, ein- 
schliesslich der projektirten Linien, der Gewässer und hauptsäcklichsten Strassen. Schultz, ©. Lehmann’s Eisenbahnkarte der Bahngebiete 
Mitteleuropas. — Kursbücher: Sommerausgabe des Berliner ABÜ Kursbuches mit Taschenfahrplanbuch. — I. Offizielle Anzeigen: 1. Be- 
triebsübernahme. 2. Güterverkehr. 3. Personen- und Gepäckverkehr. 4. Eisenbahn-Eftektenverkehr. 5. Submissionen. 6. Vakanzen, — 
II. Privatanzeigen. 
Ersparnisse im Eisenbahnbetriebe. es doch, um wesentliche Ersparnisse zu erzielen, nöthig, vor allen 
5 R : Ä Dingen die einmel festgestellte Hauptrichtung des Wirkens 
‘ In No. 40 vom 22. Mai d. J. dieser Zeitung befindet sich | möglichst klar im Auge zu behalten und sich hierin durch Neben- 
eine mit K--e unterzeichnete Besprechung meines im Hefte 9 | dinge möglichst wenig stören zu lassen. Im grossen und ganzen 
von „Glaser’s Annalen“ und in No. 37 dieser Zeitung auszugs- | wird es sich allerdings darum handeln, mit einem Minimum an 
weise veröffentlichten Vortrages über diesen Gegenstand. Ich Leistung, nicht ein Maximum an Verdienst zu erzielen, sondern 
bin dem Herrn Verfasser nicht nur für seine wohlwollende Beur- | einen möglichst grossen Verkehr zu bewältigen, und zwar nicht, 
theilung meiner Arbeit, sondern auch dafür verbunden, dass er | um viel zu erwerben, sondern um die Tarife möglichst niedrig 
die meinerseits "aufgestellten Gesichtspunkte mehrfach erweitert | stellen zu können und damit der ganzen Bevölkerung zu nutzen 
und auf Verhältnisse anwendet, welche gewisse, bei der Ver- | und den Verkehr weiter zu entwickeln. Wenn Herr K—e hervor- 
arbeitung eines so umfangreichen Stoffes unvermeidliche Lücken | nebt, dass die Staatsbahnverwaltung die Aufgabe habe, an sich 
erkennen und die folgenden weiteren Erläuterungen angemessen | unrentable Einrichtungen im Interesse des Wohles der betreffen- 
erscheinen lassen. den Gegenden u. s. w. durchzutühren, so ist dagegen zu bemer- 
Da, wie Herr K—e zutreffend bemerkt, in jedem beson- | ken, dass dieselbe andererseits verpflichtet ist, im Interesse der 
deren Falle, wo es sich um die Herbeiführung von Ersparnissen | gesammten Bevölkerung möglichst sparsam zu verfahren und die 
im Eisenbahnbetriebe handelt, alle einwirkenden Verhältnisse im | auch von dem Herrn Verfasser erörterten unberechtigten und oft 
Zusammenhange betrachtet werden müssen, so konnte es sich | frivolen Ansprüche einzelner Personen und Interessentengruppen 
für mich nur darum handeln, gewisse Hauptrichtungen festzu- | nachdrücklich zurückzuweisen. Es wird sich daher immer um 
stellen, bei deren Befolgung im allgemeinen möglichst wesent- | den richtigen Weg zwischen beiden Gesichtspunkten handeln. 
liche Ersparnisse zu erwarten seien. Zu diesem Zweck habe ich | Im Betriebe dürfte, namentlich beim Personenverkehr, welcher 
zuerst die Zusammensetzung der Kosten im allgemeinen unter- | vorwiegend einseitigen und zum Theil volkswirthschaftlich unwirk- 
sucht, um das für die Ersparnisse wirksamste Verfahren zu | samen Zwecken dient, eine Kräftigung des Strebens nach Erspar- 
finden, sodann aber 4 Gegenstände, welche sich zur Herbei- | nissen sehr wünschenswerth erscheinen. j 
führung von Ersparnissen vorzugsweise eignen, besonders be- Es ist für das Verhältniss zwischen der Deutschen Eisen- 
-  sprochen. bahn und ihrem Publikum zu bedauern, dass das letztere im 
+ Von diesem Standpunkte aus dürfte der von Herrn K—e | allgemeinen so wenig Kenntniss von wirthschaftlichen und tech- 
- angefochtene Satz: „dass jede Ersparniss an den Vordersätzen | nischen Dingen besitzt, und meistens gerade da einseitige Prin- 
- am wirksamsten ist, da sie das ganze debiet mitbetrifft, während | zipien aufstellt, wo es sich um richtiges Abwägen der Dinge 
R Ersparnisse an den Einheitssätzen um so weniger wirken, je | gegen einander handelt. 


geringer dieselben sind,* berechtigt erscheinen. Die Möglichkeit, 
‘ trotz Vermehrung der Vordersätze bei Verminderung der Ein- 
 heitssätze zu sparen, ist mathematisch gewiss vorhander. Beim 
Eisenbahnbetriebe aber, wo es sich bei den einzelnen Gegen- 
 ständen überhaupt in der Regel nur um mässige Herabsetzungen 
_ handeln kann, wird diese Möglichkeit nur ganz ausnahmsweise 
bestehen und dann meistens auf fehlerhaften Einrichtungen 
be ruhen. Ge 

‘ Obgleich nun, wie Herr K—e fıststellt, in jedem besonderen 
' Falle eine Menge Verhältnisse zu berücksichtigen sind, so eischeint 


Dieses Verhältniss, welches mit der bekannten unzureichen- 
den Würdigung alles technischen Wesens und seiner Vertreter in 
Deutschland im engsten Zusammenhange steht, dürfte sich erst 
zum besseren wenden, wenn durch eine mehr auf die Erkennt- 
niss des Wirklichen gerichtete Schulbildung die Sinne für An- 
schauung, Mass und Zahl bei der gebildeten Bevölkerung mehr 
entwickelt sein werden. Einstweilen wird der Betriebsbeamte, 
wie Herr K—e bemerkt: „die ungünstigen Beurtkeilungen seiner 
Massregeln mit philosophischer Seelenruhe über sich ergehen 
lassen müssen.“ 
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Die weitere Bemerkung des Herrn Verfassers, dass „es 
gewagt sei, aus den Zahlen der Vorder- und Einheitssätze Schlüsse 
zu ziehen,“ scheint mir nicht zutreffend, da gerade diese Zahlen 
die für ein wirksames Sparen einzuschlagende Hauptrichtung 
angeben, wie dies an der Behandlung der 4 Hauptgegenstände 
meines Vortrages zu erkennen ist. Herr K—e bestätigt diese 
meine Ansicht gleich darauf durch den Ausspruch, dass „nur 
die genaue Kenntniss dieser Einzelzahlen und der dieselben ver- 
anlassenden Umstände die Möglichkeit gewährt, in wirklich sach- 
genässer und alsdann voraussichtlich erfolgreicher Weise auf 
Ersparnisse hinarbeiten zu können.“ Dieser letzteren Anschauung 
pflichte ich vollkommen bei, wie denn auch der Hauptzweck 
meiner Arbeit war, die Kenntniss dieser Zahlen, ihres Zusammen- 
hanges und ihrer Wirkung auf die Betriebskosten, besonders in 
der Eisenbahnverwaltung selber, möglichst zu fördern. 

Im besonderen bemerkt Herr K—e noch, dass mein Vor- 
schlag, „die Stationsbeamten strengstens anzuweisen, jedem Zuge 
nur so viele Wagen mitzugeben, als der Verkehr bei vorschrifts- 
mässiger Besetzung der Koupees wirklich erfordert,* bedenklich 
erscheine, da die Zusammensetzung der Züge durch den Zug- 
Formirungsplan vorgeschrieben sei und für die nachfolgenden 
Stationen leicht Verlegenheiten entstehen könnten. Soweit mir 
bekannt, enthalten die Zug-Formirungspläne nur den Stamm der 
Züge, d. h. die geringste Zahl der in dieselben einzustellenden 
Wagen, während es den Stationen überlassen ist, nach Bedarf 
weitere Wagen einzustellen. Nur auf diese Vermehrung, welche 
häufig, namentlich bei den Nachtzügen, allzu reichlich stattfindet, 
soll sich mein Vorschlag beziehen. Dafür, dass der Stamm nicht 
zu gross bemessen wird, wird die betreffende Centralstelle sorgen 
müssen. v. Borries. 


Statistische Nachrichten 
von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
für das Bechnungsjahr 1884. 
(Schluss aus No. 45.) 


C. Betriebsüberschuss. 

Unter Berücksichtiguug der Defizits, welche in Summa be- 
tragen haben bei den Deutschen Bahnen 46 643 44 gegen 59 319 4 
im Vorjahre, bei den Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 
112 820 44 gegen 182105 „4, zusammen 159 463 A4 gegen 241 424 4 
im Vorjahre, ergibt sich folgender Betriebsüberschuss pro 1884: 


a  , 


| | pro Kilo- 
iebsü meter PLN 
Betriebsüberschuss überhaupt voX Achs- 
y Betriebs- kil t 
bei den länge man 
A M A 
Deutschen Bahnen 445 545 659| 12257 4,52 
im Vorjahre 436 181 612 12 306 4,56 
Differenz pro 1884 |+ 9364047| — 49 | + 0,04 
in pCt. | ea 00 
1883 betrug die Differenz „ — 08 |— 2323| — 54 
Oesterreichisch - Unga- 
rischen Eisenbahnen 234 045 028| 11356 5,98 
im Vorjahre | 251566 8837| 12875 6,62 
Differenz pro 1884 | — 17521 859| — 1519 | — 0,64 
in pCt. — 70 |— 11,8 | — 97 
1883 betrug die Differenz „ + 32 |— 04|— 32 
Niederländischen und 
anderenVereinsbahnen 41 319 833 8095 4,15 
im Vorjahre 47 990 607 9 893 4,65 
Differenz pro 1884 |— 6670774] — 1798 | — 0,50 
in pCt. — 139 |— 182 | — 10,8 
1883 betrug die Differenz „ + 835 !+ 40 | -- 6,1 
sämmtlichen Vereins- 
bahnen. 7 PR 720 910520| 11618 4,88 
im Vorjahre 735 739 106 12 298 5,11 
Differenz pro 1884 |— 14828586] — 680 | — 0,23 
in pCt. — 20 |— 55|— 45 
1883 betrug die Differenz „ + 11 |)—- 13|— 47 


Der Ueberschuss pro Kilometer Betriebslänge 
hat bei den einzelnen Deutschen Bahnen betragen: in 
maximo in Mark bei der K. E.-D. Elberfeld 22234, K. E.-D. Han- 
nover 20959, K. E.-D. Köln (rechtsrh.) 20 708, Main-Neckarbahn 
17635, Wilhelm-Luxemburger E. 17447, K. E.-D. Köln (linksrh.) 
17408, Berlin-Hamburger E. 16424, K. E.-D. Magdeburg 16 349, 
Öberschlesische etc. E. 16 053, K, E.-D. £irfurt 15 170. 

In minimo in Mark bei der Kreis Oldenburger E. 519, Ilme- 
bahn 549, Münster-Enscheder E. 684, Wismar-Rostocker E. 1018, 
Oberhessischen E. 1 167, Glasow-Berlinchener E, 1 179, Fischhausen- 


Palmnickener E. 1479, Westholsteinischen E. 1909, Altdamm- 
Colberger E. 2 016, Breslau-Warschauer E. 2 222. 

ei den Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen in maximo in Mark: bei der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn 43 573, Aussig-Teplitzer E. 29 280, Oesterreichisch-Ungarischen 
Staats-E.-G. (Oesterreichische Linien) 22 987, Böhmischen West- 
bahn 21186, Wien-Pottend.-Wr.-Neust. E. 20 625, K. K. priv. Süd- 
bahn 20219, Graz-Köflacher E. 18127, Oesterreichischen Nord- 
westbahn (Ergänzungsnetz) 17 340, Buscht&hrader K.17 159, Oester- 
reichisch - Ungarischen Staats-E..G. (Ungarische Linien) 16 905, 
Mohäcs-Fünfkirchener E. 15 298. 

In minimo in Mark bei den Staatsbahnen Unterdrauburg- 
Wolfsberg 48, Kriegsdorf-Römerstadt81, Erbersdorf-Würbenthal 660, 
bei der Nagy-Kikinda-Nagy-Becskereker E. 1096, Ungarischen 
Westbahn 1254, Alföld-Fiumaner E. 1407, Czernowitz-Suczawaer 
E.1 738, Lokalbahn Szatmär-Nagybäanya 1843, bei den Böhmischen 
Kommerzialbahnen 2 279. 

Bei den Niederländischen ete.Vereinsbahnen 
in maximo in Mark bei der Warschau-Wiener E. 30 356, Nieder- 
ländischen Rhein-E. 17 908, 

In minimo in Mark bei der Chimay E. 677, Lemberg-Czerno- 
witz-Jassy E. (Rumänische Linie) 930, Warschau-Bromberger E. 
1568, Nordbrabant-Deutschen E. 1 666. 

Das verwendete Anlagekapital ist durch den Ueberschuss 
verzinst bei den 


Nieder- 
ER ländischen] sämmt- 
Verwendetes Deutschen n ari- und lichen 
F ahnen & ER ne} anderen Vereins- 
Anlagekapital Bahnen Vereine bahnen 
ahnen 
ptt. pCt. pCt. pCt. 
im Jahre 1884 . 4,60 4,23 3,91 *) 4,44 
= = 1883 . 4,63 4,76 4,63 4,67 
BT 4,70 4,27 4,68 
N RBB En RLD 4,40 3,82 4,42 


Die Verzinsung des Anlagekapitals durch den Ueberschuss 
ergab bei den einzelnen Deutschen Bahnen: in maximo 
in Prozenten bei der Altenburg-Zeitzer E. 8,34, Mecklenburgischen 
Friedrich- Franz E. 7,94, Main-Neckarbahn 7,25, Ludwigs-E. (Nürn- 
berg-Fürth) 6,63, Lübeck-Büchener E. 6,26, Aachen-Jülicher E. 5,94, 
Altona-Kieler E., Berlin-Hamburger E., Breslau-Freiburger E., 
Oberschlesischen etc. B., Posen-Creuzburger E., Rechte-Oderufer E., 
Tilsit-Insterburger E. je 5,63, Wilhelm-Luxemburger E. 5,61, Kirch- 


-heimer E. 5,20, bei den Königlich Preussischen Staatsbahnen 5,09, 


bei der Kiel-Eckernförde-Flensburger E. 5,01. 

In minimo in Prozenten bei der Münster-Enscheder E. 0,43, 
Oberhessischen E. 0,53, Kr. Oldenburger E. 1,06, Fischhausen-Palm- 
nickener E. 1,12, IImebahn 1,30, Breslau-Warschauer E. 1,36, Zittau- 
Reichenberger E. 1,43, Weimar-Geraer E.1,59, Unterelbeschen E. 1,63, 
Wismar-Rostocker E. 1,86, Oels-GnesenerE. 1,98, Glasow-Berlinchener 
E. 2,23, Wernshausen-Schmalkaldener E. 2,29, Eutin-Lübecker E.2,30, 
Saal-Eisenbahn 2,42, Berlin-Dresdener E. 2,93, Marienburg-Mlawkaer 
E. 2,95, Württembergischen Staats-E. 2,99. 

Bei den Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen in maximo in Prozenten: bei der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn 13,30, Aussig-Teplitzer E. 9,43, Graz-Köflacher E. 8,65, 
Böhmischen Westbahn 7,54, Arad -Körösthaler E. 7,46, Busch- 
tehrader E. 6,53, K. K. priv. Südbahn 6,52, Mohäcs-Fünfkirchener 
E. 6,20, Wien-Pottend.-Wr.-Neust. E. 6,13, Arad - Csanäder E. 5,97, 
Böhmischen Nordbahn 5,81, Galizischen Carl-Ludwigbahn 5,67, 
Leoben-Vordernberger E. 5,57, Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
E.-G. 5,49, Ostrau-Friedlander E. 5,33. 

In minimo in Prozenten bei den Staatsbahnen Unterdrau- 
burg-Wolfsberg 0,05, Kriegsdorf-Römerstadt 0,12, bei der Czerno- 
witz-Suczawaer E. 0,61, Ungarischen Westbahn 0,62, Alföld- 
Fiumaner E. 0,69, Ungarischen Nordostbahn 1,15, Staatsbahn 
Erbersdorf - Würbenthal 1,17, Böhmischen Kommerzialbahn 1,67, 
Mährisch-Schlesischen Centralbahn 1,81, Arad-Temesvarer E. 1,99, 
Nagy-Kikinda-Nagy-Becskereker E. 2,03, Raab-Oedenburg-Eben- 
furter E. 2,07, Lokalbahn Szatmär-Nagybänya 2,27, Ungarischen 
Staats-E. 2,31, K. K. Oesterreichischen Staats-E. 2,35, Lemberg- 


*) Bei dieser Durchschnittsberechnung ist auch das Anlage- 
kapital der von der Holländischen Eisenbahn in Betrieb über- 
nommenen Linien berücksichtigt. Da das Anlagekapital der 
Lüttich-Limburger Eisenbahn nicht bekannt ist, so ist es vor- 
gezogen worden, die Niederländischen Staatsbahnen bei dieser 

urchschnittsberechnung (und zwar mit Anlagekapital und Ueber- 
schuss) ausser Ansatz zu lassen. Eventuell würde die Rentabilität 
dieser Gruppe etwa 3,43 pCt. betragen haben. Ferner ist bei der 
Durchschnittsberechnung nur das reduzirte Anlagekapital der 
Rumänischen Staatseisenbahnen berücksichtigt worden. j 
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Czernowitz-Jassy E. 2,38, Eisenbahn Wien-Aspang 2,72, Kaschau- 
Bhene: | E. 2,81. 
Bei n Niederländischen ete. Vereinsbahnen 
in ne {7 Prozenten: bei der Warschau-Wiener E. 11,54, 
Holländischen E. 5,68, Grossen Belgischen Centralbahn 5,31. 

In minimo in Prozenten bei der ‚Chimay-E. 0,28, Lemberg- 
Gzernowitz-Jassy E. (Rumänische Linie) 0,32, Nordbrabant- 
Deutschen E. 0,61, Warschau-Bromberger E. 1,21, Leiden- Woerdener 
E. 1,70, Prinz "Heinrich-E. 1 ‚84, Niederländischen Staats-E. 1,95, 
Rumänischen Staats-E. 2,31. 


D. Abschluss. 
‘ Der Ueberschuss beträgt abzüglich der aus Reserve- und 
Erneuerungsfonds für Erhaltung und Erneuerung der Bahn- 
anlagen und der Betriebsmittel etc. gezahlten Summen: 


bei den 
B ee 
Aus den Ueberschüssen 28 KH: |8535|#883 
£ sa |288 [52353353 
gezahlte Beträge E 8 BI Ss 3 = 3|s8523 
z3 
Mil Teer, Ey Mille Mark 
452 672 | 236 612 44 874 734 158 
Denselben treten noch 
folgende Summen hinzu: 
Ueberträge aus früheren 
Jahren . 779 7416 277 8471 
Subventionen , "Zuschüsse 
seitens der "Staatskassen 2519 81 506 4 788 88 813 
Erträge aus dem Betriebe 
von fremden Bahnen, 
Bergwerken und indu- 
BL un Unlernehmungen 
ete.r. ; 11 6122 430 6 564 
Einnahmen an Zinsen . 2.080 3 380 646 6 106 
Diese 458 061| 335 036 51015 844 112 
sind verwendet worden: 
Pachtzins für Bde 
Bahnen etc. . 6881 104 1793 8779 
Zinsenausgaben . —_ 316 48 359 
Meliorationen der Bahn- 
anlagen 7133 1462 1731 10 326 
nen huny der Betriebs- 
mittel . i un 265 2491 150 2 906 
Abschreibungen Bar. 16 3 9 28 
Rückzahlung von Garantie- 
etc. Vorschüssen und An- 
leihen. . . E. 604 1446 246 2296 
Verzinsung derselben . 2424 1899 35 4359 
Verzinsung der Prioritäts- 
obligationen s 14403 | 147953 11156| 173511 
Amortisation derselben so- 
wie der Aktien i 2 507 16 242 1600 20 349 
Verzinsung der Stamm- 
Prioritätsaktien . A 3 536 674 _ 4 210 
Prozentsatz 3,22 2,85 _ 2,92 
im Vorjahre pCt. 4,20 4,85 _ 4,02 
im Jahre 1882 „ 3,84 4,01 — 3,68 
MEET 188108 3,61 6,0 un 3,49 
1880 „ 3,17 5,0 — 3,05 
Zinsen und Dividende der 
Stammaktien . . 32 040 91 600 10 489 116 826 
Prozentsatz 3,67 5,25 4,47 4,91 
im Vorjahre pCt. 5,29 5,44 4,80 5,36 
im Jahre 1882 „ 5,14 5,47 4,38 5,30 
n Sun188li' ;S 4,94 5,23 4,46 5,07 
BE 1880 |. 4,93 4,90 4,93 4,91 
Agioverlust bei Zahlung 
von Zinsen und Dividende _ 15 894 1 954 17 848 
Dotirung der Reserve- und 
Erneuerungsfonds . 9 891 3 617 3.073 16 581 
vom Rein- 
324 23 282 142 23 748 
ibeferung an die > Staats‘ 
kassen . . Bet 393480 18 636 9520| 421636 
Tantiemen . . k 425 801 477 1 703 
Zu sonstigen Zwecken 718 2 915 8 247 11 881 
Vortrag auf die nächste 
Rechnung . Rs 717 5 700 349 6 766 


Infolge weiterer Verstaatlichungen von Privatbahnen in 
Deutschland ist eine Vergleichung der zins- und dividenden- 


_ berechtigten Kapitalien mit den Vorjahren unthunlich. 
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E. Fonds. 


Am Schlusse des Rechnungsjahres 1884 betrug bei den 
Deutschen Bahnen der Bestand der Reservefonds 8105138 4 
gegen 19 393 362 44, der Erneuerungsfonds 36 633 721 4 gegen 
83429176 MM, Oesterreichisch -Ungarischea Eisenbahnen der 
Reservefonds 57 137 757 A4 gegen 54 793 027 44, der Erneuerungs- 
fonds 35 771 962 AM gegen 34751189 4, Niederländischen und 
anderen Vereinsbahnen der Reservefonds 10548286 4 gegen 
9 872 425 4, der Erneuerungsfonds 14 297 211 44 gegen 13 565 917 Ab, 
sämmtlichen Vereinsbahnen der Rsservefonds 75 791 181 44 gegen 
84 058 814 4, der Erneuerungsfonds 86 702 894 44 gegen 131 746 282 44 
im Vorjahre. 
Ausserdem besitzen noch: 
die Braunschweigische Eisenbahn einen Baufonds mit einem Be- 
stande von 325 783 A, 

die Dortmund- Gronau-Enscheder Eisenbahn einen Bau-Ergänzungs- 
fonds mit einem Bestande von 144 968 44 Ende 1884, 

die Lübek-Büchener Eisenbahn einen Reservefonds für die vor- 
malige Trajektanstalt zwischen Lauenburg und Hohnstorf mit 
78670 „4 Bestand Ende 1884, 

die Werra-Eisenbahn einen Wirthschaftsfonds mit 204 002 44 Be- 
stand und einen Versicherungsfonds mit 219805 4 Bestand 
Ende 1884, 

die Kiel- Eckernförde-Flensburger Eisenbahn eine Extrareserve im 
Betrage von 25209 4 und 

die Westholsteinische Eisenbahn einen Reservefonds für Ver- 
besserungen mit einem Bestande von 18 740 4 Ende März 1885. 


VI. Für Privatzwecke betriebene Eisenbahnen. 
bei den 
°ag 90 S ER alsgaH 
- an 
Es waren im Betriebe GR E = Es oae| 3958 
7} u Pueiing-| Av 
2 | 209 18954 | 4888 
ea | SPA 82° 
a zZ» 
Industriebahnen km | 908,9 453,6 71,0 1 433,5 
Montanbahnen . 784,1 384,2 7, 1176,1 
land- und forstwirth- 
schaftlihhe Bahnen „ 46,3 28,7 — 75,0 
sonstige Bahnen . . „ 199,0 70,6 2,0 271,6 
. zusammen km | 1938,3*”)| 937,1 80,8 2 956,2 
im Vorjahre n„ | 1816,6 884,5 78,6 2 779,7 
Der Betrieb wurde aus- 
„geführt: 
mit Maschinen auf km | 1 306,4 741,9 80,8 2 129,1 
mit Pferden oder auf 
andere Weise... „ 631,9 195,2 — 827,1 
Von diesen Bahnen sind: 
normalspurig km | 1 547,9 785,5 80,8 2414,2 
schmalspurig . . , „ 390,4 151,6 = 542,0 


Hiermit schliessen wir unsere Mittheilung aus den „Sta- 
tistischen Nachrichten der Eisenbahnen des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen für das Rechnungsjahr 1884* und ver- 
weisen auf das reichhaltige Material der Nachrichten selbst, deren 
Studium angelegentlichst zu empfehlen ist. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Kouponprozesse und die Beschlagnahme von Fahrbetriebs- 
mitteln der Eisenbahnen. 

Das „Leipziger Tageblatt“ meldet: Gegen die Buschteh- 
rader Bahn wird jetzt auf Grund der in den bekannten Koupon- 
prozessen ergangenen Erkenntnisse Deutscher Gerichte mit be- 
sonderer Heftigkeit vorgegangen. Während kürzlich in Reitzen- 
hain ein ganzer Eisenbahnzug gepfändet wurde, ist jetzt auf 
Antrag eines Gläubigers mittelst Arrestbefehls eine Pränotirung 
auf dem Grund- und Hypothekenbuch-Folium, welches für den 
der Buschtährader Bahn und der Sächsischen Staatsbahn gemein- 
schaftlich gehörenden Bahnhof in Reitzenhain besteht, einge- 
tragen worden. Das genannte Blatt knüpft an diese Notiz zwar 
die Bemerkung der Undurchführbarkeit eınes solchen exekutiven 
Hypothekarrechtes an Eisenbahnen (was wir demnächst noch des 
Nahern ausführen werden), meint aber zum Schlusse, dass die 
Pfändung der Betriebsmittel zwar nach dem neuesten Deutschen 


*, Der zu dem Unternehmen der Öberschlesischen Eisen- 
bahn noch gehörige Komplex schmalspuriger Eisenbahnen (108,85 
Kilometer) ist hier nicht aufgenommen worden, 
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Gesetze unzulässig, aber bezüglich Oesterreichisch-Ungarischer 
Wagen und Lokomotiven deshalb unwirksam sei, „weil das Oester- 
reichische Gesetz, welches das gleiche Verfahren Oesterreichischer- 
seits gewährleistet, so viel ung bekannt, noch nicht veröffentlicht 
worden ist.“ Dem ist aber nicht so. In dem eben erschienenen 
Berichte des Oesterreichischen Justizausschusses über die Novelle 
in Betreff des Exekutionsverfahrens wird gesagt: Die Regierungs- 
vorlage enthält im $ 3 folgende Bestimmung: „Das Zugehör 
einer Liegenschaft ($$ 294 bis 297 des Allgemeinen Bürgerlichen 
Gesetzbuches) ... das Betriebsmaterial einer dem öffentlichen 
Verkehre dienenden Eisenbahnunternehmung ‚kann nicht ohne 
das Hauptgut in Exekution gezogen werden. Diese Beschränkung 
erstreckt sich bei Eisenbahnen, welche einen Gegenstand des 
Eisenbahnbuches bilden, auf das ganze zu einer bücherlichen 
Einheit gehörige Eisenbahnmaterial.“ Der Justizausschuss schlägt 
nun vor, diese Bestimmung als eine überflüssige zu eliminiren, 
weil „bereits eine gesetzliche Beschränkung in der Vorschrift des 
Hofdekretes vom 7. April 1826 besteht.* Der Ausschuss fand es 
nur (um die Anwendung dieser gesetzlichen Bestimmung sicher- 
zustellen) für zweckmässig, dem Richter eine Anleitung zu geben, 
und nahm in das Gesetz die Anordnung auf, dass vor der Feil- 
bietung jedenfalls eine Beschreibung des Fundus instructus statt- 
zufinden hat, welche die Ersichtlichmachung der Pertinenzqualität 
sichert. Die im Deutschen Gesetze geforderte Gegenseitigkeit 
erscheint also, soweit es sich um Oesterreich handelt, zweifellos 
um so mehr verbürgt, als diese Bestimmung auch aus dem Ge- 
setze über die Anlegung von Eisenbahnbüchern hervorgeht und 
nach den Grundsätzen des Allgemeinen Bürgerlichen Gesetz- 
buches in Oesterreich den Fremden „in der Regel gleiche bürger- 
liche Rechte und Verbindlichkeiten mit den Eingeborenen zu- 
stehen,“ was auch vom Sachenrechte gilt. In Ungarn geht die 
Unpfändbarkeit der Betriebsmittel aus den Gesetzen vom Jahre 
1881, betreffend die Novelle zur Anlegung der Eisenbahnbücher 
und der Exekutionsordnung zur Genüge hervor. Es wäre daher 
dringend geboten, dass durch die Justizminister beider Reichshälften 
der authentische Text dieser Gesetze und die Bestätigung, dass 
auch in der Gerichtspraxis die Beschlagnahme aller, somit auch 
der ausländischen, resp. der Deutschen Fahrbetriebsmittel durch- 
aus unzulässig und auch noch nie vorgekommen ist, im Wege 
der diplomatischen Mission dem Deutschen Reichskanzler ohne 
Verzug zur Kenntniss gebracht werde. 


Die Verbindung Triests mit der Rudolfbahn und der Ausbau der 
Tauernbahn. 

In dem Referat des Eisenbahnausschusses über die dies- 
bezüglichen Petitionen an das Oesterreichische Abgeordnetenhaus 
wird gesagt: Die Erschwerung des Verkehrs auf dem Landwege 
infolge der neuen Zollpolitik weise mit Nothwendigkeit auf die 
Ausgestaltung des Seeverkehrss. Um aber den Verkehr unseres 
einzigen Hafens zu heben, müsse durch den Ausbau irgend einer 
der projektirten Tauernlinien das verlorene Verkehrsgebiet in den 
westlichen und nördlichen Kronländern sowie in Deutschland 
wiedergewonnen werden. Durch die Durchbohrung des Mont- 
Cenis, des Gotthard und des Arlberg sei der Verkehr von Triest 
abgelenkt worden und eine neue Gefahr drohe durch die Auf- 
hebung des Freihafens. Diesen Uebelständen könne nur durch 
eine direkte Verbindung Triests mit der Kronprinz Rudolf bahn 
abgeholfen werden. Dieselbe liege aber nicht minder im Interesse 
der inländischen Industrie und sei ebenso geeignet, das Staats- 
eisenbahnnetz, welches über 4500 km beträgt und Hunderte von 
Millionen gekostet hat, zu befruchten. Das Zurückgehen Triests 
bedeute aber auch einen Rückgang der Machtstellung der 
Monarchie am Adriatischen Meere, sowie eine Verarmung der 
südlichen Provinzen, welche ein Recht darauf hätten, endlich die 
nöthigen Eisenbahnlinien zu erhalten. Gegen die Linie Divacca- 
Laak werde in keiner der eingelangten Petitionen Einsprache 
erboben, der Dissens, vorwiegend in lokalen Rücksichten be- 
gründet, beginne aber bei der Wahl der Tauerntrace und bei der 
Frage, ob einer Tauernbahn oder der Karawankenbahn die 
Priorität der Ausführung zukomme. Die Entscheidung über die 
Trace komme jedenfalls der Regierung zu, aber es müsse endlich 
einmal und bald etwas für Triest und die südlichen Kronländer 
gethan werden. Der Ausschuss beantragt daher, die Petitionen 
der Regierung zur eingehendsten Würdigung mit der Aufforde- 
rung abzutreten, noch im nächsten Sessionsabschnitte Anträge 
wegen einer direkten Verbindung Triests mit der Kronprinz 
Rudolfbahn und wegen des Ausbaues einer der erwähnten Alpen- 
bahnen zu stellen. Die Debatten hierüber wurden einer nächsten 
Sitzung vorbehalten. 


Besteuerung der Kaschau-Oderberger Bahn. 

Ueber diese Regierungsvorlage hat der Budgetausschuss 
des Oesterreichischen Abgeordnetenhauses seinen Bericht vorge- 
legt und empfiehlt die Annahme der Vorlage, beziehungsweise 
des mit der Kaschau-Oderberger Bahn abgeschlossenen Ueber-. 
einkommens vom Jahre 1884. Das Uebereinkommen bestimmt, 
dass die Oesterreichische Steuerbehörde das Reineinkommen, 
welches auf die Oesterreichische Theilstrecke entfällt, selbst- 


lich sei. Redner spricht den Wunsch aus, dass, ob nun 
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ständig zu ermitteln hat, die hiervon bemessene Einkommen- 

steuer vorschreiben, dagegen die Einhebung der bemessenen 
Steuer eventuell auch durch die betreffenden Organe der, 
Ungarischen Finanzverwaltung vornehmen lassen wird. Das 
Uebereinkommen gibt zugleich die Grundlage für die Besteuerung 
an und bestimmt, dass die Zinsen der Prioritätsobligationen 
keine Abzugspost bilden sollen, dass dagegen die Gesellschaft 
berechtigt ist; bei der Auszahlung der Zinsen die Steuer in 

Abzug zu bringen. : 


Ausbau des Eisenbahnnetzes in den okkupirten Provinzen. 
Die unter dieser Ueberschrift in No. 44 S. 510 d. Ztg. be- 
sprochene Regierungsvorlage wurde von dem Ausschusse des 
Oesterreichischen Abgeordnetenhauses unverändert angenommen 
und gelangt somit an das Plenum dieses Hauses. In Ungarn hat 
das Abgeordnetenhaus diese Gesetzesvorlage bereits angenommen. 


Abzweigung Herpelje-Triest. 
Die in No. 38 Seite 452 laufenden Jahrgangs unserer Zeitung 
bezüglich der genannten Abzweigung erwähnte Regierungsvor- 
lage wurde vom Eisenbahnausschusse des Abgeordnetenhauses 
angenommen. In den Motiven wird noch hervorgehoben, dass 
sich nachträglich die Nothwendigkeit ergeben habe, das ursprüng- 
liche Projekt abzuändern ; um nämlich die Leistungsfähigkeit der 
Linie von Herpelje nach Triest, welche mit Hilfe der Südbahn- 
strecke Divazza-Laibach die westliche Staatsbahn mit Triest ver- 
binden soll, zu erhöhen, müsse der Oberbau verstärkt, eine Ver- 
längerung der Stationsplätze vorgenommen und die Anlage der 
Hochbauten mit Rücksicht auf deren mögliche Erweiterung durch- 
geführt werden. Die neuen Projektarbeiten hatten eine Verzöge- 
rung des Baubeginnes zur Folge. 


Eisenbahnpetitionen im Oesterreichischen Herrenhause. 

Vom Herrenhause sind die vorliegenden Eisenbahnpetitionen 
jahr No. 46 S. 528 laufenden Jahrgangs unserer Zeitung) wie 
olgt erledigt worden: 

Die Petitionen der Handels- und Gewerbekammer von Ol- 
mütz, des Gemeinderathes und der Handelskammer von Salzburg, 
der Triester Handels- und Gewerbekammer und des Gemeinde- 
rathes der Landeshauptstadt Klagenfurt in Angelegenheit der 
Erbauung einer Tauernbahn respektive einer Eisenbahnverbin- 
dung von Triest mit der Rudolfbahn via Laak oder einer Predil- 
bahn wurden, soweit sie die Tauernbahn betreffen, der Regierung 
einfach, soweit sie das Projekt einer Eisenbahnverbindung von 
Triest mit der Rudolfbahn via Laak betreffen, zur eingehenden 
Würdigung abgetreten, soweit sie das Projekt der Predilbahn be- 
rühren, wurde zur Tagesordnung übergegangen. ; 

Die Petition des Landesausschusses in Triest, betreffend die 
Vollendung der Eisenbahnlinie Triest-Herpelje innerhalb der ge- 
setzlich bestimmten Frist, und die Frage der unabhängigen Ver- 
bindung der Rudolfbahn mit Triest wird im Hinblick auf den 
bezüglich der eben genannten Petitionen angenommenen Antrag 
als erledigt erklärt. h j 

Die Petition des Centralausschusses der Landwirthschafts- 
Gesellschaft in Steiermark um Verstaatlichung sämmtlicher Bah- 
nen wird der Regierung abgetreten, ebenso die Petition der Stadt- 
gemeinden und Bezirksvertretungen Bischofteinitz und Hostau, 
sowie der Gemeinden des Bischofteinitzer, Hostauer und Rons- 
perger Bezirkes wegen Ausbaues der Böhmisch-Mährischen Trans- 
versalbahn in der Richtung Stankau - Bischofteinitz - Ronsperg- 
Hostau-Eisendorf mit einer Abzweigung aus dem Hostauer Be- 
zirke über Haid-Tachau nach Plan; desgleichen die Petition der 
Gemeinden und Interessenten Schlaggenwald, Elbogen, Schönfeld, 
Lauterbach, Neudorf, Sangerberg, Einsiedl um Subventionirung 
des projektirten Baues einer Hauptbahn zweiter Klasse von 
Marienbad bis Karlsbad zur eingehenden Würdigung. 

Die Petition der Budweiser Bezirksvertretung, betreffend 
den Ausbau der Strecke Budweis-Krumau, Ober:Plan (Salnau) 
auf Staatskosten ; die Petition des Bezirksausschusses in Rako- 


stellenden Eisenbahnlinie auf Staatskosten; die Petition der Wahl- 
berechtigten aus der Stadt und dem Bezirke Moldautein über- 
haupt und insbesondere der dortigen Handelsleute und aller Ge- 
werbegenossenschaften, dann der Bürger- und Handwerker-Beseda 
um die Verbindung der Stadt Moldautein mittelst Eisenbahn ent- 
weder von Vesely oder von Protivin aus werden der Regierung 
einfach abgetreten. 
Ueber die Petition einer Anzahl von Gemeinden des Viertels 
Ober-Mannhartsberg, betreffend die ehemöglichste Herstellung 
einer Verbindungsbahn der Tulln-St. Pöltener Eisenbahn mit der 
Kaiser Franz-Josefbahn von der Stadt Horn nach der Station 
Sigmundsherberg über Krems-Gföhl wurde beantragt, dieselbe 

der Regierung einfach abzutreten. { de 
Graf Kuefstein dankte der Eisenbahnkommission für die 
eingehende diene der Petition und bedauert, dass die Ver- 
hältnisse so liegen, dass eine andere Antragstellung nicht mon 
e 


Kremsthallinie oder die Kampthallinie zum Ausbau projektirt 
werde, der Bau möglichst bald in Angriff genommen werde und 
dass im Anschlusse bieran die Frage der seit so langer Zeit be- 
u projektirten stabilen Donau-Eisenbahnbrücke zum Abschlusse 
gelange. 


Gesetzentwurf, betreffend die Neutrathalbahn, 

Dieser vom Ungarischen Kommunikationsminister im Ab- 
geordnetenhause eingebrachte Gesetzentwurf bestimmt, dass die 
im Jahre 1875 konzessionirten Vizinalbahnen Gross-Surany-Neutra, 
Totmegyer-Gross-Surany und Neutra-Gross-Tapolesany, endlich 
Gross-Tapalcsany-Belicz unter der Bezeichnung Neutralthalbahn 
vereinigt und in dieser Weise als einheitliche Linie der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn betrachtet werden. So- 
bald der Verkehr der Neutrathalbahn derart gewachsen sein wird, 
dass die jährliche Bruttoeinnahme pro Kilometer 14 000 fl. Silber 
überschreitet, ist die Gesellschaft verpflichtet, auf Wunsch der 
Regierung ohne jede Entschädigung ein zweites Gleise zu legen. 
Zur Erfüllung dieser Verpflichtung ist die Gesellschaft jedoch 
nur in den ersten 70 Jahren der Dauer dieser Konzession ver- 
halten, in den letzten 20 Jahren der Konzession jedoch nur 
gegen eine Entschädigung. Die übrigen Bestimmungen des 
Gesetzes entsprechen den gewöhnlichen Konzessionsbedingungen. 


Verlängerung resp. Ertheilung von Eisenbahn - Vorkonzessionen 
-in beiden Reichshällften, 

Das Oesterreichische Handelsministerium hat die der 
Firma F. Schmitt in Böhmisch-Aicha auf die Dauer von sechs 
Monaten ertheilte Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für eine Lokalbahn von Böhmisch-Aicha nach Liebenau 
zum Anschlusse an die Südnorddeutsche Verbindungsbahn, und 
die dem Hof- und Gerichtsadvokaten Dr. Oskar Berggruen 
wiederholt erstreckte Bewilligung zur Vornahme technischer 
Arbeiten für eine normalspurige Lokomotiveisenbahn von einem 
Punkte der Kaiserin Elisabethbahn zwischen Penzing und 
Purkersdorf über Altenmarkt und Mariazell nach Hieflau zum 
Anschlusse an die ER Rudolfbahn auf weitere sechs Monate 
verlängert. Der Ungarische Kommunikationsminister hat 
Nachbenannten die Bewilligung zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für folgende Bahnen ertheilt, und zwar: Dem Buda- 
Bet Einwohner Moriz Balazs a) für eine von Budapest (Ofener 

rückenkopf der Kettenbrücke) ausgehende, über Albertfalva, 
Promontor und Kis-Teteny bis Nagy-Teteny führende, b) für eine 
von Budapest (Kerepeserstrasse, altes Mauthhaus) ausgehende, 
über Rakosfalva und Czinkota bis Kerepes, beziehungsweise von 

Rakosfalva bis Puszta Szent-Mihaly führende normalspurige 
Lokalbahn, und dem Reichstagsabgeordneten Gabriel Tholnay 
und Ludwig Illyes und Konsorten ertheilte Vorkonzession zum 
Bau einer von der Station Maros-Vasarhely der Königlich Unga- 
rischen Staatsbahnen (Zweigbahn Kocsard - Maros - Vasarhely der 
Linie Budapest-Grosswardein-Kronstadt-Predeal) ausgehende, über 
das Nyarad-Kisküküllö- Thal nach Parajd und von da nach 
Szt.-Udvarhely führende normalspurige Vizinalbahn auf weitere 
sechs Monate verlängert. 


Steierische Eisenbahnprojekte. 

Die letzte Landtagssession von Steiermark, schreibt das 
„Fremdenblatt“, hat in Würdigung der Nothwendigkeit, einzelne 
Gegenden Steiermarks mit besseren Kommunikationswegen zu 
versehen, namhafte Subventionen aus Landesmitteln für den 
Ausbau von fünf Lokalbahnen bewilligt und den Landesausschuss 
beauftragt, mit der Konzessionsbewerbung für diese Linien vor- 
zugehen. Je leichter und einfacher die Erwirkung dieser Kon- 
zessionen seitens der Regierung zu erlangen ist, desto grössere 
Schwierigkeiten stellen sich der faktischen Ausführung entgegen, 

da die private Eisenbahnbauthätigkeit vollständig stockt und 
der Staat selbst aus finanziellen Rücksichten nicht in der Lage 
ist, die genannten Bahnen selbst auszubauen. Unter diesen Um- 
ständen dürfte die erwähnte verkehrspolitische Aktion des 
Steirischen Landes für die Gegenwart wohl als „im Sande ver- 
- laufen“ anzusehen sein. Dagegen sollen sich die Chancen für 
- den Ausbau der Linie Neuberg-Schrambach, neuestens wieder 
- günstiger gestalten und diese seit 13 Jahren auf der Tages- 
ordnung stehende Angelegenheit, welche so viele Varianten bereits 
durchgemacht hat und für deren Tracirung die Anrainer nam- 
_ hafte Opfer gebracht und sich auch zu bedeutenden Leistungen 
- in Form von Grundabtretungen wie in Gratislieferung von Bau- 
- materialien aller Art verpflichtet haben, nunmehr der Realisirung 
_  entgegengehen. Wie es heisst, beabsichtigt die Regierung, die 


Bahn selbst auszubauen — vorläufig aber erst das Stück der- 
selben von Neuberg nach Mariazell- Gusswerk in Angriff zu 
nehmen. 


Gotthard- contra Arlbergbahn und Rumänien. 
Nachdem infolge verschiedener Umstände der Getreide- 
verkehr über die Gotthardbahn nicht den erhofften Umfang ge- 
' nommen, während über die Arlbergbahn infolge der rechtzeitigen 
weitgehenden Frachtbegünstigungen beständig grosse Getreide- 
quantitäten nach der,Schweiz befördert werden, trachtet jetzt 
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auch die Gotthardbahn durch Frachterleichterungen ein 
günstigeres Resultat zu erzielen; diese Bemühungen scheiterten 
jedoch bisher an der passiven Haltung der Italienischen Mittel- 
meerbahnen. In jüngster Zeit macht sich jedoch seitens gewisser 
Schweizer Handelskreise eine lebhafte Agitation zu Gunsten der 
Gotthardroute bemerkbar, indem die kürzlich erfolgte Kündigung 
der Oesterreichisch-Ungarisch-Rumänischen Eisenbahatarife den 
erwünschten Anlass bietet, für den künftigen Bezug des Rumä- 
nischen Getreides nach der Schweiz die Ersatzroute: Galatz- 
Genua-Gotthard als die geeigneteste darzustellen. Es wird gleich- 
zeitig darauf verwiesen, dass Rumänien infolge der zollpolitischen 
Vorgänge von Oesterreich-Ungara und Frankreich ausgeschlossen 
sei, demnach mit allem Eifer trachten müsse, die noch übrig 
bleibenden grösseren Absatzgebiete, insbesondere die Schweiz 
mit Nachdruck zu pflegen. Diese Angelegenheit veranlasst die 
betheiligten Bahnen zu den eingehendsten Berathungen, um der 
Gotthardkonkurrenz kräftiger zu begegnen. 


Der Rumänische Zollkrieg und die Eisenbahnen. 

Bezüglich der unter dieser Ueberschrifs in No. 46 Seite 529 
1886 d. Ztg. erwähnten Differenz betreffand den Kündigungstermin 
ist zu bemerken, dass diese Differenz nunmehr als ausgetragen 
erscheint. Im Namen der ÖOssterreichisch-Ungarischen Bahnen 
hat nun die Generaldirektion der Staatsbahnen den Deutschen 
Bahnen die Mittheilung gemacht, dass sie die Ausdehnung der 
Kündigungsfrist bis 1. November acceptirt. Es werden also die 
sämmtlichen begünstigten Eisenbahntarife im direkten und Transit- 
verkehr mit Rumänien am 1. November ausser Kraft treten. 

Welche Bedeutung die Transportbewegung zwischen Oester- 
reich-Ungarn und Rumänien habe, erhellt aus folgenden dem 
„P. LI.“ entnommenen statistischen Daten pro 1884, da eine 
authentische Statistik pro 1885 derzeit noch nicht vorliegt. Die 
Transportbewegung des Jahres 1884 umfasste: a) Im Wechselver- 
kehr mit Oesterreich-Ungarn auf Grund der direkten Risenbahn- 
tarife (via Verciorova, Predeal und Roman): Import nach Rumä- 
nien 64520 t, Export aus Rumänien 128120 t. b) Verkehr auf 
der Donau von und nach Rumänischen Stationen (via Verciorova, 
Turn-Severin und Giurgevo):-Import nach Rumänien 31560 t, 
Export aus Rumänien 113300 t. c) Direkter Transitverkehr per 
Eisenbahn zwischen Deutschland und Rumänien (via Verciorova, 
Predeal und Roman); Import nach Rumänien 10 430 t, Export aus 
Rumänien 555 t. Dagegen betrug im Jahre 1884 der Verkehr von 
und nach den Rumänischen Donauhäfen Braila und Galatz: Im- 
port 113200 t, Export 319750 t, wovon der Verkehr via Ungheni- 
Odessa: Import nach Rumänien 5490 t, Export aus Rumänien 
55200 t, wovon 28860 t Getreide und 22520 t Holz. 


Lokalbahn Studenetz-&ross:Meseritsch. 

Diese Zweigbahn der am 4. d. Mts. eröffneten Lokalbahn 
Segen-Gottes-Okrisko der Staats-Eisenbahngesellschaft mit den 
Stationen Budischau, Rudikan und Gross - Meseritsch und der 
Haltestelle Pozdiatin wurde am 13. d. Mts. dem Öffentlichen Ver- 
kehr übergeben, Die Stationen Budischau, Rudikan und Gross= 
Meseritsch werden für den Gesammtverkehr, die Haltestelle Poz- 
diatin für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 


Bahneröffnung und Betriebseinnahmen im April d. J. 

In diesem Monat und zwar am 26. wurde die 1,3 km lange 
Freudenauer Zweigbahn der privilegirten Oesterreichisch-Unga- 
rischen Staatseisenbahn-Gesellschaft für den Personenverkehr er- 
öffnet. In demselben Monate wurden, wie das „O.-Bl,“ berichtet, 
auf den Oesterreichisch - Ungarisehen Eisenbahnen im ganzen 
4635 787 Personen und 4853570 t Güter befördert und hierfür 
eine Gesammteinnahme von 17807 062 fl. erzielt, d, i. pro Kilo- 
meter 800 fl. Im Monat April 1885 betrug die Gesammteinnahme 
bei einem Verkehr von 4470069 Personen und 4919308 t &üter 
18 429 638 fl. oder pro Kilometer 845 fl.; daher resultirt für den 
Monat April 1886 eine Verminderung der kilometrischen Einnah- 
men von 5,3 pCt. In den ersten vier Monaten 1886 beziffern sich 
die Totaleinnahmen der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 
auf 69888314 fl, in der gleichen Periode des Vorjahres auf 
74 319 253 fl. Da:die durchschnittliche Gesammtlänge der Oester- 
reichisch - Ungarischen Eisenbahnen für die Zeitperiode vom 
1. Januar bis 30. April 1886 22259 km, für denselben Zeitraum 
1885 dagegen 21 794 km betrug, so stellt sich die durchschnitt- 
liche Einnahme pro Kilometer für die genannte Zeitpariode 1886 
auf 3140 fl. gegen 3410 fl. pro 1885, d. ı. um 270 fl. ungünstiger 
oder, auf das Jahr berechnet, pro 1886 auf 9 420 fl. gegen 10 230 fl. 
pro 1885, d. i. um 810 fl., mithin um 7,9 pCt. ungünstiger. 


Central-Abrechnungsbüireau der Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnen in Wien, 

Der soeben zur Veröffentlichung gelangte Jahresbericht ent- 
hält eine Fülle interessanter Daten und gibt ein klares Bild, einer 
imposanten Arbeitsleistung. Das Central-Abrechnungsbüreau be- 
schäftigt 133 Beamte und 127 Diurnisten, welche in 13 Abtheilun- 
gen die Clearing-Arbeiten des Oesterreichisch-Ungarischen Risen- 
bahnverkehrs besorgen. Im Jahre 1885 sind nicht weniger als 
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7310442 Rechnungspositionen zu prüfen gewesen. Die zur Revi- 
sion gelangten Gepäck- und Güterkarten beliefen sich auf 5 287 833 
Stück, die Stationsrechnungen auf 1 950 146 Stück. Eine wesent- 
licbe Erschwerung der Arbeiten wird durch die Veränderlichkeit 
auf dem Gebiete des Tarifwesens hervorgerufen. Im Berichts- 
jahre allein sind 148 Tarife und 151 Tarifnachträge erschienen. 
Behufs Ertheilung der Informationen in Bezug auf Tarifirung, 
Instradirung und Gebührenvertheilung mussten demzufolge 933 
Cirkulare innerhalb eines Jahres an das Personal erlassen wer- 
den. Bei der Central-Saldirungsstelle wurden im abgelaufenen 
Jahre rund 10 Millionen Gulden in Bank- und Staatsnoten und 
relativ kleinere Beträge in Goldgulden, Mark, Francs und Rubeln 
für 1144 Debetsaldi eingezahlt. Diese Gelder gelangten dann 
wieder an 749 Kreditsaldi zur Vertheilung, so dass das eigent- 
liche Kasse-Revirement der Central-Saldirungsstelle mit rund 
20 Millionen Gulden beziffert werden kann. 


Die Erhöhung der Personentarife. 

Diese vom Staats-Eisenbahnrath (siehe No. 46 $S.528 d. Ztg.) 
genehmigte Erhöhung bedarf noch der sicher erfolgenden Geneh- 
migung des Handelsministers. Diese Tariferhöhung der Staats- 
bahnen hatte nach der „N. Fr. Pr.“ analoge Massnahmen bei der 
Oesterreichischen Nordwestbahn und der Oesterreichisch-Unga- 
rischen Staatsbahnen zur Folge. Vor einigen Tagen fand bei der 
Generaldirektion der Staatsbahnen eine Besprechung mit den Ver- 
tretern der Staats-Eisenbahngesellschaftund der Nordwestbahn statt, 
um bezüglich der Tariferböhung im Verkehre auf kombinirbare 
Rundreisebillete die nöthigen Vereinbarungen zu treffen. Die Nord- 
westbahn und die Staats-Eisenbahngesellschaft werden überhaupt 
die Personentarife von Wien in der Richtung nach Prag, Bodenbach 
und Tetschen erhöhen, da der Grund für die bisherige Ermässi- 
gung, die Konkurrenz der Franz-Josefbahn, durch die neueste 
Tarifmassnahme der Staatsbahnen beseitigt erscheint. Beson- 
deren Werth legen die Eisenbahnen auf die Fahrpreiserhöhung 
für die Expresszüge Da die vorzunehmenden Tariferhöhungen 
bei den genannten Privatbahnen sich innerhalb der konzessions- 
mässigen Grenzen bewegen, bedürfen dieselben nicht der staat- 
lichen Genehmigung. 


Bauzustand der Galizischen Transversalbahn. 

Ueber die diesfalls verbreiteten Gerüchte ist den Blättern 
ein offiziöses Communique zugekommen, welchem zufolge dieser 
Bauzustand ein vollkommen zufriedenstellender ist und einer an- 
standslosen Betriebsabwickelung in keiner Weise ein Hinderniss 
bietet. Es werden die bezeichneten Bahnlinien daher auch den 
bisherigen Dispositionen gemäss bei den diesjährigen Herbst- 
manövern in Galizien in ausgedehnter Weise in Anspruch genom- 
men werden. Die bei allen Bahnen in den ersten Jahren ihres 
Bestandes nöthig erscheinenden Krhaltungsarbeiten werden auf 
den Linien der Galizischen Transversalbahn nach Erforderniss 
durchgeführt und können die daselbst innerhalb der gewöhn- 
lichen Grenzen vorgekommenen Bahnunfälle keine Veranlassung zu 
einer begründeten Beunruhigung bieten, da dieselben überdies 
zumeist nur dem Zusammentreffen ungünstiger Faktoren zuzu- 
schreiben sind und in den wenigsten Fällen durch den Zustand 
der Bahn herbeigeführt worden sind. 


Generalversammlung der Budapest-Fünfkirchner Eisenbahn 
am 3. Juni 18386. 

Von der Verlesung des bereits veröffentlichten Berichtes 
wurde abgesehen, die Bilanz zur Kenntniss genommen und im 
Sinne der Direktionsanträge bestimmt, dass von den (nach Ab- 
zug der zur Einlösung der Prioritätsobligationen-Koupons und 
zur Amortisation nöthigen Summe von 402 5771.) als Ueberschuss 
verbleibenden 433537 fl. den Aktionären eine 5 pCt. Dividende 
im Betrage von 392500fl., das ist 10 fl. pro Aktie, ab 1. Juli aus- 
bezahlt und vom Reste von 41037 fl. zur Bildung des Reserve- 
fonds 4103 fl. verwendet, 2051 fl. als Tantieme der Direktion zu- 
gewiesen werden, ferner dass von den sonach verbleibenden 
34881 fl. zuzüglich der vom Vorjahre vorgetragenen 6 125 fi., da- 
her zusammen 41007 fl., der Betrag von 15000 fl. zur Bildung 
eines Spezialreservefonds für den Austausch von Schwellen zu 
verwenden und 26 007 fl. auf neue Rechnung vorzutragen seien. 


&eneralversammlung der Kaschau-Oderberger Bahn am 10. Juni d.J. 

Nach Erledigung der Formalien und nach Verlesung der 
Berichte der Direktion und des Aufsichtsrathes wurden die 
Schlussrechnungen pro 1885 acceptirt, sowie den Funktionären 
das Absolutorium ertheilt. Der Direktion wurde mit Stimmen- 
einhelligkeit die Vollmacht ertheilt: mit Genehmigung der Re- 
gierung, die erforderlichen Erweiterungsbauten auf den Ungari- 
schen und Oesterreichischen Linien der Gesellschaft auszuführen, 
13 Lokomotiven und 389 verschiedene Waggons anzuschaffen, 
sowie eine der Steigerung des Verkehrs angemessene Erhöhung 
des Fonds für Materialvorräthe vorzunehmen und zur Beschaffung 
der hierzu erforderlichen Geldmittel im Maximalbetrage von 
4 000.000 fl. Oe. W., sowie eventuell zu Zwecken der Rückzahlung 


der im Laufe der Jahre auf der Oesterreichischen Strecke im | 


allgemeinen und auf den Ungarischen Linien zu Investitions- 
zwecken in Anspruch genommenen Zinsengarantie-Zuschüsse eine 
ohne Belastung der Aktionäre durchzuführende Kreditoperation 
einzuleiten. 


Börsenbericht und Koursnotiz, 


Die Börse war von den Pester Strassenkrawallen und dem 
angeblichen Misslingen der Russischen Prioritätenkonversion gar 
nicht berührt, vielmehr hat der sehnlichst erwartete Regen den 
Exporthoffnungen und somit die Bahnchancen günstig beein- 
flusst. Die Spekulation wiegt jetzt den Werth und die Qualität 
der einzelnen Bahneffekten genau ab, erörtert die intimsten 
Einzelheiten jeder Eisenbahnbilanz und erwägt die internationalen 
Konjunkturen des Verkehrs. Solche Schätzungen verhalfen den 
Bahnaktien zu Koursbesserungen, auf welche auch Gerüchte von 
ausländischen Haussekonsortien von Einfluss waren. Dies gilt 
von der Carl Ludwigbahn (201) und Elbethal (160); Oesterreichische 
Staatsbahn wurde trotz dieses Gerüchtes und der bevorstehenden 
Einführung dieses Effektes au der Amsterdamer Börse von der 
Contremine doch auf 237 gedrückt. Diese Einführung hat 
übrigens keine besondere Bedeutung, da die Amsterdamer Börse 
keine Cotegebühr verlangt und an derselben schon seit längerer 
Zeit unter anderen Oesterreichischen Titres Prioritäten der Staats- 
bahn, Lemberg-Czernowitzer, Theissbahn, Ungarischen Westbahn 
u. Ss. w. gehandelt werden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2788 vom 12. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Kündigung des Vereinskarten-Reglements (abgesandt 
am 16. d. Mts.). 

No. 2791 vom 6. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Verwendung von Koulissenwagen zur Verladung ge- 
Ma age Belgien bestimmter Sendungen (abgesandt am 
8. d. Mts.). 

No. 2807 vom 12. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins - Wagen - Regulativ, betreffend Ueberweisung 
eines Streitfalls zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt 
am 14. d. Mts.). 

No. 2811 vom 15. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Antrag der Badischen Staatsbahn auf Auslegung der 
Bestimmungen in $ 2 al. 3 des Vereins-Wagen-Regulativs (abge- 
sandt am 16. d. Mts.). 

No. 2815 vom 12. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für Angelegenheiten des Personen-Verkehrs, betreffend Nicht- 
zulassung der Aktiengesellschaft „Eureka“ zum Geschäftsbetriebe 
in 'Oesterreich-Ungarn (abgesandt am 14. d. Mts.). 

No. 2830 vom 9. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Antrag auf Approbirung von Lenkachsen - Konstruk- 
tionen (abgesandt am 10. d. Mts.). 

No. 2851 vom 10. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Massregeln gegen die Einschleppung der Reblaus 
(abgesandt am. 11. d. Mts.). 

No. 2866 vom 11. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die in diesem Jahre am 28. Juli in Salzburg abzu- 
haltende Techniker-Versammlung des Vereins (abgesandt am 
12. und 13. d. Mts.). 

No. 2884 vom 12. d. Mts. an die Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personen-Verkehrs, betreffend 
die Statistik über den Verkehr auf kombinirbare Rundreisebillete 
(abgesandt am 14. d. Mts.). j 

No. 28865 vom 12. d. Mts. an die Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personen-Verkehrs, betreffend 
kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 16. d. Mts.). 

No. 2919 vom 12. d. Mts. an die Mitglieder der vereinigten 
Vereinskarten- und Statuten-Kommission, betreffend das Vereins- 
karten- Reglement (abgesandt am 13. d. Mts.). 

No. 2927 vom 16. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Auslegung der Festsetzungen unter B No. 3 der Tarif- 
bestimmungen über die Beförderung von Kxtrafahrten (abgesandt 
am 17. d. Mts.). { 


Aus Sachsen. 


Rechnungsabschluss der Sächsischen Staatsbahnen pro 1885. 


Der bereits am 1. Juni d. Js., also wiederum 14 Tage früher 
als im Vorjahre, erschienene Rechnungsabschluss der Sächsischen 
Staatsbahnen auf das Jahr 1885 bietet ein sehr erfreuliches Bild, 
denn nach demselben sind die Einnahmen auf 67 772 961,36 44, 
d. i. 1236 218,71 4 mehr als im Vorjahre gestiegen, während 
die Ausgaben mit 39 462 617,25 44 nur um 50 152,31 „4 zuge- 
nommen haben, dergestalt, dass sich der Ueberschuss auf 
28 310 344,11 4, d. i. 1186 066,40 4 mehr als im Vorjahre, stellt. 


Der Mehrertrag rührt zum weitaus grössten Theile, 
d. i. mit 860 330,41 44 aus dem Personenverkehr her, da hier im 
Jahre 1885 20 546 099,55 „4, im Vorjahre aber 19 685 769,14 44 ver- 
einnahmt wurden (die Personen-Verkehrseinnahme des Jahres 
1884 war gegen das Vorjahr um 949 355,42 4 gestiegen). Erfreu- 
licherweise aber zeigt auch der Güterverkehr, der im Vor- 
jabre eine Mindereinnahme von ca. 1% Millionen Mark aufwies, 
ebenfalls wieder eine namhafte Mehreinnahme von 390 955,40 4 
(1885 43 768 292,34 4, 1884 43 377 336,94 AA). 


Eine weitere Mehrrinnahme von 40 646,07 44 resultirt aus 
dem Kapitel „sonstige Quellen“ (1 232 425,18 4 gegen 1 191 779,11 
Mark), während die Erträge für Ueber'assung von Bahnanlagen 
und für Leistungen zu Gunsten Dritter von 64144768 4 auf 
667 133,87 „4, d. 1. um 25 686,15 4, die Erträge für Ueberlassung 
von Betriebsmitteln mit 1485 064,98 .4 um 10541,39 44 und 
endlich die Erträge aus Veräusserungen mit 99 631,63 4 um 
19 485,59 4 zurückgegangen sind. 

In Prozenten der Gesammteinnahme betrug 
die Einnahme 


aus dem Personenverkehr . . . 30,316 pCt. 
„ „Güterverkehr SD u 64,581 „ 
„ der Ueberlassung von Bahnanlagen etc.. 0,947 „ 
an & „. -Betriebsmitteln 2,190 
»„ Veräusserungen . . . Ku N. UIIıZU 3 
„ sonstigen Quellen . .. . 1,818 „ 


Von den Ausgabepositionen weist die Mehrzahl 
— entsprechend der Vergrösserung des Netzes und der Zunahme 
des Verkehrs — eine Steigerung auf; so wurden an Besoldungen 
der etatsmässigen Beamten 10 626 710,55 44, d. i. 160 702,48 
mehr und an anderen persönlichen Ausgaben 11 325 328,69 4, 
d. i. 219496,95 44 mehr aufgewendet. Eine grössere Zunahme 
— um 107 244,70 44 — erfuhr weiter noch die Position „Unter- 
haltung der Bahnanlagen auf freier Strecke“ mit 1989 494,42 44 

Ersparnisse wurden gemacht an der Unterhaltung der 
Betriebsmittel (3 006 859,41 44) um 71 655,23 4, an Erneuerungen 
aus dem Betriebsfonds und an Ergänzungen der Transportmittel, 
vor allem aber bei der Position „Brautzung fremder Betriebs- 
mittel“, welche mit 1536589,74 X eine Verminderung um 
622 559,45 44 erfuhr. 

Der bereits bezifferte Ueberschuss von 28310 344,11 44 
ergibt eine Verzinsung des mittleren Anlage- 
kapitals von 4,706 pCt, .d.i. gegen das Vorjahr 0,135 pCt. 
mehr (1884 4,571 pÜCt., 1883 4,932 pCt.). 

Pro Kilometer der Bahnlänge wurden vereinnahmt 
30856 „4, gegen das Vorjahr mit 31445 4 weniger 589 4, 
verausgabt 17967 44, gegen das Vorjahr mit 18626 .4 weniger 
659 44, dergestalt, dass sich der Ueberschuss pro Kilometer auf 
12889 44, d. i. um 70 „4 höher als im Vorjahre (mit 12819 44) 
stellt. Es erklärt sich dies im wesentlichen daraus, dass der 
Zuwachs, welchen die Länge der Sächsischen Staatsbahnen im 
Jahre 1885 erfuhr, nur aus Schmalspurbahnen, welche bekannt- 
lich sehr geringe Betriebskosten erfordern, bestand. 

Pro Nutzkilometer belief sich die Einnahme auf 
3,892 4, die Ausgabe auf 2,267 X4 und somit der Ueberschuss 
auf 1,626 44, d.i. 0,008 „44 me!hr als im Vorjahre. Pro Wagen- 
achskilometer ergab sich eine Einnahme von 0,108 #4, 
eine Ausgabe von 0,063 X4 und demnach ein Ueberschuss von 
0,045 AL, d. i. 0,01 44 mehr als im Vorjahre. 


Ergebnisse der kombinirbaren Rundreisebillete im Jahre 1885. 

Gerade in Sachsen mit seiner bekanntlich so beweglichen 
Bevölkerung haben die kombinirbaren Rundreisebillete eine be- 
sonders lebhafte Benutzung gefunden. So wurden in der Aus- 
gabeperiode 1885 (vom 1.Mai bis letzten Dezember) im Sächsischen 
' Verwaltungsbereich ausgefertigt 8 518 kombinirte Rundreisebillete 
(bei der Ausgabestelle in Dresden 5 191, bei der in Lapei 3 327) 
gegen 3811 im Vorjahre, in welchem allerdings bekanntlich die 
Ausgabeperiode nur vom 20. Mai bis letzten September währte. An 
Koupons verausgabten die beiden gedachten Stellen 152662 (im 
Vorjahre 74932), darunter nur 25076 Stück für die eigene und 
127586 für fremde Verwaltungen. 

Von fremden Verwaltungen wurden für die Sächsische Ver- 
waltung 74 531 Koupons verkauft, so dassim ganzen 99 657 Koupons 
für die Sächsischen Strecken zur Ausgabe gelangten. 

Vereinnahmt wurden im Sächsischen Bereich für aus- 
gegebene Koupons 493 772,05 „4 (im Vorjahre 217 815 4), wovon 
auf Koupons der eigenen Verwaltung nur 97502,31 4, auf die 
der fremden Verwaltungen aber 396 269,74 44 entfielen. 

Da von fremden Verwaltungen für Sächsische Koupons 
(einschl. der der Zittau-Reichenberger Privatbahn) 291 479,04 MM 
 gutgebracht wurden, so stellt sich die Gesammteinnahme der 
Sächsischen Bahnen aus den kombinirten Rundreisebilleten auf 
388 981,35 „4 (im Vorjahre 199 213,28 44). i 
/ In den einen Vergleich mit dem Vorjahre zulassenden 
Monaten wurden aus eigenen Koupons vereinnahmt 


BU 


im Juni. .:. „ 47779 AM gegen 29 105 „4 im Vorjahre 
Julie Te 101.670 SE 0583 ee 
„ August. . 85 697 „ el Baba, 2 
„ September 54245 „ u EI OB eh, 3 


Um den wirklichen Mehrertrag zu gewinnen, welchen die 
Sächsische Staatseisenbahn-Verwaltung (inkl. Zittau-Reichenberg) 
aus dem Verkauf kombinirter Rundreisebillete im Jahre 1885 er- 
zielte, muss man von der oben angegebenen Gesammteinnahme 


' von 388 981,35 44 denjenigen Minderertrag abziehen, welchen in 


der Zeit der Ausgabe der kombinirten Billete die sonstigen 
direkten Verkehre ergaben. Dieser Minderertrag stellt sich in 
der fraglichen Zeit (1. Mai bis 31. Dezember 1885) auf 177 934,55 44, 
so dass also der wirkliche Mehrertrag der kombinirbaren Rund- 
reisebillete auf 211 046,80 „4 angenommen werden kann. Man 
darf jedoch hier nicht übersehen, dass dieser Mehrertrag zum 
weitaus grössten Theile nicht auf die Einrichtung der kombinir- 
baren Billete, sondern auf die ohnehin eingetretene Steigerung 
des Reiseverkehrs zurückzuführen ist. 


Pfändungszurücknahme. 


Nachdem die Buschtährader Eisenbahngesellschaft die be- 
treffenden Klagbeträge bei Gericht hinterlegt hat, ist die gegen 
dieselbe auf dem Bahnhof Reitzenhain ausgeführte, in No. 38 
dieser Zeitung von uns erwähnte, Pfändung von Betriebsmitteln, 
ebenso wie die weiter in No. 43 dieser Zeitung beregte, auf 
dem Grundbuchsfolium des Bahnhofs Reitzenhain eingetragene 
Arresthypothek wieder zurückgenommen worden. 


Altenburg-Zeitzer Eisenbahngesellschaft, &eschäftsbericht. 


Nach dem soeben erschienenen Geschäftsbericht für das 
13. Betriebsjahr 1885 hat die — bekanntlich von der Sächsischen 
Staats-Eisenbahnverwaltung mit betriebene — Altenburg-Zeitzer 
Privateisenbahn in dem Berichtsjahr zwar eine Steigerung der 
Einnahmen aus dem Personen- und aus dem Güterverkehr 
erzielt, da aber gleichzeitig eine nicht unwesentliche Erhöhung 
der Ausgaben eingetreten ist, so kann für das Jahr 1885 nicht 
die gleiche Dividende vorgeschlagen werden, als für 1884. Im 
Vorjahre erhielten die Prioritäts-Stammaktien 81/, pCt. (= 180 810 
Mark) und die Stammaktien 9’/,, pCt. (= 175895 4), für das 
Berichtsjahr aber kann nur eine Dividende von 8 pCt. (= 176 400 
Mark) und bez. 8%/,, pCt. (= 170815 4) zur Vertheilung ge- 
bracht werden. 

Der Personenverkehr wies 228239 beförderte Per- 
sonen (2712 mehr als im Vorjahre) mit einer Einnahme von 
89 959,13 4 (883,14 44 mehr) auf. 

lm Güterverkehr wurden 491 874 875 kg (30 331560 kg 
mehr als im Vorjahre) befördert. Davon entfielen ca. 721, Mil- 
lionen Kilogramm auf den Lokalverkehr, 196 Millionen auf den 
Durchgangsverkehr und 223% Millionen auf den direkten Ver- 
kehr. Die Einnahmen aus dem Güterverkehr erreichten die 
Höhe von 739 006 44 (15 584,56 „4 mehr als im Vorjahre). 

Der Kohlenversandt aus dem Rositzer Reviere zeigt 
eine Abnahme von 412 Ladungen zu 5000 kg, d.i. von 6811 
Ladungen im Jahre 1884 auf 6399 im Jahre 1885. Dagegen ist 
der Kohlenversandt aus dem Meuselwitzer Reviere um 8543 
Wagenladungen, d. i. von 109175 auf 117718 gestiegen. Davon 
kommen auf die Altenburg-Zeitzer Bahn 63 741, auf die Gasch- 
witz-Meuselwitzer Bahn aber 54 247 Ladungen. 

Die Betriebsausgaben steigerten sich auf 463 539,48 
Mark (gegen 442 560,49 „4 im Vorjahre), so dass bei einer Ge- 
sammteinnahme von 94743887 44 ein Bruttoüberschuss 
von 483 899,39 44 verbleibt. Nach Abzug der Rücklagen in den 
Erneuerungsfonds, die Reservefonds etc. stellt sich der verfüg- 
bare Ueberschuss auf 480 715,07 „4, davon wurden verwendet zur 
Verzinsung und Tilgung der Prioritätsschuld 79695 4, zu 
Tantiemen 12582,20 4, zur Zahlung der Staats-Eisenbahnsteuern 
31 799,39 X, zur Tilgung der Prioritäts-Konvertirungsprämien 
9200 „4, zur Dividendenzahlung 347215 ‚4, so dass auf neue 
Rechnung 223,48 „4 vorgetragen wurden. 

Die Erhöhung der Ausgaben gründet sich im wesentlichen 
auf eine Vermehrung der Personenwagen. Ausserdem ist die 
Dividende durch die Rücklage in den neuen gesetzlichen Reserve- 
fonds abgemindert worden. 

Der Bericht gedenkt u. a. noch der Bedrohung des Unter- 
nehmens durch das Eisenbahnprojekt Gera-Prehlitz-Meuselwitz 
und durch das — allerdings inmitteist erledigte — Projekt der 
Sächsischen Staats-Eisenbahnverwaltung Meuselwitz-Kieritzsch. 


Verstaatlichung von Leipzig-taschwitz-Meuselwitz. 

Nachdem die Generalversammlung der Aktionäre der 
Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitzer Eisenbahn am 19. Mai d. Js. die 
Kaufsofferte des Sächsischen Staates angenommen hat (vergl. 
No. 43 S. 505 dieser Zeitung), ist nunmehr unter dem 26./28. Mai 
d. Js. zwischen dem Königlich Sächsischen Finanzministerium 
und den Gesellschaftsorganen ein förmlicher Kaufvertrag abge- 
schlossen worden, welcher die allenthalben von der Sächsischen 
Ständeversammlung genehmigten Bedingungen enthält, Danach 


zahlt der Staat einen Kaufpreis von 3853200 44 baar, d. i. 
106 pCt. — 2480400 44 zur Abfindung der Prioritäts - Stamm- 
aktionäre und 88 pCt. = 1372 800 44 zur Abfindung der Stamm- 
aktionäre, und ausserdem noch als Beitrag zu den Liquidations- 
kosten 25000 44 Dafür erwirbt der Staat das gesammte Unter- 
nehmen der Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitzer Eisenbahn mit allem 
Grundbesitz, Betriebsmitteln und sonstigen Aktiven, insbesondere 
mit den vorhandenen Baufonds, Erneuerungsfonds und Reserve- 
fonds für die Zeit vom 1. Januar 1886 ab. Lediglich der Rein- 
gewinn aus dem Jahre 1885 und die nach Vorschrift des Reichs- 
gesetzes vom 18. Juli 1884 bewirkten Rücklagen in den neu zu 
bildenden Reservefonds verbleiben der Gesellschaft. Der Staat 
übernimmt die Prioritätsanleihe der Gesellschaft zu eigener Ver- 
zinsung und Tilgung, doch hat die Gesellschaft dieselbe für den 
2. Januar 1887 zu kündigen, Ausserdem wird der Staat den 
Werth der im Jahre 1885 neu beschafften Betriebsmittel vergüten 
und endlich den antheiligen Beitrag zu den Kosten des Stations- 
gebäudes in Gaschwitz (24 412,67 4) selbst übernehmen, d. h. er 
leistet auf dessen Erstattung Verzicht. 

Den stipulirten Kaufpreis wird der Staat vom 1. Januar 1886 
ab mit 4 pCt. verzinsen und sofort nach Eintrag des bezüg- 
lichen Gesellschaftsbeschlusses in das Handelsregister zur Aus- 
zahlung bringen. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn, 


Der Geschäftsbericht pro 1885 besagt, dass der Rückgang 
der Grossindustrie und insbesondere die verminderte Förderung 
der Kohlenzechen die Verkehrsverhältnisse der Bahn beziehungs- 
weise die Einnahmen in ungünstigster Weise beeinflusste An 
der hierdurch bedingten nicht unwesentlichen Verminderung am 
Frachtaufkommen war dem Vorjahre gegenüber allein an Lauf- 
und Zeitmiethe für die Kohlenwagen eine Mindereinnahme von 
41 730 „4 zu verzeichnen. Auch der Umstand, dass der Betrieb 
auf der Rheinischen Verbindungsbahn seit dem 1. Januar 1885 
durch die Königliche Eisenbahndirektion (rechtsrheinische) zu 
Köln ausgeübt wurde, verursachte eine Mehrausgabe von 16 705 AM, 
endlich verringerte sich der zur Verfügung der Aktionäre ver- 
bleibende Ueberschuss noch um die durch Gesetz vom 18. Juli 
1884 vorgeschriebenen Rücklagen in den Bilanzreservefonds mit 
30011 #4 und in den Krneuerungsfonds (II) mit 18000 4, zu- 
sammen also um den Betrag von 48011 4. Wenn trotzdem ein 
ebenso günstiger Abschluss wie für das Vorjahr erzielt wurde, 
so ist dies nur der Hebung des Lokalverkehrs zu danken. Zur 
Bewältigung desselben sind mehrfache Erweiterungsbauten auf 
verschiedenen Bahnhöfen, sowie die Beschaffung von 3 Loko- 
motiven und des dazu gehörigen Lokomotivschuppens, endlich 
auch eine Erweiterung der bedeckten Räume für die Reparatur- 
werkstatt in Dortmund erforderlich. Die hierzu erforderlichen 
Mittel belaufen sich auf 600000 44, welche durch die Ausgabe 
u Stammprioritätsaktien in gleichem Betrage gedeckt werden 
sollen. 

im Ganzen wurden 376000 Personen und 788336 t Güter 
befördert und hierfür aus dem Personenverkehre 191428 4, aus 
dem Güterverkehre 888 369 X4 undan Extraordinarien 2 947 557 A, 
in Summa 1374554 4 (gegen 1387 225 X) vereinnahmt, d.i. pro 
Kilometer (bei 96,72 km) 14 211 .% (gegen 13 804 44 bei einer Be- 
triebslänge von 100,49 km im Vorjahre). 

Die reinen Betriebsausgaben betrugen 629 681 ‚4 (gegen 
629 371 44) oder pro Kilometer 6510 #4 (gegen 6263 4). Von 
den Einnahmen wurden durch die Betriebsausgaben 45,81 pCt. 
(gegen 45,37 pOt.), durch die Rücklagen zum KErneuerungs- 
und Reservefonds 11,83 pCt. (gegen 11,74 pCt.) in Anspruch ge- 
nommen, 


Schweizerische Eisenbahnstatistik für das Jahr 1884. 


Herausgegeben vom Schweiz. Post- und Eisenbahndeparte ment. 


Wie in den Vorjahren entnehmen wir dieser neuerdings 
erschienenen Statistik einige hauptsächliche Angaben über 
die Bähnen (einschliesslich der Tramways) und ihre Betriebs- 
ergebnisse für 1884. Die gesammte Betriebslänge wuchs durch 
Zu- und Abgang um 7,87 km und belief sich innerhalb des 
Schweizer Gebietes auf 2881,7 km (die von zwei oder mehr 
Gesellschaften gemeinsam betriebenen Linien einfach gerechnet), 
einschliesslich 92,3 km Spezialbahnen, 2,88 km Drahtseilbahnen, 
25,26 km Tramways und 63,5 km ausländischer Unternehmungen 
in der Schweiz. Zu obiger Gesammtzahl treten ferner noch hinzu 
12,4 km Schweizer Bahnen im Auslande; weitere-59 km, gleich- 
falls im Auslande gelegen und von Schweizer Unternehmern für 
Rechnung Dritter betrieben, sind bei dem Schweizer Bahnnetz 
we in Betracht gezogen. Von letzterem waren 286 km zwei- 
gleisig. 

Unter A (Normalbahnen) werden die Central-, Emmenthal-, 
Gotthard-, Jura-Bern-Luzern-, Nordost-, Seethal-, Tössthal-, Travers- 
thal-, Vereinigte Schweizer-, Westbahnen und Wädensweil-Ein- 
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standen; für diese beiden Gruppen werden folgende Daten an- 


geführt: 
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An Unfällen haben sich ereignet bei Normalbahnen (Spezial- 
bahnen) 33 (7) Entgleisungen, 14 (—) Zusammenstösse, 133 (6) 
sonstige Unfälle; dabei wurden getödtet bei Normalbahnen 
5 Reisende, 20 Bahnbedienstete und 22 dritte Personen, verletzt 
11 Reisende, 46 Bahnbedienstete und 16 Dritte, während auf den 
Spezialbahnen 1 Bahnbeamter verletzt, 3 dritte Personen getödtet 
wurden. Ausserdem waren auf den Normalbahnen noch 13 Selbst- 
morde und 1 Selbstmordversuch zu verzeichnen. 

Bei einer Vergleichung der statistischen Angaben ergibt 
sich diesmal folgendes: 

Den grössten Verkehr von Reisenden pro Bahnkilometer 
erreichte bei A Normalbahnen die Bödelibahn mit 16444, bei 
B Spezialbahnen die Appenzeller Bahn mit 15595, den geringsten 
bei A Wohlen-Bremparten (Centralbahn) mit 2774, bei B Rigi- 
Scheidegg mit 1 747 Personen; als grössten Verkehr vonGütern 
aller Art (einschliesslich ne und Thiere) pro Kilometer hatte 
bei A die Bötzbergbahn (Nordostbahn) mit 6818 t, bei B die 
Appenzeller Bahn mit 2046 t, den geringsten bei A die Seethal- 
bahn mit 395 t, bei B die Uetlibergbahn mit 22 t. Die Bin- 
nahmen für das durchschnittlich betriebene Bahnkilometer 
stellten sich für Reisende bei A am höchsten für die Bahn 
Zürich-Zug-Luzern (Nordostbahn) mit 13 046 Fres., bei B für die 
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Rigibahn mit 47356 Fres, am niedrigsten bei A für Wohlen- 
Bremgarten mit 1066 Ercs. und bei B für Rigi-Scheidegg mit 
2539 Fres.; für Güter (einschliesslich Gepäck und Thiere) stellte 
sich die Transporteinnahme pro Kilometer Bahnlänge am höchsten 
bei A Bötzbergbahn (27942 Frcs.) und B APpeBslEr Bahn 
(5592 Fres.), am niedrigsten bei A Wohlen - Bremgarten mit 
1034 Fres. und B Uetlibergbahn mit 213 Fres. Die höchsten 
Gesammteinnahmen pro Bahnkilometer erreichten bei 
A die Bötzbergbahn mit 38694 Fres. und bei B Rigibahn mit 
61982 Frcs., die niedrigsten bei A Wohlen - Bremgarten mit 
2864 Fres. und bei B Rigi-Scheidegg mit 3 196 Fres. 

Der höchste Ertrag für das Personenkilometer 
wurde bei A von der Bödelibahn (mit-12,50 Cts.), bei B von der 
Rigibahn (68,93 Cts.), der geringste bei A von Effretikon-Hinweil 
(mit 3,86 Ots.), bei B von Tramelan-Tavannes (mit 6,27 Cts.) er- 
zielt; den höchsten Ertrag fürdasTonnenkilometer erhielt 
bei A Rappersweil-Pfäffikon mit 39,18 Cts., bei B die Rigibahn 
mit 372,82 Cte., den niedrigsten bei A die Aurgauische Südbahn 
mit 6,08 Cts., bei B die Waldenburger Bahn mit 30,33 Cts. Die 
Gesammtausgaben pro Kilometer Bahn stellten sich am 
höchsten bei A Bötzbergbahn (24466 Fres.), bei BRigi (34 839 Fres.), 
am niedrigsten bei A Seethalbahn mit 3 607 Frcs., bei B Walden- 
burger Batın mit 2690 res. Die Gesammtausgabe nach Prozenten 
der Gesammteinnahme ausgedrückt, stand am günstigsten bei A 
Wädensweil- Einsiedeln mit 40,39: pC&, bei B Arth-Rigi mit 
54,36 pCt, am ungünstigsten bei A Wohlen - Bremgarten mit 
175,46 pCt., bei B Rigi-Scheidegg mit 95,62 pCt. Eine Dividende für 
das Aktienkapital hatte sich zu A bei der Nordost-, der Seethal- und 
Tössthalbahn, Travers -St. Sulpice und Wädensweil- Einsiedeln 
nicht erreichen lassen; bei B konnten nur Rigi-, Rigi-Scheidegg- 
und Waldenburger Baha eine solche gewähren, und ‚zwar bezw. 
6,50 — 5 — 4,18 pCt. Bei A gab die höchste Dividende die 
Centralbahn für das eigene Netz mit 3,80 pCt., die geringste die 
Schweizer Westbahn (gleichfalls für das eigene Netz) mit 0,35 pCt. 

Die Drahtseilbahnen (C) und Tramways (D) hatten nach- 
stehende Ergebnisse aufzuweisen: 


C. D. 
Bezeichnung ‘Lausanne- | Territet- |Gütschbahn,| Giessbach- | | : uns 
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Unfälle waren bei den Drahtseilbahnen nicht vorgekommen; bei den Züricher Tramways wurden 3 Personen verletzt, 
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Am Schluss des Jahres 1884 bestanden 114 Anschlussgleise 
an gewerbliche Etablissements mit 41184 m ee und 
773 m schmalspuriger Babnen; letztere und 23252 km Normal- 
spur wurden nicht mit Lokomotiven, sondern anderweitig be- 
trieben. St. 


Aachen-Mastrichter Eisenbahngesellschaft. 


Der Betrieb. dieser Bahn wird durch die Grand Central 
Belge Eisenbahn geführt. Wir entnehmen dem uns vorliegenden 
Berichte über die finanzielle Lage der Gesellschaft am Schlusse 
des Jahres 1885 nachstehende Daten: Die Betriebseinnahme der 
Eisenbahn Grand Central Belge, welche im Jahre 1884 auf 
14 361 759 Frcs. gestiegen war, hat im Jahre 1885 nur 13 773 363 Fres., 
also 588 396 Fıcs. weniger betragen. 

Die Strecke Aachen-Mastricht-Hasselt hatte im Jahre 1885 
eine, in den obigen Summen enthaltene Einnahme von 1 227 106 Fres. 
gegen 1354934 Fres. im Jahre 1884, mithin 127 828 Fırcs. weniger. 

Während der Personenverkehr hauptsächlich durch die 
Antwerpener Ausstellung eine Mehreinnahme nachweist, hatte 
der Güterverkehr eine so beträchtliche Mindereinnahme, wie sie 
selbst in den Jahren der intensivsten industriellen Krisis nicht 
vorgekommen ist. 

Das Aversum von 650000 Fres. ist von der Eisenbahn 
Grand Central Belge rechtzeitig bezahlt. Nach Einlösung der 
Zinskoupons der Prioritätsobligationen und nach planmässiger 
Amortisation von 47 600 44 dieser Obligationen bleibt einschliess- 
lich des Reinertrags der Grube Kirchrath von 65 979 4, gemäss 
Bilanz und Gewinn- und Verlustkonto pro 1885 ein Ueberschuss 
von 196 176 4%, aus welchem eine Dividende von 2% pCt. oder 
auDt el. pro Aktie an die Stammaktionäre vertheilt werden 

ann. 

Die Herstellung eines Tramway von der Station Simpelveld 
resp. Grube Kirchrath über Heerlen nach Sittard ist, offiziellen 
Nachrichten zufolge, endlich soweit gediehen, dass der Provinzial- 
verwaltung von Limburg zwei Konzessionsgesuche zur Entschei- 
dung vorgelegt worden sind. Da durch diesen Tramway mit 
Lokomotivbetrieb bekanntlich ein ganzer Landstrich dem Ver- 
kehbr erschlossen und eine Verbindung mit den bestehenden 
Eisenbahnen hergestellt, wie auch das Absategehiet für die Stein- 
kohlen der Gesellschaft nicht unerheblich erweitert werden soll, 
so hat die Verwaltung der Aachen-Mastrichter Eisenbahn der 
Tramwaykommission die Unterstützung ihrer Bestrebungen zu- 
gesagt. Auch hat die Provinzialverwaltung nebst mehreren be- 
theiligten Gemeinden des Limburgerlandes auf 10 Jatıre die 
4 pCt. Zinsgarantie eines Kapitals von 300000 fl. übernommen, 
was zur Förderung des Unternehmens ohne Zweifel auch wesent- 
lich beitragen wird. 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 


Versammlung am 11. Mai 1386. 


Vorsitzender: Herr Oberst Golz. 
Schriftführer: Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Claus. 


Herr Regierungsbaumeister Donath sprach unter Bezug- 
nahme auf vorgelegte Zeichnungen über eine von Professor 
A.v. KaveninAthenerfundene Schienenbefesti- 
gung für Eisenbahnoberbau. Dieses Befestigungs- 
system ist ebenso für Lang-, wie für Querschwellen anwendbar, 
bei letzteren wiederum sowohl, wenn sie zur Herbeiführung der 
Schienenneigung geknickt sind, als auch, wenn Unterlagsplatten 
angewandt werden. Der Grundgedanke, auf welchem das System 
beruht, ist, dass die Schiene zwischen 2 horizontal gelegte Keile 
eingespannt wird, welche sich gegen an der Schwelle angeordnete 
Rippen oder Stützplatten lehnen. Um die Schiene gegen Um- 
kanten zu sichern und um zu verhindern, dass die Keile durch 
den Seitendruck herausgetrieben oder durch die Erschütterungen 
gelotkere werden, sind 2 Deckplatten angeordnet, welche den 

schienenfuss, sowie die Keile überdecken und durch Schrauben- 
bolzen angepresst werden. Der Hauptvorzug des Systems besteht 
darin, dass (ähnlich wie beim System Schwartzkopff) keine starre 
Festlegung der Spur stattfindet, die Schiene vielmehr innerhalb 
bestimmter Grenzen beliebig festgespannt werden kann; die- 
selben Befestigungsmittel werden daher sowohl in der Geraden 
wie in den Krümmungen verwendet. Die Uebelstände, welche 
bei anderen Schienenbefestigungsarten aus dem Umstande ent- 
springen, dass die Spurerweiterung nur mittelst veränderlicher 
Einlagen möglich ist, fallen bei dem v. Kaven’schen System fort. 

Herr Regierungsbaumeister Bassel sprach unter Vorlage 
von Karten und Plänen über die geplante Unter- 
tunnelung der Meerenge von Messina. Die 532 
Quadratmeilen haltende, etwa 3 Millionen Einwohner zählende 
Insel Sizilien hat sich bei der neuen politischen Gestaltung Italiens 
in wirthschaftlicher Beziehung sehr vortheilhaft entwickelt. Die 
Insel besitzt ein Eisenbahnnetz von mehr als 800 km Länge. 
Der unmittelbare Anschluss dieses Eisenbahnnetzes an das des 
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Italienischen Festlandes wird sowohl in wirthschaftlicher Be- 
ziehung, als im Interesse der Landesvertheidigung als in hohem 
Masse erwünscht angesehen und deshalb die Erreichung dieses 
Zweckes durch Herstellung eines Tunnels unter der Meerenge 
von Messina oder einer Brücke über derselben angestrebt. Der 
Ingenieur Gabelli, welcher bereits i. J. 1879 in der Italienischen 
Deputirtenkammer über die Nothwendigkeit der Schienen- 
verbindung der Süditalienischen und der Sizilianischen Eisen- 
bahnen gesprochen hatte, hielt im April 1882 in Rom einen 
Vortrag, in welchem er vom wissenschaftlichen Standpunkte 
die Möglichkeit einer Ausführung des Tunnels unter 
nannten Meerenge darthat. Danach zieht sich von Villa 
S. Giovanni in der Nähe von Reggio bei dem felsigen Vorgebirge 
Punta del Pezzo in 100 m Tiefe ein unterseeischer Rücken nach 
der Insel Sizilien, welcher nach beiden Seiten steil abfällt und 
dessen tiefste Einsenkung 120 m: unter dem Spiegel des Meeres 
liegt. Nach Ansicht des Professor Seguenza in Messina, eines 
hervorragenden Geologen, besteht dieser Rücken aus Urgebirge, 
welchem nach den Ufern hin jüngere Gebilde überlagert sind. 
Die Kosten der Tunnelanlage werden von Gabelli auf 57 Millionen 
Mark, die: erforderliche Bauzeit auf 4% bis 6% Jahre berechnet. 
Die in einem Gefälle 1:30 und 1:28 liegenden beiderseitigen 
Rampen laufen zunächst annähernd dem Ufer parallel und 
fallen dann in einer schraubenförmigen Linie von 380 m Halb- 
messer bis auf etwa 154 m unter dem Meeresspiegel. Die Ge- 
sammtlänge des Tunnels würde nach diesem Entwurfe 13 546 m 
betragen. Der Italienische Minister der Öffentlichen Arbeiten 
hat durch Verfügung vom 29. Juli v. J. den Ingenieur Carlo 
Navone zu weiteren Vorarbeiten unter Zugrundelegung des von 
Gabelli aufgestellten allgemeinen Entwurfs ermächtigt. 

Der Vortragende besprach hiernach noch die für die 
Ueberbrückung der Meerenge aufgestellten Entwürfe, von 
welchen einer im Modell auf der Italienischen Landesausstellun 
in Turin im Jahre 1884 ausgestellt war und von ihm im „Central- 
blatt der Bauverwaltung* 1884, S. 304 beschrieben worden ist. 
Schliesslich machte der Vortragende noch ausführlichere Mit- 
theilungen über eine im „Giornale del Genio civile* veröffentlichte 
Studie des Italienischen Bergingenieurs Emilio Cortese über das 
bei Untertunnelung der Meerenge von Messina zu durchfahrende 
Gebirge und über die Ausführung der abzuteufenden Versuchs- 
schächte und knüpfte hieran eine beurtheilende Besprechung des 
in Vorschlag gebrachten Bauverfahrens, sowie des Entwurfs im 
allgemeinen vom technischen Standpunkte. 

Herr Eisenbahnbau-und Betriebsinspektor Claussprach über 
den Bericht des vom Verein Amerikanischer Civilingenieure zur 
Erörterung der Frage derImprägnirung des Holzes 
eingesetzten Ausschusses. — Im Jahre 1880 wurde von der 
„American Society of Civil Engineers“ wegen der in Amerika 
infolge der Waldverwüstung eintretenden Knappheit der Holzes 
ein Ausschuss gewählt, welchem der Auftrag ertheilt wurde, die 
Frage der Erhaltung des Bauholzes (preservation of timber) einer 
eingehenden Prüfung zu unterziehen. Dieser Ausschuss hat der 
am 25. Juni 1885 zusa ar a Versammlung des genann- 
ten Vereins einen ausführlichen gedruckten Bericht erstattet, in 
welchem als das Ergebniss der gesammelten Mittheilungen über 
anderweitig, besonders in Deutschland und England gemachte 
Erfahrungen und der vom Ausschuss selbst gemachten Studien 
die Ansicht ausgesprochen wird, dass das wirksamste Verfahren 
für die Erzielung einer längeren Dauer des Holzes, insbesondere 
auch der hölzernen Eisenbahnschwellen, das unter Druck in 
einem geschlossenen Gefässe erfolgende Einpressen einer geeig- 
neten Tränkungsmasse (am besten Kreosot) in das Holz sei. 
Dabei sei das Verfahren um so wirksamer, je besser der Saft 
und das Wasser vor der Durchtränkung aus dem Holze entfernt 
und je mehr Tränkungsmasse in dasselbe eingepresst werde. 

Herr Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Claus macht 
ferner noch Mittheilung über einen von dem Ehrenmitgliede des 
Vereins, Herrn Oberbaurath Dr. H. Scheffler in Braunschwei 
verfassten und dem Verein übersandten Aufsatz, betreffen 
die Ersparnissprämie aufden Braunschweigischen 
Eisenbahnen. Dieser Aufsatz ist in dem „Organ für die 
Fortschritte des Eisenbahnwesens* 1885, Heft 5, veröffentlicht 
und wurde deshalb von dem Vortragenden nur auf den wesent- 
lichen Inhalt des Aufsatzes und auf die aus demselben bezüglich 
der Wirksamkeit des Prämiensystems zu ziehenden Schlüsse hin- 
gewiesen. 

Herr Buchloh (Eisenbahn-Signalbauanstalt von Zimmer- 
mann & Buchloh in Berlin N.) zeigte das Modell eines. 
CentralWeichen- und Signal-Stellapparates vor 
und erläuterte dasselbe. Dieser Apparat ist mit einer Kontrollvor- 
richtung versehen, durch welche das Aufschneiden der in den Ap- 
parat einbezogenen Weichen zur Kenntniss des bedienenden 
Apparatwärters gebracht und zugleich verhindert wird, dass ein 
von der Stellung der md No Sa Weiche abhängiges Signal 
gegeben werden kann. Die Benachrichtigung des Wärters ge- 
schieht durch eine am Hebel angebrachte Fallscheibe, welche in 
der Ruhestellung die Nummer der durch den Hebel zu bedienen- 
den Weiche trägt und beim Auffahren der Weiche herabfällt, 
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bezw. umschlägt. Der Wärter ist also sofort davon unterrichtet, 
welche Weiche seines Bezirkes aufgefahren worden ist. Die Ver- 
riegelung der feindlichen Fahrstrassen wird durch die Handfalle 
des Hebels bewirkt, welche beim Aufschneiden der betreffenden 
Weiche aufgehoben und dadurch die zugehörige Verschlusswelle 
im Apparat verdreht wird. Dem Wärter ist hierdurch die Mög- 
lichkeit genommen, ein von diesem Hebel abhängiges Signal zu 
stellen. Sollte jedoch schon vor dem Aufschneiden ein zugehö- 
riges Signal gezogen sein — die Handfalle des Weichenhebels 
also durch Rückverschluss der Signalwelle nicht gehoben werden 
können — so wird, da den Konstruktionstheilen eine gewisse Be- 
wegung gestattet ist, dennoch die Fallscheibe in Thätigkeit treten 
und der Wärter das Signal erforderlichenfalls sofort auf „Halt* 
stellen können. Die Vorrichtung, welche sehr leicht und ohne 
unzuträgliche Belastung des apbetne wirkt, ist zur Zeit bereits 
in Renee Anwendung auf den Bahnhöfen Eisenach, Herne 
und dem Anhalter Bahnhof in Berlin (Personenbahnhof). Dieselbe 
hat sich überall gut bewährt. 

Durch übliche Abstimmung werden die Herren Ingenieur 
und Maschinenfabrikant Bockhacker, Regierungsrath Körte 
und Regierungsbaumeister Zisseler als einheimische ordent- 
liche Mitglieder in den Verein aufgenommen. 


Präjudizien. 


v. 0. Pflicht eines Eisenbahnbauunternehmers zu Anord- 
nungen für die Sicherheit der Arbeiter. — Eisenbahn b a u unter- 
nehmungen unterliegen den Vorschriften der R.-Gewerbe-Ordnung. 
Entschädigungspflicht des Bauunternehmers aus der Beschädigung 
seiner Arbeiter durch Vornahme von Sprengungen, wenn er hier- 
bei die zum Schutze derselben nothwendigen Anordnungen zu 
treffen aus Unachtsamkeit unterlassen hat. Aus den Entschei- 
dungsgründen: „Nach den Ausführungen der Vorrichter 
ist der tbatsächliche Hergang, welchem die Beschädigung des 
als Arbeiter in Diensten des Revisionsklägers stehenden Revisions- 
beklagten folgte, nicht bestritten. Der Berufuugsrichter hat auch 
nur die Frage geprüft, ob Revisionskläger für die Folgen dieses 
Vorganges rechtlich verantwortlich gemacht werden könne und 
hat derselbe in dieser Richtung sowohl ein Verschulden desselben 
in der ungehörigen fehlerhaften Leitung der Sprengarbeiten, als 
auch den ursachlichen Zusammenhang zwischen dieser mangel- 
haften Anordnung und der Beschädigung als gegeben erachtet, 
indem er auf Grund der stattgehabten Verhandlung und des 
vorhandenen Beweismaterials feststellte, dass zwar in dem 
Mangel von Signalen ein Verschulden des Revisionsklägers nicht 

efunden werden könne, da er selbst den Einmarsch in den 

unnel begann und damit seinen Arbeitern das Zeichen gab, ihm 
zu folgen, dass auch die Nichtbeachtung einer bestimmten Warte- 
zeit noch kein Verschulden begründet, wenn solche durch andere 
Vorsichtsmassregeln ersetzt werde, dass aber eine sonstige Vor- 
kehrung zur Abwendung einer Gefahr nicht getroffen, insbe- 
sondere ohne Patronen gesprengt, das Pulver lose in die Bohr- 
löcher geschüttet worden sei und aus dieser Manipulation leicht 
sich ergebe, dass ein Theil des Pulvers in Klüfte entrieseln und 
dadurch eine zweite spätere Detonation veranlasst werden könne, 
daher auch bei anderweitigen Unternehmungen, namentlich beim 
Bergbau, eine derartige Sprengungsmethode unter Strafe ver- 
boten sei, dass, wenn ohne Patronen hätte gesprengt werden 
wollen, eine längere Wartezeit als die vom Revisionskläger selbst 
behauptete, hätte eingehalten werden müssen umsomehr, als 
derselbe schon durch vorgekommene Nachschüsse gewarnt wor- 
den sei; dass ferner die Möglichkeit bestehe, dass ein älterer 
vergessener Schuss durch die vier neuen entzündet wurde oder 
einer dieser Schüsse zweimal detonirte, auf diese Weise wirklich 
vier Detonationen erfolgten, während die fünfte von einem mit 
- zu langer Zündschnur versehenen Schuss herrührte; dass endlich 
die verschiedenen Bohrlöcher durch verschiedene Arbeiter besetzt 
und entzündet wurden, wodurch Ungleichheiten und dadurch 
Nachschüsse entstehen konnten. In allen diesen Umständen hat 
das O berlandesgericht, gleichviel ob der Nachschuss auf die eine 
oder andere Art seine Entstehung erhielt, eine Unachtsamkeit 
und eine Unterlassung der nöthigen besonderen Vorsicht, mithin 
ein Verschulden seitens des Revisionsklägers, sowie den zur Be- 
ründung der Haftbarkeit erforderlichen ursächlichen Zusammen- 

ang erblickt, indem es den Erfolg, dessen Eintritt bei Beobach- 
tung grösserer Sorgfalt vermieden worden wäre, auf jene Unacht- 
samkeit als wirkende Ursache zurückführte. Diese Annahme 
stellt sich um so berechtigter dar, als dieselbe eine wesentliche 
Stütze findet in den $$ 330 und 367 R.-Str.-G.-B., wo für Leitung 
oder Ausführung von Bauten die Beobachtung der allgemein 
anerkannten Regeln der Baukunst unter Vermeidung von Strafen 
zur Pflicht gemacht ist. Bei diesen Erwägungen steht der Be- 
rufungsrichter aber lediglich auf dem Boden thatsächlicher 

rüfung; denn wenn schon nach $ 259 der R.-Civ.-Proz.-Ordn. 
das Gericht unter Berücksichtigung des gesammten Inhalts der 
Verhandlungen und des Ergebnisses einer etwaigen Beweisauf- 
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nahme nach freier Ueberzeugung zu entscheiden hat, ob eine 
thatsächliche Behauptung für wahr oder nicht wahr zu erachten 
sei, so ist der Richter im Falle des $ 260 daselbst noch weniger 
in seiner Würdigung beschränkt, da er nach freiem Ermessen 
zu entscheiden hat, nicht blos, ob ein Schaden entstanden und 
wie hoch sich derselbe belaufe, sondern auch, dass der ursäch- 
liche Zusammenhang zwischen Handlung bezl. Unterlassung und 
dem Erfolg vorhanden sei, selbst mit Uebergehung von Beweisen, 
wenn für ihn ausreichende Anhaltspunkte zur Beurtheilung der 
Sache aus der Verhandlung sich ergeben haben. Das Gesetz 
ging bei dieser weitgehenden Würdigung der Gerichte von der 
Annahme aus, dass bei der Schwierigkeit der Ermittelung ;der- 
artiger Ersatzansprüche der Verletzte benachtheiligt und der 
widerrechtlich Handelnde in seiner Rechtslage begünstigt werden 
könnte, daher es dem freien richterlichen Ermessen anheim- 
len sei, auf Grund der gewonnenen allgemeinen Ueberzeugung 
ie Entscheidung zu treffen und auf diese Weise die Schaden- 
ersatzansprüche zu realisirbaren Ansprüchen zu gestalten. — 
Das Oberlandesgericht hat den hier in Rede stehenden Vorfall 
auch mit Recht unter $ 120 der R.-Gewerbe-Ordnung und Artikel 
1382 ff. des code civil gestellt und hiernach die Entschädigungs- 
pflicht des Revisionsklägers beurtheilt, welche nach Artikel 1384 des 
code civilauch dann eintritt, wenn der Schaden durch Handlungen 
oder Unterlassungen von dessen Bediensteten gelegentlich ihrer 
Dienstleistungen verübt wurde, Revisionskläger ist nämlich Bau- 
unternehmer und übt ein Gewerbe aus, auf welches die R.-Ge- 
werbe-Ordnung ihre Anwendung findet, obwohl es sich in frag- 
licher Sache um eine Eisenbahnunternehmung handelt, 
da auch eine Eisenbahn bau unternehmung, die Uebernahme 
der Herstellung des Eisenbahnkörpers, den Vorschriften der 
R.-Gewerbe-Ordnung unterliegt und nur für den Betrieb von 
Eisenbahnunternehmungen andere gesetzliche Bestimmungen 
massgebend sind. Wenn der Vorderrichter in seinen Entschei- 
dungsgründen in den hier fraglichen Arbeiten eine Gräberei 
oder einen unterirdischen Steinbruch erblickt, so kann diese 
Anschauung allerdings nicht getheilt werden, da jene Arbeiten 
den Zweck haben, das vorhandene Material als ein zu beseitigendes 
bauliches Hinderniss aus dem Wege zu räumen, während schon 
nach dem gewöhnlichen Sprachgebrauche unter einer Gräberei 
oder einem Steinbruche ein Unternehmen verstanden wird, dessen 
Zweck unmittelbar auf das Gewinnen des Materials gerichtet ist; 
allein dessen ungeachtet dürfte das Oberlandesgericht auf die 
berggesetzlichen und oberpolizeilichen Vorschriften, wenn auch 
nicht als für sich bindende und den rorliegenden Fall positiv 
regelnde Grundlagen Bezug nehmen, um die darin durch die 
Technik und Erfahrung für Unternehmungen ähnlicher Art fest- 
gestellten Sätze, sowie die hierbei für nothwendig erachteten 
Sicherheitsmassregeln zur Begründung seiner Ueberzeugung zu 
verwerthen. Es ist diese letztere Absicht auch durchleuchtend, 
indem das Gericht das Sprengen mittelst Anwendung von Pa- 
tronen als eine durch die Regeln der Erfahrung begründete Vor- 
schrift bezeichnet und nicht blos auf Bayerische, sondern auch 
auf nichtbayerische oberpolizeiliche Anordnungen hinweiset, 
daher die in dieser Richtung geltend gemachte Gesetzesverletzung 
nach $ 526 der R.-Civ.-Proz.-Ordn. die Revision nicht zu stützen 
vermag. — Prüft man nun den $ 120 der R.-Gewerbe-Ordnung, 
so verfügt derselbe im Absatz 3, dass die Gewerbeunternehmer 
verpflichtet sind, alle diejenigen Einrichtungen herzustellen und 
zu unterhalten, welche mit Rücksicht auf die besondere Be- 
schaffenheit des Gewerbebetriebes und der Betriebsstätte zu 
thunlichster Sicherheit für Leben und Gesundheit nothwendig 
sind. Das Gesetz spricht ganz allgemein, schreibt solche Ein- 
richtungen vor, welche geeignet sind, dem Arbeiter einen um- 
fassenden Schutz zu gewähren und hat namentlich auch solche 
Vorkehrungen und Anordnungen im Auge, welche dazu dienen, 
die mit dem Unternehmen verbundenen Gefahren erheblich zu 
vermindern, da der Schwerpunkt der Vorschrift lediglich auf der 
Sicherheit der Arbeiter gegen Gefahr für Leben und Gesundheit 
liegt, und wobei es vollends gleichgültig ist, ob für den be- 
treffenden Gewerbebetrieb spezielle Vorschriften bestehen oder 
nicht, da das Vorhandensein von solchen nicht die Voraussetzung 
zu der im $ 120 der Dar b=- Ordnung angeordneten Verpflich= 
tung bildet. Es betrachtet das Gesetz die zu treffenden Änord- 
nungen als eine dem Gewerbeunternehmer obliegende Berufs- 
panat welcher er mit der durch das Unternehmen bedingten 

esonderen Achtsamkeit nachzukommen hat, und erachtet den- 
selben für verantwortlich, sobald er mit den zum Schutze der 
Arbeiter unter Rücksichtnahme auf die Beschaffenheit des Ge- 
werbebetriebs nothwendigen Anordnungen säumig ist und aus 
dieser Versäumniss den Anbeiter ein Unfall trifft, gleichviel durch 
welche Unterlassung derselbe herbeigeführt wurde, und ob der 
Arbeiter selbst sachkundig ist, also selbst die Gefahr voraus- 
sehen konnte oder nicht, da das Gesetz lediglich den Gewerbe- 
unternehmer zur Abstellung aller Unzukömmlichkeiten und ge- 
fahrbringenden Vorfälle sowie zur Bethätigung der äussersten 
Sorgfalt und Sachkunde, welche einem ordentlichen Gewerbe- 
unternehmer innewohnen muss, verpflichtet. — Da nach den 
thatsächlichen Feststellungen der Vorinstanz Revisionskläger bei 


Vornahme der Sprengungen aus Unachtsamkeit unterlassen hat, 
die zum Schutze der Arbeiter nothwendigen Anordnungen zu 
treffen, so wurde er mit Recht auf Grund der R.-Gewerbe-Ordnung 
und der Artikel 1882 ff. code civil als entschädigungspflichtig 
erklärt.“ (Erk. des obersten Landesgerichts zu München vom 
30. März 1885; Samm]. der Entscheid. a. d. Civilrecht. Bd. XI. 
8. 86 ff.) 


Kartenwerke. 


Karte von Centraleuropa zur Uebersicht der Eisenbahnen, 
einschliesslich der projektirten Linien, der &ewässer und haupt- 
sächlichsten Strassen. Nach amtlichen Quellen bearbeitet von 
W. Liebenow, Geh. Regierungsrath im Königlich Preussischen 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten. Massstab 1 : 1 250 000. 
Berlin 1886. Verlag, Stich und Druck des Berliner lithographischen 
Instituts. 6 Blatt. Preis 6 4, auf Leinwand mit Stähen 12 4 

Diese treffliche Karte, welche soeben in neuer Auflage erschie- 
nen ist, zeichnet sich dadurch aus, dass sie sich auf ganz Central- 
europa erstreckt. Sie reicht von Aarhuus aus südlich bis Rom 
und von der Normandie ostwärts bis Lemberg. Auch sind auf 
derselben nicht nur die politischen Grenzen, sondern auch die 
Bahnverwaltungs-Gebiete farbig in geschmackvoller Weise ver- 
anschaulicht, während Terrainangaben fehlen. Ein in die Karte 
eingedrucktes Verzeichniss der Bahngebiete gibt sowohl die Er- 
klärung der Farben als die Hauptlinien der Gebiete an. Bei den 
Gebieten der Preussischen Staatsbahndirektionen werden ausser- 
dem die von denselben ressortirenden Betriebsämter namhaft ge- 
macht. Als Kartons gibt die Karte im Massstab von 1:15 000 ein 
kleines Bild von den Eisenbahnen des Europäischen Russland, 
aber ohne Angabe der Bahrgebiete, welche auch bei den meisten 
Belgischen Privatbahnen und den Italienischen Eisenbahnen etc. 
fehlen, sodann im Massstab von 1:300 000 das Ruhrkohlen- und 
das Oberschlesische Kohlen- und Hüttenrevier, sowie kleine 
Pläne von Berlin, Paris und London. 


Wir können die Karte wegen ihrer übersichtlichen Dar 
stellung bestens empfehlen. 


C. Lehmann’s Eisenbahnkarte der Bahngebiete Mitteleuropas 

ist in neuer (10.), bis auf die Gegenwart berichtigter Auflage im 
Verlage von Julius Springer hierselbst (1,50 44) erschienen. Die- 
selbe ist von dem Büreauassistenten im Kursbüreau des Reichs- 
postamts, Premierlieutenant Schultz, neu bearbeitet und 
zeichnet sich durch Zuverlässigkeit wie durch Klarheit aus. Die 
verschiedenen Bahngebiete sind durch Farben kenntlich gemacht 

und mit Nummern versehen, welche auf das beigedruckte Ver- 
zeichniss hinweisen, in welchem die Bahnen nach ihrer Verwal- 
tungszugehörigkeit aufgeführt werden, 


Kursbücher. 

Wie alljährlich ist auch diesmal die Sommerausgabe des 
Berliner ABC Kursbuches mit Taschenfahrplanbuch zum Begion 
der Reisejahreszeit pünktlich erschienen, um die heimathmüden 
Berliner durch das sich immer vergrössernde und vielfach ver- 
schlungene Eisenbahnnetz Deutschlands sicher und zuverlässig 
zu geleiten. Die Anschaffung des ABC dürfte diesmal um so 
nothwendiger sein, als erhebliche Aenderungen hinsichtlich der 
Fahrzeiten auf den meisten der hier mündenden Eisenbahnen 
stattgefunden haben; ebenso sind die Billete und Retourbillete 
bezüglich ihres Preises und ihrer Gültigkeitsdauer erheblichen 
Aenderungen unterzogen, so dass z. B. kaum fünf Prozent von 
den vielen Hunderten im ABC enthaltenen Retourbilleten die 
alten Zahlen aufweisen. Das dem ABC Kursbuche ohne Preis- 
aufschlag beigegebene Taschenfahrplanbuch ist einer umfassenden 
Umarbeitung unterzogen und durch Hinzufügen der Kilometer- 
ziffern und Billetpreise derartig ergänzt worden, dass es auch 
als Taschenfahrplanbuch für sich ohne das ABC Kursbuch 
bequem auf der Reise benutzt werden kann. Unseren Lesern 
seien hiermit beide Kursbücher bestens empfohlen. 


I. Offizielle Anzeigen. t 


1. Betriebsübernahme. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. Am 
1. Juli d. J. wird die Bahnstrecke von 
Cleve bis Nymegen von unserer Gesell- 
schaft in Betrieb genommen und sollen 
also alle Geschäfte bezüglich der Verwal- 
tung und des Betriebes dieser Linie auf 
die unterzeichnete Gesellschaft übergehen. 

Amsterdam, 10. Juni 1886. (1226) 

Der Admipnistrationsrath 
der Holländischen Eisenbahngesellschaft. 


2. Güterverkehr. 


&rossh. Badische Staatseisenbahnen. An 
Stelle des vom 1. August 1883 ab gültigen 
Tarifs für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren im 
Württembergisch - Badischen Verkehre 
kommt mit Wirkung vom 15. Juni |. J. 
ein neuer Tarif zur Einführung. 

Derselbe enthält gegenüber dem bis- 
BenBEn Tarife ermässigte Frachtsätze für 
die Beförderung von Grossvieh sowie von 
Kleinvieh im doppelbodigen Wagen; 
ausserdem ist nach demselben die Ab- 
fertigung von Thieren in halben Wagen- 
ladungen zulässig. 

Der neue Tarif kann zum Preise von 
80 bei dem diesseitigen Tarifbüreau 
oder durch Vermittelung der Verband- 
stationen bezogen werden. 

Karlsruhe, den 11. Juni 1886. 

Generaldirektion. 


Vom 20. ds. Mts. ab kommt für den 
Transport von Steinsalz in Ladungen von 
mindesters 10000 kg von Jagstfeld nach 
Offenbach und Mühlheim a/M. ein Aus- 
nahmefrachtsatz von 0,33 „4 pro 100 kg 
zur Einführung. 

Frankfurt a/M., den 12. Juni 1886. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. (1228) 


(1227) 
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Oberschlesisch - Galizischer Kohlenver- 
kehr. Galizisch - Norddeutscher Getreide- 
verkehr. 
Galizisch - Niederländischer Eisenbahnver- 
band. Die in den einzelnen Tarifheften 
für obenbezeichnete Verkehre enthaltenen 
Frachtsätze für den Verkehr mit den 
Stationen der Lokalbahn Jaroslau-Sokal 
der Galizischen Carl-Ludwigbahn, welche 
nach unserer Bekanntmachung vom 
12. Mai d. J. zum 1. Juli cr. ausser Kraft 
treten sollten, behalten nach neuerer Mit- 
theilung der ÖOesterreichischen Bahnen 
Bee bis 6. Juli er. einschliesslich Gültig- 

eit. 

Breslau, den 9. Juni 1886. (1229) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Sächsisch - Südwestdeutscher und Mittel- 
deutscher Verband. Für die Station Lengen- 
feld (Sächs. St. B.) sind von jetzt ab im Ver- 
kehre mit Stationen der Hessischen Lud- 
wigsbahn und den Badischen Staatsbahnen, 
sowieim Verkehre mit den Stationen Frank- 
furt a/M., Hanau, Höchst a/M., Wiesbaden 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Frank- 
furt a/M. und den Stationen Darmstadt, 
Heidelberg und Schwetzingen der Main- 
Neckarbahn direkte Frachtsätze zur Ein- 
führung gekommen, über deren Höhe die 
betheiligten Güterexpeditionen Auskunft 
ertheilen. 

Dresden, den 10. Juni 1886. (1230) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Tyrol - Vorarlberg - Württembergischer 


Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 10. d.M 


ist für den direkten Güterverkehr zwischen ° 
K. Oesterreichischen. 


Stationen der 
Staatsbahnen westlich von Innsbruck 
einer- und Stationen der K. Württemb, 
Staatseisenbahnen andererseits ein neuer 


Galizisch - Norddeutscher bezw. 


-brief zwischen Stockerau und Crimmitz- 


Tarif zur Einführung gekommen, wodurch 
die im Lokalgütertarif der Württemb. 
Staatseisenbahnen vom 15. Mai 1883 für 
Bregenz enthaltenen Frachtsätze zur 
Aufhebung gelangt sind. . 
Der Verkaufspreis beträgt 30 kr. Oe. W. 
oder 050.4 
Stuttgart, den 14. Juni 1886. (1231) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. W. Staatseisenbahnen. 
Betriebsabtheilung. 
Hofacker. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisenbahn- 
verband. Am 10. Juli d. J. tritt für die 
Beförderung von Wolle aller Art (Ausn.- 
Tarif 3) bei Aufgabe von mindestens 
5000 kg für einen Wagen und Fracht- 


schau ein Frachtsatz von 3,36 4 für 
100 kg in Kraft. 
Dresden, am 12. Juni 1886. 
Königliche Generäldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Direkte Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren, Im Verkehr 
mit den Stationen der Königlichen Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Berlin, Bromberg, 
Frankfurt a/M., Elberfeld, Köln rrh. und 
linksrh. tritt fortan auf dem Bahnhofe 
Guhrau und den Haltestellen Kalte- 
bortschen und Saborwitz bei Aufgabe 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren direkte Abfertigung in dem in 
den bezüglichen Tarifen angegebenen 
Umfange ein. TA 

Breslau, den 6. Juni 1886. (1233) 

Königliche Eisenbahndirektion. D 
(Fortsetzung der offiziellen Anzeigen im _ 
Beiblatt.) a 


(1232) 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Köch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstr. 2.) 
» Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr. 8. — Druck von H, $. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 3. 


— Expedition der Zeitung des Vereins Dautscher 


— 1 


Beiblatt zu No. A7 dor Zeitung ans Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltnngen, 


Berlin, den 19. Juni 1886. 


I. Offizielle Anzeigen. 


2. Güterverkehr. 


Am 20. d.M. gelangt der Nachtrag IV 
zu dem diesseitigen Lokal-#ütertarife zur 
Einführung. Derselbe enthält ausser Aen- 
derungen und Ergänzungen der Spezial- 
bestimmungen zu dem Betriebsreglement, 
der speziellen Tarifvorschriften und des 
Tarifs für die Nebengebühren im Güter- 
verkehr neue Frachtsätze für die Station 
Oswiecim transito, für die Weichenanlage 
Cleophasgrube (nur gültig für die nach 
dieser Grube bestimmten und an dieselbe 
adressirten Wagenladungsgüter) für Eil- 
und Stückgut im Verkehr mit der Halte- 
stelle Mocker O.S,, für die am 1. Juli d. J. 
für den Wagenladungsgüter- und Vieh- 
verkehr zu eröffnende Haltestelle Schön- 
born (welche gleichzeitig für den Per- 
sonen- und Reisegepäck-Verkehr eröffnet 
wird) einen Ausnahmefrachtsatz für 
Schwefelsäure von Kaiser Wilhelmsschacht 
bei Morgenroth nach der Friedenshütte 
sowie ermässigte Frachtsätze für Dzieditz 
und Oswiecim loco. 

Ferner gelangen für den Wagenladungs- 
Verkehr zwischen der Haltestelle Schön- 
born und den Stationen der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn direkte Fracht- 
sätze zur Einführung, welche bei den 
Güterexpeditionen zu erfahren sind. 

Gleichzeitig triti zum diesseitigen Lokal- 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen und Kokes der Nachtrag VII 
mit neuen Frachtsätzen nach der Halte- 
stelle Schönborn und von der Cleophas- 
grube sowie mit ermässigten Fracht- 
sätzen für die Stationen Dzieditz und 
Oswiecim in Kraft. Die in beiden Nach- 
trägen ausserdem enthaltenen neuen 
bezw. abgeänderten Frachtsätze im Ver- 
kehr mit den Stationen der Strecke 
Tworkau-Oderberg-Loslau erhalten erst 
vom Tage der Betriebseröffnung 
auf der Strecke Loslau-Annaberg, welche 
noch besonders bekannt gemacht wird, 
Geltung. 

Exemplare des Nachtrags IV sind zum 
Preise von 0,25 4, des Nachtrags VII un- 
entgeltlich bei unseren Stationskassen zu 
haben, 

Breslau, den 16. Juni 1886. (1234) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Vesterreichischer Verbands- 
verkehr. Am i. Juli d. J. tritt der Nach- 
trag V zu Heft 1 und der Nachtrag III zu 
Heft 2 des Verbandstarifs in Kraft. Diese 
Nachträge enthalten neue und abgeän- 
derte Frachtsätze, sowie Kürzungsbeträge 
zu den Frachtsätzen der Tarifhefte 1 und 
2 nebst Nachträgen. Bis auf weiteres 
sind die Kürzungsbeträge unter B anzu- 
_ wenden. Durch den Nachtrag IlI zu 
Heft 2 werden auch die Frachtsätze 
zwischen Prag-Smichow (P.-D. E.) und 
den Stationen Auerbach (unt. B.), Eiben- 
stock, Falkenstein, Leipue (B. B.), Lan- 
genfeld, Reichenbach i/V. und Rodewisch 
am 15. August d. J. ausser Kraft gesetzt. 
Die genannten Sächsischen Stationen 
unterhalten von diesem Tage ab jedoch 
wie bisher noch Verkehrsbeziehungen zu 
den in Prag-Smichow befindlichen Sta- 
tionen der Böhmischen Westbahn und 
der Buscht&hrader Eisenbahn, so dass 
eine Verkehrsunterbrechung nicht ein- 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


tritt. Ausserdem enthält der letztgenannte 
Nachtrag einzelne Druckfehlerberichti- 
gungen, mit denen Erhöhungen ver- 
bunden sind, die aber ebenfalls erst am 
15. August d. J. Geltung erlangen. Die 
Nachträre sind bei den Verbandsstationen 
zu erhalten. 
Dresden, am 11. Juni 1886. (1235) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Verkehr zwischen Halle und Stationen 
der Hessischen Ludwigsbahn. Mit dem 
1. August er. werden die direkten Fracht- 
sätze, welche für den Verkehr der Station 
Halle mit der Hessischen Ludwigsbahn 
im Frankfurt-Hessischen Wechselverkehr 
bestehen, vollständig aufgehoben, so dass 
von diesem Tage ab nur auf Grund der 
Frachtsätze des Mitteldeutschen Verbands- 
tarifs abgefertigt werden kann. 

Für die kleineren Stationen der Hes- 
sischen Ludwigsbahn wird deshalb in 
Zukunft die Möglichkeit direkter Ab- 
fertigung entfallen, In welchem Umfange 
letzteres eintritt, darüber ertheilt das 
Tarifbüreau der unterzeichneten Verwal- 
tung Auskunft. 

Frankfurt a/M., den 12. Juni 1886. (1236) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. &ütertarif, Theil II. Vom 1. August 
er. neuen Stils’ ab wird die auf Seite 22 
des fünften Nachtrages enthaltenePosition 1 
des Spezialtarifs 2 des Theils ll des 


Deutsch - Mittelrussischen Gütertarifs, 
welche lautet: 
Eisen, Stahl, Messing und 


Kupfer sowie Waaren aus Eisen, 

Stahl, Messing oder Kupfer, auch 

wenn nur die Hauptbestandtheile ganz 

oder überwiegend aus solchen Me- 

tallen bestehen, soweit sie nicht zu 

den Spezialtarifen 1 und 3 gehören“, 
aufgehoben. 

Von dem gedachten Tage ab tritt an 
Stelle des aufgehobenen, das folgende 
Güterverzeichniss: 

1a) „Eisen und Stahl sowie Waa- 
ren aus Eısen oder Stahl, auch wenn nur 
die Hauptbestandtheile ganz oder. über- 
wiegend aus Eisen oder Stahl bestehen, 
soweit sie nicht zu den Spezialtarifen 1 
und 3 gehören“, 

b) „Tomback undTombackbleche so- 
wieordinäreMessing-undKupfer- 
waaren, als Gewichte, Haken, Hand- 
griffe, Knöpfe, Krahnen, Nägel, Nieten, 
Riegel, Rollen etc. und alle Artikel, welche 
bei der Bau- und Möbelschreinerei ver- 
wendet werden, Kupfer- und Messing- 
platten, Kupfer- und Messingbleche, Kupfer- 
und Messingdraht.* 

Bromberg, den 17. Juni 1886. (1237) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Lokal - Gütertarif der Württ. Staats- 
bahnen. Zu dem Württ. Lokal-Gütertarif 
vom 15. Mai 1883 ist mit Wirkung vom 
15. Juni ein Vi. Nachtrag zur Einführung 
gekommen. Derselbe enthält ermässigte 
Frachtsätze für den Transport von Ge- 
treide, Malz, Hülsenfrüchten, Mühlen- 
fabrikaten und Oelsaaten nach Fried- 


richshafen transit. Der Nachtrag wird 
unentgeltlich abgegeben. (1238) 


Grossh. Badisehe Staatseisenbahnen. Zu 
dem Tarif für den Tirol-Vorarlberg-Süd- 
westdeutschen Güterverkehr vom 1. Juni 
l. J. gelangt mit Wirksamkeit vom 1. Juli 
l. J. ein I. Nachtrag zur Einführung, ent- 
haltend Berichtigungen und Ergänzungen 
der Frachtsätze im Verkehr mit Bregenz. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 


Verbandstationen unentgeltlich zu be- 
ziehen. 
Karlsruhe, den 15. Juni 1886. (1239) 


Generaldirektion. 


Verkehr der Schmalspurbahn Zittau- 
Markersdorf mit Ostritz im Stettin-Schle- 
sisch/Märkisch-Sächsischen Verbaude wetr. 
Vom 15. Juni d. Js. ab gelangt für Güter 
des Spezialtarifs Ill von den Sta- 
tionen der Schmalspurbahn Zittau - Mar- 
kersdorf nach der Station Ostritz des 
Direktionsbezirks Berlin für die Strecke 
Zittau (Sächs. Staatsb.)-Ostritz ein Fracht- 
satz von 0,10 4 für 100 kg zur Anwen- 
dung. 

Dresden, am 15. Juni 1886. (1240) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Schlesisch - Süddeutscher Verband. Mit 
Gültigkeit vom 15. d. Mts. tritt zu den 
widerruflichen Ausnahmetarifen vom 
10. Januar 1885 des Schlesisch - Süd- 
deutschen Verbandes der Nachtrag VI in 
Kraft. Derselbe enthält die Aufnahme der 
Station Kitzingen in den Ausnahmetarif A 
für Bier, die bereits im Instruktionswege 
zur Einführung gelangten Frachtsätze für 
Rohzucker im Verkehr von Kreuzburg 
0.$S., Aenderungen von Frachtsätzen 
bezw. neue Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs G für Blei 'und Zink sowie Berich- 
tigungen. Soweit durch letztere Eirhö- 
hungen eintreten, beginnt deren Wirk- 
samkeit erst am 1. August 1886. 

Breslau, den 15. Juni 1886. (1241) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 22./10. Juni cr. bis 
13,/1. September 1886 tritt für die Beför- 
derung von Getreide etc. von Stationen 
der Kursk-Kiew Bahn nach Danzig und 
Neufahrwasser ein neuer Tarif in Kraft. 
Derselbe kann von den betheiligten Güter- 
expeditionen, sowie von der unterzeich- 
neten Verwaltung bezogen werden. 

Die Direktion (1242 J) 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens deram Weichsel-Eisenbahnverband 
betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - Niederdeutscher Kohlenver- 
kehr. Die gemäss unserer Bekanntmachung 
vom 8. ds. Mts. für die Station Heide der 
Holsteinischen Marschbahn eingeführte 
Tarifermässigung für Steinkohlen- etc. 
Sendungen von Rheinisch - Westfälischen 
Stationen gilt auch für Heide der West- 
holsteinischen Eisenbahn. 

Köln, den 13. Juni 1886. (1243) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Mit dem 20. d. Mts. tritt zu den Aus- 
nahmetarifen für Steinkohlen- und Kokes- 
sendungen von diesseitigen Stationen nach 
solchen: 

a) der Oesterreichischen Süd- etc. Bahn, 

b) der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen (Westbahn etc.) 

c) der Oesterreichischen Nordwestbahn 

(Wien-Znaim), 
d) der Eisenbahn Wien-Aspang und 
e) der Oesterreichisch - Ungarischen 
Staats - Eisenbahngesellschaft (Wien- 
Bruck a. d. L.) etc. 
je ein Nachtrag II in Kraft. 

Dieselben enthalten vielfach ermässigte 
Frachtsätze und eine Berichtigung der 
Haupttarife.e Druckexemplare sind von 
unserem Verkehrsbüreau und den Versand- 
stationen unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 12. Juni 1886. (1244) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostpreussische Südbahn, Im Spezial- 
Exporttarif für die Beförderung von &e- 
treide etc. von Stationen der Charkow- 
Nikolajew Bahn nach Königsberg etc. 
werden die Frachtsätze ab Krementschug 
vom 17. Juni cr. n. St. bis auf Weiteres 
für Getreide etc, auf 119,62 Rbl., für Oel- 
kuchen auf 115,37 Rbl. + nach Königs- 
berg 43,36 4%, Pillau 51,52 4X, Memel und 
Elbing 58,82 44 pro 10000 kg herabge- 
setzt. (1245) 

Die Direktion. 


Siüdwestrussisch-Galizisch-Norddeutscher 
Verband. Mit dem 20.d.Mts, tritt zu dem 
Südwestrussisch -Galizisch -Norddeutschen 
Verband-Gütertarif vom 1. Mai 1885 der 
Nachtrag 11I in Kraft. 

Derselbe enthält: 

a) Ausdehnung des Ausnahmetarifs 2 
für Düngemittel auf Transporte in der 
Richtung von Deutschland nach Russland 
sowie Aufnahme der Station Linden 
(Küchengarten) in diesen Tarif. 

b) Ergänzung der Nomenklatur des 
Ausnahmetarifs 6 (Eisen u. Stahl). 

c) Berichtigungen. 

Die unter Berichtigungen auf Seite 3 
und 4 des Nachtrages enthaltenen Tarif- 
erhöhungen treten erst mit dem 1. August 
d. J. in Kraft. 

Exemplare des Nachtrages III sind bei 
den Verbandstationen unentgeltlich zu 
haben. 

Breslau, den 12. Juni 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Deutschen Verbandverwal- 
tungen. 


Schlesisch-Polnischer Eisenbahnverband. 
Die im Schlegisch - Polnischen Verbande 
mit Gültigkeit vom 1. August d. J. publi- 
zirte Stationsgebühr von 1,22 Kopeken pro 
100 kg kommt von diesem Tage an auch 
für diejenigen Güter, deren Auf- und Ab- 
laden auf Stationen der Lodzer Fabrik- 
bahn durch die Parteien selbst bewirkt 
wird, zur Erhebung. 

Breslau, den 14, Juni 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Zum 
Gütertarife vom 1. April 1883 und zu dem 
vom 1. Mai 1884 ab gültigen Anhange zum 
erwähnten Gütertarife sind die am 15. Juni 
d. J. in Kraft tretenden Nachträge No. 12 
bezw. No. 5 herausgegeben, welche Ein- 
beziehung neuer Verbandsstationen etc. 
enthalten. 

Die Nachträge sind in den Güterexpe- 
ditionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 5. Juni 1886. (1248) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 

Privileg. Oesterr.- Ungar. Staats-Eisen- 
bahngesellschaft. Mit 1,Juli l.J. tritt der 


(1246) 


(1247) 


— I — 


Nachtrag VI zum Oesterr.- Ungar. Ver- 


bandstarife Theil II Heft1 in Kraft, durch: 


welchen die im Haupttarife enthaltenen 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
Oesterr. Stationen einerseits und den Sta- 
tionen Wieselburg, Raab und N. Szöny 
andererseits aufgehoben werden. 

Ferner ein Nachtrag V zum Oesterr.- 
Ungar.: Verbandstarife Theil II Heft 1 
(Klassengüter) und ein Nachtrag I zum 
Oesterr: -Ungar. Verbandstarife Theil III 
Heft 2 (Getreide) erschienen, welche Nach- 
träge die Einbeziehung der Stationen der 
neuen Lokalbahnen Segen-Gottes-Okrisko 
und Studenetz-Gross-Meseritsch in die 
genannten Haupttarife enthalten. 

Exemplare sind bei den Verbandsver- 
waltungen und namentlich auch bei der 
Oesterr. - Ungar, Staats - Eisenbah ngesell- 
schaft in Wien I: Pestalozzigasse 8 zu be- 
ziehen. (1249 RM) 


Privileg. Oesterr.- Ungar. Staats - Eisen- 
bahngesellschaft. Zu dem Lokalgütertarife 
Theil Il Heft 1 für den Verkehr zwischen 
den gesellschaftlichen Oesterr. Stationen 
einerseits und den gesellschaftlichen Un- 
garischen Stationen andererseits ist ein 
Nachtrag IX erschienen, welcher Schnitt- 
sätze für den Verkehr der Stationen der 
neuen Strecken Segen-Gottes-Okrisko und 
Studenetz-Gross-Meseritsch, dann Einbe- 
ziehung der Stationen Üsata, Tyrnau, 


Neutra, Trentschin -Isztebnik und Vag- 


Ujhely und der Stationen der genannten 
neuen Strecken in den Ausnahmetarif VIU 
(für Mahlprodukte), ferner Einbeziehung 
der Station Trebitsch in den Ausnahme- 
tarif X für Baumrinde und endlich kilo- 
metrische Entfernungen der neuen Statio- 
nen ab Marchegg enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages erliegen 
in den gesellschaftlichen Stationen und 
sind bei der Verkehrsdirektion in Wien 
I. Pestalozzigasse 8 zu beziehen. (1250 RM) 


3. Personen- und Gepäckverkehr, 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Personentarif für den Nachbarverkehr 
zwischen Altona-Kieler und Berlin-Ham- 
burger Stationen vom 1. Januar 1875 tritt 
am 15. Juni d. J. der Nachtrag XXXXIX 
in Kraft. 

Durch denselben kommen einzelne neue 
Tarifsätze für Schnellzugbillets zwischen 
Berlin- Hamburger und Schleswig - Hol- 
steinischen Stationen zur Einführung und 
ist gleichzeitig die Station Schleswig Alt- 
stadt in den direkten Personenverkehr 


mit Berlin, Charlottenburg und Witten- 


berge einbezogen worden. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Billetexpeditionen. 
Altona, den 12. Juni 1886. (1251) 
Königliche Eisenbahndirektion 


kEisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Vom 
15. d. M. ab tritt zum Tarif für die Be- 
förderung von Personen und Reisegepäck 
zwischen den Verbandsstationen der unter 
Verwaltung der Altona-Kieler Eisenbahn- 
gesellschaft stehenden Schleswig-Holstei- 
nischen Eisenbahnen sowie der Elmshorn- 
Glückstadt-Itzehoer Eisenbahn einerseits 
und den Verbandsstationen der Lübeck- 
Hamburger Eisenbahn andererseits via 
Oldesloe vom 10. Dezember 1875 der 
Nachtrag X in Kraft. Derselbe enthält 
Tarifsätze für den Verkehr von Fahren- 
krug nach Hamburg und von Wakendorf 
nach Lübeck sowie Retourbilletssätze für 
den Verkehr zwischen Lübeck einerseits 
und Rendsburg, Schleswig und Flensburg 
andererseits, 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Billetexpeditionen. 
Altona, den 13. Juni 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


- und Schleswigschen Eisenbahn-Prioritäts- 


(1252) 


K. K. priv. Oesterreich. Nordwestbahn, 
Tarifangelegenheit. Vom 1. Juli l. J. an- 
gefangen werden in den nachstehenden 
Relationen folgende erhöhte Fahrpreise 
zur Einhebung gelangen: 

Von Wien Nordwestbahnhof nach Prag 
oder vice versa über Lissa 3 

Kurierzug I. Klasse 20,40. Oa. W. 

Personenzug I. n..716,90 2 

Von Wien Nordwestoahnhof nach Prag 
und retour über Lissa 

Kurierzug I. Klasse 32,40 fl. Oe. W. 

Personenzug I, a 28,40 T0) Se 

Von Wien Nordwestbahnhof nach Carls- 
bad oder vice versa über Aussig-Komotau 

Kurierzug I. Klasse 29,05 fl. Oe. W. 

Personenzug . „20... vum 

Die Preise verstehen sich inklusive der 
ärar. Stempelgebühr. F 

Wien, am 15. Juni 1886. 

Die Generaldirektion. 


(1253) 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Die 
fälligen Zinskoupons der Altona-Kieler 


obligationen werden vom 1. Juli d. J. ab, 
an jedem Werktage von 9 Uhr Vormittags 
bis 1 Uhr Nachmittags bei unserer Haupt- 
kasse im hiesigen Bahnhofsgebäude, bei 
unseren Betriebskassen zu Berlin (Direk- 
tionsbezirk Altona), Hamburg, Kiel und 
Flensburg, sowie bei der Königlichen 
Eisenbahn -Hauptkasse, Abtheilung für 
Werthpapiere, Berlin, Leipzigerplatz 17, 
eingelöst werden. hr 

Die En luk der Zinskoupons der 
Altona - Kieler Prioritätsobligationen #11, 
und IV. £Kmission erfolgt ausserdem bei 
der Norddeutschen Bank in Hamburg, 
die der Zinskoupons der Schleswigschen 
Prioritätsobligationen bei den Herren von 
Erlanger & Söhne in Frankfurt a/M. 

Die Koupons müssen mit einem vom 
Inhaber unterzeichneten Verzeichniss nach 
vorgeschriebenem Formular, geordnet nach 
den verschiedenen Anleihen und den 
Werthbeträgen, eingeliefert werden. 

Formulare zu diesen Verzeichnissen 
können bei den vorgenannten Zahlstellen 
ABER SEN werden. + 
‘ Altona, den 13. Juni 1886. (1254J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. ‚Für 
die diesjährigen Ausloosungen der Priori- 
tätsobligationen der Altona-Kieler Eisen- 
bahngesellschaft 1. II. III. und IV. Emission 
ist Termin auf Freitag den 2. Juli d. J. 
Vormittags 11 Uhr im hiesigen Bahnhofs- 
gebäude anberaumt worden. Den In- 
habern von Prioritätsobligationen ist de 
Zutritt gestattet. 

Altona, den 13. Juni 1886. (1255J) 

Königliche Eisenbabndirektion. \ 


Die Einlösung der am 1. Juli er. fälligen 
Zinsscheine der 444 und 4 prozentigen Prio- 
ritätsobligationen der Braunschweigischen 
Eisenbahngesellschaft erfolgt vom Fällig- 
keitstage ab : 

bei der Königlichen Eisenbahn-Hau 
kasse in Magdeburg und der König- 
lichen Eisenbahn - Betriebskasse in 
Braunschweig za 
sowie Fa 
bei dem Bankhause Lehmann, Oppen- 
heimer & Sohn in Braunschweig, dem 
Bankhause Mendelssohn & Co, in 
Berlin und der Berliner Handels- 
gesellschaft daselbst. 

Die Zinsscheine sind mit einem von 
dem Einreicher vollzogenen Verzeichnisse 
vorzulegen, in welchem dieselben nach 
Gattung, Stückzahl und Geldbetrag im 
Einzelnen und im Ganzen anzugeben sind 

Magdeburg, den 10. Juni 1886. (1256) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


; 1 ee 


K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- | b 
gesellschaft. Unter Bezugnahme auf die 
seinerzeitige von uns erlassene Kund- 
machung vom 12. Dezember 1885 weisen 
wir hierdurch nochmals darauf hin, dass 
die nicht konvertirten Schuld- 
verschreibungen der 4% pCt. 
Prioritätsanleihe der K.K.priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft 

am 30. Juni 1886 
bei den früher bekannt gegebenen 
Stellen u. z.: 


fe} 


i der Hauptkasse der K. K. priv. „ Herrn $. Bleichröder in Berlin; 
Aussig - Teplitzer Eisenbahn - Gesell- „ den Herren Anhalt & Wagener, 
schaft in Teplitz; Nachf. in Berlin; \ 
der K.K. priv. Oesterr. Kreditanstalt „ den Herren M. A. von Rothschild 
für Handel und Gewerbe in Wien; & Söhne in Frankfurt a/M. 

„ Herrn Moritz Zdekauer in Prag; baar eingelöst werden und dass 


> 


„ der Allgemeinen Deutschen Kredit- von diesem Tage ab die Ver- 
anstalt in Leipzig; 

„ der Filiale der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt in Dresden; 

„ bei der Dresdner Bank in Dresden; 

„ der Direktion der Diskontogesell- 
schaft in Berlin; 


zinsung dergedachtenSchuld- 
verschreibungen aufhört. 
Teplitz, den 16. Juni 1886. (1257) 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird in keinem Falle hovorirt.) 


5. Submissionen. 


Die „Neue Börsenzeitung*“ in Berlin (16. Jahrgang) erscheint an allen 


Wocuentagen solort nach Schluss der Börse. 

Die „Neue Börsenzeitung*‘ enthält sämmtliche hier eingehende politische, 
finanzielle und kommerzielle Telegramme. 

Die „Neue Börsenzeitung*“ enthält einen politischen Theil, ausgezeichnet 
durch sie Vollständigkeit, Präzision und Schnelligkeit seiner Nachrichten. 

Die „Neue Börsenzeitung‘* enthält ein Feuilleton, das die interessantesten 
Tagespeuigk-iten und Theaternachrichten bringt. 

Die „Neue Börsenzeitung** liefert einen Courszettel, der ausser sämmt- 

> lichen an der Berliner Börse gehandelten Effekten einen -Goursbericht der 
Fonds- und Produktenbörse enthält und sich durch die grösste Korrektheit 
auszeichnet. 

Die „Neue Börsenzeitung*‘ veröffentlicht mit der grössten Schnelligkeit 
die Berichte der bedeutendsten Produkten- und Waarenmärkte. 

Die „Neue Börsenzeitung“ gibt als Beilage ailwöchentlich die ‚offizielle, 
bei der Reichsbank eingeführte, von der Redaktion des „Reichs- und Staats- 
Anzeigers* bearbeitete Verloosungsliste. 

Die „Neue Börsenzeitung*‘ bringt die rascheste Mittheilung aller der- 
jeaigen Nachrichten, die der Besitzer von Effekten und Derjenige, der solche 
zu erwerben beabsichtigt, wıssen muss, um sich vor Nachtheil zu bewahren. 

Die „Neue Börsenzeitung*“ bringt in ihrer Geschäftszeitung die General- 

versammlungen, Einzahlungen, Auszahlungen, Subskriptionen, Konverti- 

rungen, Umtausche von Aktien, Ausgabe neuer Coupons und Dividenden- 
scheine sämmtlicher Aktiengesellschaften Deutschlands, ferner Beschlüsse 
der Sachverständigen-Kommission, Einnahmen von Bahnen etc. 

„Neue Börsenzeitung‘‘ beantwortet auf das Bereitwilligste sofort und 

unentgeltlich jede Antrage der Abonnenten entweder durch die Rubrik 

Rathgeber in der Zeitung oder, wenn gewünscht wird, brieflich. 

Die „Neue Börsenzeitung‘* bietet allen Inserenten durch ihre grosse 
Verbreitung dıe grössten Vortheile. Für die Petitzeile werden nur 35 Pf. 
berechnet. \ 

Die „Neue Börsenzeitumg‘** ist die billigste, täglich erscheinende Börsen- 
«itung, sıe kostet pro Quartal nur 5 Nik. 

Die „Neue Börsenzeitung“* versendet auf Wunsch jederzeit unentgeltlich 
Probenummern. 

Die „Neue Börsenzeitunmg** liefert neu hinzutretenden Abonnenten die 


Zeitung nach Einsendung der Abunnementsguittung an die Expedition 
schon von J'tzr ah gratis. 


Di 


[e)] 


Die Expedition 
der „Neuen Börsenzeitung“, Berlin SW., Dessauerstrasse Nr. 35. 


r — 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — Filialen: 


“oe GEBR. KÖRTIN 6 | 


silberns Hannover Petersburg, Wien, 


Medaillen otc. Barcelona, Paris, 


Aquapulte und Pulsometer. 


Vortheile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 


Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betriebe. 
Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16.000 in Betrieb. 8$—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
Automat. Vacuum-Bremsen. 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
Bu 


Anordnung einer 

Wasserstation 
' vermittelst 
Körting’s 


Aguapult. NEIN 


ennetrniren und empfehlen — 


Oeffentliche Ausschreibung. Die Liefe- 
rung von 
a) 2 dreiachsigen Normal-Tenderlokomo- 
tiven & 5 tons Raddruck für Neben- 
bahnen nebst Reservetheilen und 

b) 3 kombinirten Post- und ‚Gepäck- 
wagen von 4,5 m Radstand 

soll vergeben werden. 

Bedingungen können zu je2 M ada 

und b von unserem maschinentechnischen 
Büreau bezogen werden. Anerbieten sind 
bis zur Eröffnungszeit und zwar zum 
28. d. Mts. Vormittags 11 Uhr mit 
der Aufschrift: 
„Verding von Lokomotiven bezw. Wagen“ 
portofrei an unser maschinentechnisches 
Büreau, Domhof 48. bier einzureichen. 

Zuschlagsfrift 4 Wochen. 


Köln, den 9. Juni 1886. (1258) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Königl. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Die Lieferung von 200 Tragfedern 
für Personen-, Post- und Güterwagen ist 
zu vergeben. Zeichnungen und Liefe- 
rungsbedingungen können vom Sekre- 
tariate der unterzeichneten Stelle bezogen 
werden, bei welchem auch die Angebote, 
welche die Aufschrift „Federlieferung“ 
tragen müssen, versiegelt bis zum 
25. Juni Mittags 12 Uhr einzureichen 
sind. 


Stuttgart, den 10. Juni 1886 (1259) 
K. Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 
Hofacker. 


Ausschreibung von Oberbaumaterialien. 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Oef- 
fentliche Ausschreibung von: 

A. 78.500 Stück kiefernen Bahnschwellen, 

B. 3989 t Flussstahlschienen, 

18,52.t Flussstahlschienen zu Weichen- 
zungen, 

C. 575,944 t Kleineisenzeug, bestehend 
aus Laschen, Bolzen, Hakennägeln, 
Schwellenschrauben und Unterlags- 
platten, 

D. 50 Stück gewöhnlichen Weichen, 

E. 55 „. Flussstahl-Herzstücken, 

a; „ -Kreuzungsstücken, 
für Bekundärbahn, 

F. 5550 Stück Unterlagsplatten und 
Laschen für Sekundärbahn-Weichen. 

Angebote sind mit entsprechender Auf, 
schrift versehen bis zum Ausschreibungs- 
termine und zwar 
für A. Freitag, den 2.Juni 1886 

Vormittags 10 Uhr, 
für B. Freitag, den 25. Juni 1886, 
Vormittags 11 Uhr; 
für0, Sonnabend, den 26. Juni 1886, 
Vormittags 10 Uhr; 

für D. bis F. Sonnabend, den 
26. Juni 1886, Vormittags 11 Uhr, 
versiegelt und postfrei an das unter- 
zeichnete Büreau hier, Brüderstrasse 36, 
einzureichen. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Zeichnungen liegen daselbst zur 
Einsicht aus, können auch von dort auf 
postfreie Gesuche zum Preise von 0,50 4, 
1,00 Ab, 1,50 Ab, 2,50 Al, 2,00 Al, 0,6 Ma 
in baar oder in Briefmarken & 10 A für 
die unter A.. bis F. bezeichneten Mate- 
rialien unfrankirt bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist innerhalb_4 Wochen nach 
obigen Terminen. 

Breslau, den '10. Juni 1886. (1260) 
... Materialienbüreau. 


Lieferung von Cocosfaser » Decken. Die 
im Etatsjahre 1886/87 erforderlichen 718 
Stiick Cocosfaser-Decken sollen in Öffent- 
licher Ausschreibung beschafft werden. 
Bedarfs - Nachweisung und Bedingungen 
liegen im diesseitigen Materialien-Büreau 
hierselbst, Fürstenwallstrasse No. 10, zur 
Einsicht aus, können auch von demselben 
gegen frankirte Einsendung von 40 4% be- 
zogen werden. 

Angebote, zu welchen das vorgeschrie- 
bene Formular zu benutzen ist, sind mit 
der Aufschrift: 

„Angebot aufCocosfaser- 
Decken“ 
bis zum Termine, am 
Donnerstag, den 1. Juli 1886, 
Vormittags il Uhr, 


verschlossen und frankirt an das obenbe- e 
SEE rer: || BÜSSCHER & HOFFMANN 
Ausschreibung zu Grunde liegenden Be- 


werbungsbedingungen sind in dem Deut- 


schen Reichs- und Königlich Preussischen Bahnhof Eberswalde, 


Staats-Anzeiger No. 176 vom 30. Juli 1885 


Be re Zweigfahriken unter gleicher Firma: _ 

Magdeburg, den 13. Juni 1886. (1261) Halle ajS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Königliche Eisenbahndirektion. Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 
Steinpappe zu flachen, feuersicheren As 
x phaltplatten 

6. Vakanzen. ee in von uns erfunden (1855) u. vervollkommnet 
( en Me a nee des Möchbau: Alster n Be en er. TOrzBEL SD ERE 
aches findet in unserem bautechnischen „fin sorgfältigster, | Material für absolut dichte und dauer- 
Büreau Beschäftigung. Fr. Anträge mit Doppellasise EDER rent hafte Gewölbeabdeckungen von AT 
Zeugnissen wolle man baldigst einreichen. Doppellg.Kies-Papp-( nt lanziäh- Tunnels, Kellereien — sowie zur Iso BaLE 
Köln, den 11. Juni 886. (1262) ächer riger Garantie. | von Mauern und Gebäuden; bei älteren 
Königliche Eisenbahndirektion Holzeementdächer Bauten auch nachträglich anzuwenden. 
(linksrheinische). Asphalt, Asphaltlack, Holzeement, Steinkohlentheer, Deckleisten, Drahtnägel etc. 


a rn me ame. a3 wa Bee ae a 0] 
Gasmotoren-Fabrik Deutz in Deutz. 


Otto’s neuer Motor, | 4 Dauerhafteste 
durch Patente geschützt, | Construction, 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 
BERLIN 


Tr ———n 


übernimmt grosse und kleine Trans- Billigste und geringster 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach bequemste Gasverbrauch, 
allen Orten der Erde. Betriebskraft, keine Gefahr, keine 


beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 


in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 172—100 


F E LT E N & @ U i L L E A U M E Pferdekraft. stets zur Hand. 
Mülheim a. Rhein bei Cöln. 20000 Exemplare Auf jedem Stock- 
o % mit über werk ohne polizei- 
AD ee 60.000 Pferdekraft liche Erlaubniss 
7 n E r im Betrieb. fstellbar. 
Drahtfabrik; : 5 kabel- en ee 
Drahtseilerei, 5 A 5 Fabrik. ufe 
Zaunäraht (Fencing Wire) oe a 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzöge und Zugbarrlörn. 


Patent Hausfacaden,Fussböden n.a. 


Stahl-Stachelzaundraht. | (ner. Holz- und Mauerwerk, 
Mn rar Re .. SSR NE 
Dr. Münch & Röhrs, »erum sw. eitschiner-Str. 00 


Werkzeugstahl u. Magnetstahl AN 
eG 


Y Eisen- u, Wellblech-Gonstructionen, 
Brücken, Hallen, Trägern e. _ 
paut (wichtig auch für Grundirung statt Mennige). 3 


einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabrik 
Ne ' Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. =“ 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von L. W. Beuer, Schumacher & Co. in Kalk bei Köln am Rhein bei, betreff:nd Bohrknarre mit 
selbstthätigem variablem Vorschub. 


k Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verakwortlioher Bedaoteur: Dr. jur. Wilh. Kooh zu Berlin W. (Bedaotionsbureau: Magdeburgerstr. 2) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher 
Hisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Se & — Druck von H, S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8 


49. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1: Bei Bezug duren die Post (I h h 
* Ossterrsichi (innerhalb des Deutsch 
* 


zeitung 


I ae 


für sämmtliche übrigen Staaten Jährlich . 23 Mk. 
pranumerando frankirt an die Kasao desVereins (Könıg- 
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Vereins 


1806, 


Privat-Inserate 
d 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Bueh- und Steindruekerel von H. 8, HBRMAMU 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 
2400 Beilagen in Quart werden den von dem Hisenbahn- 
Verwaltungen und den dureh den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Fär Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den dureh dir 
Post (nieht auch durch die Expedition) buzogens 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entriehten, 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauek u. Co,, Berlin $.,Ritterstr. 86, 


altungen. 


E Organ des Vereins. 


Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 23. Juni 1886. 


b Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung durch 
die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern zu wollen. 
: Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der- Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 20. Juni 1886. ; 


Expedition der ‚Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Inhalt: Die Kanalvorlage im Preussischen Abgeordnetenhause. (Schluss.), — Aus dem Deutschen Reich: Landes-Eisenbahnrath, 


Internationale Fahrplankonferenz. 
zu Dresden. Verspätungen im Monat April. 
bahn. Lübeck-Büchener Eisenbahn. 
Ben bei Stettin. Direktionsbezirk Köln (linksrheinisch‘., 


Sitzung der Eisenbahn-Tarifkommission und des Ausschusses der Verkehrsinteressenten am 10. d. Mts. 
Unfälle im Monat April. 
Thüringische Eisenbahngesellschaft. Werrabahn. 
Tihemar - Schleusingen. 


Absperrung der Perrons auf Stationen der Berlin-Görlitzer Eisen- 
Direktionsbezirk Bromberg. Eröffnung der Ver- 
Personalnachrichten. — Holsteinische Marsch- 


ahn. — Weimar-Geraer Eisenbahn. — Werrabahn: Verkehrsverhältnisse und Geschäftsbericht pro 1885. — Nordhausen-Erfurter Eisenbahn. — 


"Die Italienischen Eisenbahnen in 1884. 
1885. Westbahn. Orl&ansbahn. — Amerikanische Korrespondenz: 


zZ 


Bahnen in Neuschottland. — Notizen über Vereinsangelegenheiten: 
M. A. Reitler, Der Einnahmenverrechnungs- und Revisionsdienst der Eisenbahnen. — I. Offizielle 
4. Personen- und Gepäckverkehr. 


schreiben. — Präjudizien. — Litteratur: 
Anzeigen: 1. Berichtigungen. 2. Eröffnungen 3. Güterverkehr. 
Altmaterialien. 7. Eisenbahn-Eftektenverkehr. — II. Privatanzeigen. 


Die Kanalvorlage im Preussischen Abgeordneten- 
hause. 
(Schluss aus No. 45.) 


In mehrtägigen Plenarverhandlungen des Abgeordneten- 
hauses sind die vielfachen gewichtigen und die verschieden- 
- artigsten Interessen betreffenden Gesichtspunkte, welche bei 
einem 30 folgenreichen Unternehmen sich in reicher Fülle auf- 
_ drängen, eingehend erörtert. Eine besondere Beachtung nehmen 
hierbei selbstverständlich die Ausführungen des Ministers der 
‚öffentlichen Arbeiten, Herrn Maybach, in Anspruch, welcher 
in Ergänzung der von der Königlichen Staatsregierung bereits 
zur Vorlage gebrachten amtlichen Schriftstücke den Gesetzentwurf 

_ mit Wärme und gewohnter sachlicher Klarheit vertheidigte. 


Der Herr Minister erklärte die vorliegende Angelegenheit 
- für völlig spruchreif. Dieselbe sei nach allen Seiten reiflich er- 
_ wogen, und prinzipielle Gegner der Kanäle seien wohl kaum vor- 
handen. Wenn trotzdem gegen den Entwurf Bedenken allge- 
meiner Art geltend gemacht würden, so stützten dieselben sich 
auf wirthschaftliche und finanzielle Gesichtspunkte, insbesondere 
‚aber auf die Rücksichten auf das Staatseisenbahnsystem. Diese 
Bedenken könnten indessen als stichhaltig nicht anerkannt wer- 
den. Wäre es überhaupt als ein Fehler zu betrachten, dass die 
Wasserstrassen neben den Eisenbahnen verbessert und regulirt 
werden, so sei dieser Fehler bereits seit Jahrzehnten begangen. 
Jahr für Jahr seien kolossale Summen in die Regulirung der 
Oder, Weichsel, tlbe, Weser, des Rheins und ihrer Nebenflüsse 
gesteckt, seitdem die Staatsbahnen bestehen. Niemals aber habe 
sich die Regierung hierbei von dem Gedanken leiten lassen, dass 
die Eisenbahnen — die vielleicht hier und da in ihren Erträgen 
twas geschädigt werden würden — ein Hemmniss sein düriten 
r die Entwickelung anderer nothwendiger Verkehrswege. Die 
isenbahnpolitik stehe auf einem höheren Standpunkte; sie be- 
greife, dass die Eisenbahnen, ebenso wie Wasserstrassen und 
hausseen, nur Mittel sein sollen zur Hebung der Landeswohl- 


(Fortsetzung und Schluss). — Aus Frankreich: Betriebsergebnisse und Generalversammlungen in 
Expressdienst. 


Neue Schnellzüge. 


Eiserner Oberbau. Früchtezüge. 
Rund- 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken, 


5. Submissionen. 6. Verkauf von 


fahrt, nicht aber Selbstzweck, und aus diesem Gesichtspunkte 
sei die Vorlage entstanden. 

Die Frage, ob die finanzielle Aufgabe der Staats-Eisenbahn- 
verwaltung zu lösen sei, wenn die Kanäle sich in der gewünschten 
Weise entwickeln, dürfe vornehmlich hinsichtlich des Rhein-Ems- 
kanals bejaht werden. Derselbe werde für die Eisenbahnver- 
waltung eine wesentliche Erleichterung gewähren. Man sei be- 
strebt, die Produkte der Montanindustrie in Rheinland und West- 
falen an die Küste zu bringen, habe aber die Erfahrung machen 
müssen, dass dies mittelst der Eisenbahnen nur dann gelingen 
könne, wenn die vorhandenen Anlagen in bedeutender Weise er- 
gänzt und erweitert werden und das Fahrmaterial verstärkt wird. 
Hierbei würde man jedoch, wie auch die Selbstkosten-Berechnung 
angestellt werde, um so mehr an die Grenze der finanziellen 
Leistungsfähigkeit gelangen, als für die Eisenbahnen die Rück- 
fracht in erbeblichem Masse fehle. Ueber die Selbstkosten der 
Eisenbahnen seien wiederholt sehr sonderbare Berechnungen, 
auch von berufener technischer Seite, aufgestellt. Man habe 
behauptet, dass es unmöglich sei, den Transport zu dem 
verfassungsmässigen Einpfennigtariff zu bewirken, während 
andererseits erklärt wurde, dieser Pfennigtarif für Rohprodukte 
sei der reine Wucher und der halbe Satz genüge. Beide Berech- 
nungen waren richtig und unrichtig, Man hatte Durchschnitte 
genommen nach Verhältnissen, die zum Theil nicht existirten 
oder künstlich konstruirt worden sind; man hatte sich nicht an 
die thatsächlichen Verhältnisse gehalten, wie man es thun muss, 
wenn man eine sichere Berechnung aufstellen will. Unzweifel- 
haft sei es indessen, dass der Satz, welcher nothwendig werden 
würde, um mit Erfolg die Fabrikate und Produkte von Rhein- 
land und Westfalen an die Küste und zum Export zu bringen, 
nicht mehr den billigen Anforderungen entspreche. Nicht ein- 
mal die reinen Traktionskosten würden gedeckt, von einem Bei- 
trage zur Verzinsung und Amortisation sei keine Rede. Die in 
dieser Hinsicht angestellten Berechnungen dürften sich bei 
näherer Prüfung als unanfechtbar ergeben, selbst wenn man be- 
rücksichtige, dass im Allgemeinen bei den Terrainverhältnissen 
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und klimatischen Verhältnissen, welche in Betracht kommen, der 
Transport nach der Nordseeküste nicht unter zu grossen Schwie- 
rigkeiten leide. Man müsse sich mit Sicherheit darauf einrichten, 
dass auf die Dauer nicht alle Massenprodukte durch die Eisen- 
bahn befördert werden können, nicht etwa aus technischen, 
sondern aus finanziellen Rücksichtten. Man müsse danach 
streben, die weniger ertragsfähigen Artikel, welche nicht neben 
den übrigen Artikeln in Ausnutzung des vorhandenen Transport- 
apparats gefahren werden können, auf andere, billigere Strassen 
zu bringen. Wenn jedoch in der That der Gedanke durch- 
greifend sein solle, dass die Eisenbahnen durch die Wasser- 
strassen nicht geschädigt werden dürfen, dann sei der zweite 
Theil des Gesetzentwurfes, betreffend die Verbesserung der Ver- 
bindung zwischen Spree und Oder, und die weiterhin noch an- 
gestrebte Verbesserung der Wasserstrassen jenseits Breslau durch- 
aus verwerflich.,. Denn diese Strasse werde den Kisenbahnen 
erhebliche Konkurrenz machen, wie es schon jetzt auf dem vor- 
handenen Theile der Fall sei. 

Hinsichtlich der finanziellen Seite sei eg richtig, dass durch 
die Ausführung des Kanalprojektes die Staatsschulden in einem 
erheblichen Betrage vermehrt werden. Wenn indessen der Herr 
Finanzminister es für zulässig erachte, die erforderlichen Summen 
für den Staatskredit auszugeben, so dürfe man wohl beruhigt sein. 
Und gerade die jetzige Zeit erscheine geeignet, wichtige Meliora- 
tionsprojekte in Angriff zu nehmen, denn Geld sei billig zu haben 
und das Bedürfniss im Lande nach Arbeitsgelegenheit gross. Die 
Regierung würde sich einer Pflichtverletzung anzuklagen haben, 
wenn gie an sich verständige produktive Anlagen jetzt aus finan- 
ziellen Erwägungen zurückstellen wollte. 

Der Ems-Dortmundkanal sei aus den grossen Kanal- 
projekten, mit denen man sich so häufig beschäftigt habe, deshalb 
ausgesucht, weil er einen durchaus selbständigen Charakter habe, 
einen besonderen Nutzen gewähre und in keiner Beziehung fer- 
nere Ausführungen beeinträchtige. Weitere Vorlagen hätten wohl 
erfolgen können, wenn die erforderlichen Vorarbeiten fertigge- 
stellt gewesen wären. Jedenfalls aber betrachte die Regierung 
den jetzigen Entwurf nur als einen Theil des grossen Kanals, 
welcher vom Rhein zur Ems, Weser und Elbe zu führen sei. 
Ebenso werde der weitere Ausbau ‚des Schlesischen Kanalnetzes 
verfolgt werden. 

Bedenken äusserte der Herr Minister gegen die Form, in 
welcher die Vorlage aus den Beschlüssen der Kommission her- 
vorgegangen sei. Wenngleich die Staatsregierung durchaus ein- 
verstanden sei mit dem Ziele, welches die Kommission im Auge 
gehabt habe, so erscheine die in Aussicht genommene Ausführung 
eines Kanals, „der den Rhein mit der Ems, mit der unteren und mitt- 
leren Weser und Elbe verbinden soll“, doch so unklar und all- 
gemein gehalten, dass dieser Zusatz nicht empfohlen werden 
könne. 
regierung nicht die Ablehnung des ersten Theiles und die An- 
nahme des zweiten Theiles der Vorlage genehmigen könne. Die 
letztere sei reiflich überlegt, und eine Ablehnung derselben, 
welche die Melioration des Landes bezwecke und nach der An- 
schauung der Regierung die finanziellen Kräfte des Staats nicht 
überschreite, ohne ganz bestimmte und massgebende Gründe er- 
scheine nichtrathsam, damit im Lande nicht die Auffassung Platz 
greife, ala ob die Entscheidung in derartigen wichtigen Angele- 
genheiten durch andere Gesichtspunkte beeinflusst werde. 

In nicht minder bestimmter Weise wurde der Herr Ressort- 
minister in der Vertheidigung des Gesetzentwurfs durch den 
Herrn Staatsminister von Boetticher unterstützt. Derselbe 
bestätigte zwar den Gegnern der Vorlage, dass eine zuverlässige 
Rentabilitätsberechnung über das Kanalprojekt nicht aufzustellen 
sei. Man hoffe von dem neuen Verkehrswege, dass er eine aus- 
giebige Benutzung finden und demgemäss auch eine entsprechende 
Rente einbringen werde. Aber wenn man verlange, dass ein 
neuer Verkehrsweg erst dann ausgeführt werde, wenn die Ge- 
wissheit gewonnen sei, dass die Anlagekosten gedeckt werden, 
dann stehe man noch auf dem Standpunkte früherer Jahr- 
hunderte; und wir könnten unmöglich jetzt bereits im Besitze 
so leistungsfähiger und gegen alles Erwarten vortheilbringender 
Verkehrswege sein. Jede neue derartige Anlage enthalte ein ge- 
wisses Risiko hinsichtlich der Rentabilität; es könne aber un- 
möglich die Absicht sein, bei allen Verkehrswegen eine direkte 
Rente zu erzielen, und es erscheine ausreichend, wenn dem 
Verkehre eine neue Bahn eröffnet und hierdurch indirekt der 
Volkswohlstand gehoben werde, 

Wenn in der Erörterung der Angelegenheit hervorgehoben 
sei, dass der eine Landestheil nicht auf Kosten des anderen be- 
nachtheiligt werden dürfe, so sei diese Ansicht durchaus zu- 
treffend; und falls solches nachweisbar zu befürchten sei, 80 
müsse man sich ernstlich besinnen, ob man seine Zustimmung 
zu dem vorgelegten Entwurfe geben könne. Dieser Nachweis sei 
Jedoch nicht gelungen. Man habe Konkurrenzrücksichten ins 
Feld geführt und aus denselben abgeleitet, dass sich eine Ver- 
schiebung der Absatzverhältnisse bemerkbar machen und die- 
selbe den Ruin anderer Distrikte herbeiführen werde. Die 
Richtigkeit einer solchen Annahme sei zu bezweifeln, denn im 


Ebenso dürfe nicht unbeachtet bleiben, dass die Staats- | 


Allgemeinen 'besässen die einzelnen Industriebezirke ihr beson- 
deres Reich und Absatzgebiet, so dass der Vortheil, welcher aus 
der Kanalvorlage vielleicht dem einen Industriegebiete erwachse, 


Rolle spielen, erscheine indessen durchaus natürlich, da die 
grossen Einglischen Eisenbahngesellschaften, welchen die Kon- 
kurrenz der Kanäle unbequem geworden sei, dieselben erworben 
haben und in einen sehr verwahrlosten Zustand haben ge- 
rathen lassen. Nicht empfehlenswerth sei vielleicht in dem 
jetzigen Zeitalter die Herstellung kleiner, untergeordneter Kanäle 
ın geringen Dimensionen, welche nur von kleinen Fahrzeugen 
benutzt werden können. Etwas anderes sei es aber mit einer 
Anlage im grossen Stile, welche Fahrzeuge von einer Trag- 
fähigkeit bis zu 10 000 Ctr. anfzunehmen vermöge. 

Die in Bezug auf die Entwickelung der Staatsbahnen 
geäusserten Bedenken würden wohl durch die Autorität des Herrn 
Eisenbahnministers hinlänglich entkräftet, welcher nicht nur voll 
und ganz seine Zustimmung zu dem Kanalentwurfe gegeben, 
sondern für denselben sogar die Initiative ergriffen habe. Dass 
eine Ermässi ung der Eisenbahntarife, welche von manchen 
Seiten an Stelle der auf den Bau von Kanälen aufzuwendenden 
Kosten empfohlen werde, ihre Grenzen habe, sei wiederholt aus- 
geführt. Man solle daher wohl überlegen, ob es zweckmässig 
sei, einem Unternehmen entgegenzutreten, welches den Absatz 
der Produkte befördern könne — 

Wir müssen es uns versagen, auf die vielfachen interessanten 
Einzelnheiten einzugehen, welche in den Verhandlungen von 
Freunden und Gegnern der Kanalvorlage mit mehr oder minder 
scharfer Betonung und oft nicht ohne Lebhaftigkeit zur Sprache 
gebracht und zum Theil in besonderen Anträgen durch Abstim- 
mung erledigt worden sind. Von dem aus den Berathungen her- 
vorgegangenen endgültigen Gesetzentwurfe, welcher von dem 
Kommissionsentwurfe in manchen Punkten abweicht, sei nach- 
stehend nur der seinem Inhalte nach besonders wichtige $ 1 her- 
vorgehoben, welcher lautet: 


Die Staatsregierung wird ermächtigt; 
1. zur Ausführung eines Schifffahrtskanals, welcher bestimmt 
ist, den Rhein mit der Ems und in einer den Interessen der 
mittleren und unteren Weser und Elbe entsprechenden Weise 
mit diesen Strömen zu verbinden, und zwar zunächst für 
den Bau der Kanalstrecke von Dortmund bezw. Herne über 
Henrichenburg, Münster, Bevergern und Papenburg nach der 
unteren Ems, einschliesslich der Anlage eines Seitenkanals 
aus der Ems von Oldersum nach dem Emdener Binnenhafen 
nebst entsprechender Erweiterung des letzteren, 
. zur Herstellung einer leistungsfähigen Wasserstrasse zwischen 
Oberschlesien und Berlin — nämlich: 
a) zur Verbesserung der Schifffahrtsverbindung von der 
mittleren Oder nach der Oberspree bei Berlin, 
b) zur Verbesserung der Schifffahrt auf der Oder von Breslau 
bis Kosel, : 
und zwar zunächst zur Verbesserung der Schifffahrtsverbin- 
dung von der mittleren Oder naclı der Oberspree durch den 
unter theilweiser Benutzung des Friedrich-Wilhelmkanals zu 
bewirkenden Neubau eines Kanals von Fürstenberg nach dem 
Kersdorfer See, durch die Regulirung der Spree von da bis 
unterhalb Fürstenwalde und durch den Neubau eines da- 
selbst beginnenden Kanals bis zum Seddinsee, 
| nach Massgabe der von dem Minister der öffentlichen Arbeiten 
| festzustellenden Projekte die Summe von 
EA a Re 
zu 2a). 
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58 400 000 A4 
12 600 000 „ 


“+ 71.000 000 A 


im ganzen die Summe von 


zu verwenden. 
Die weiteren Abweichungen von dem Kommissionsvor- 
schlage sind unwesentlich. 


sprochene Hoffnung in Erfüllung gegangen ist und auch das 

errenhaus in seiner Sitzung vom 10. d. M. den vorliegenden 
Gesetzentwurf unverändert angenommen hat. Freilich war das 
Stimmenverhältniss zu Gunsten desselben hier nicht so günstig 
als in dem Abgeordnetenhause, und ein eigenartiger Zufall wollte 
es sogar, dass ein hervorragender grundsätzlicher Gegner de 
Kanalvorlage, Herr Stumm, zum Berichterstatter über dieselbe 
bestellt war. Die Ausführungen des letzteren beschäftigten sich 
demgemäss in der That auch wesentlich und unter Heranziehung 
eines seichen Zahlenmaterials mit den gegen den Gesetzentwurf 
geltend zu machenden Gründen. Es gelang jedoch den Ver 
theidigern desselben, unter welchen insbesondere wieder der 
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4 Minister der Öffentlichen Arbeiten, Herr Maybach, durch die 
bestimmte Sicherheit seines Eintretens für die Sache hervorragte, 
die vorgeführten Einwände derartig zu widerlegen, dass das im 
Anfange der Sitzung wohl etwas zweifelhafte Ergebniss der Be- 
rathung sich zu einem Siege der Kanalfreunde gestaltete. 

So steben wir denn in der That, da in derselben Sitzung 
des Herrenhauses auch die bekannte Vorlage, betreffend die Ge- 
währung eines Betrages von 50 Millionen Mark im Voraus zu den 
Kosten der Herstellung des Nord-Ostsee-Kanals von 
beiten Preussens, unverändert, und zwar letztere fast mit Ein- 
stimmigkeit, zur Annahme gelangt ist, unmittelbar vor dem Be- 
ginne von Unternehmungen, über deren hochbedeutsame Trag- 
weite die Zukunft entscheiden wird. Die ruhige, planvolle bis- 
herige Verfolgung der Angelegenheit seitens der Staatsregierung 
gibt uns die Gewähr, dass uns nicht ein Kampf zwischen Eisen- 

bahn- und Kanal- Interessen bevorstehen wırd, wie er bei- 
spielsweise in England und Amerika zum grossen Nachtheile der 
letzteren ausgefochten ist, sondern dass jeder der beiden Verkehrs- 
arten die Möglichkeit zu der ihr naturgemässen Entwickelung 
offen gehalten wird und dass beide einander in der Förderung 
der allgemeinen Interessen ergänzen werden. 


. Aus dem Deutschen Reich. 


Landes-Eisenbahnrath. 

Die zweite Sitzung des Landes-Eisenbahnrathes ist auf den 
25. d. M. einberufen worden; auf der Tagesordnung stehen: 

1. Ausschliessung der Gaskokes von den Ausnahmetarifen 
für Steinkohlen und Kokes nach dem Auslande und dem Küsten- 
gebiet der Nordsee, 

2. Ausnahmetarife für Baumwollensaatöl (Kottonöl) im 
Verkehr von Hamburg nach dem Rhein und dem südwestlichen 
Deutschland, 

3. Ausnahmetarife für denaturirtes Fabriksalz und rohe 
Kalksteine im Verkehr mit Saarau, 


2 

I- 4. Regelung der Stückgutfracht im Verkehr zwischen 
Berlin und Hamburg, 

N 5. Ausnahmetarif für Eisenerze von Böhmen nach Ober- 
\ schlesischen Hüttenstationen, 

E .6. Frachtermässigung für Getreide und Mehl bei Beför- 
derung auf längeren Strecken, 


7. Ermässigung dır Ausnahmetarife für Blei und Zink von 
Oberschlesien nach Stettin und Hamburg, 

8. Frachtermässigung für den Verkehr zwischen Stettin 
und Swinemünde während der Wintermonate, 

9. Frachtermässigung für Kainit und rohe Stassfurter 
Kalisalze, 

10. Ausnahmetarife für Mergel, 

11. Frachtermässigung für Eisenerze, Kalksteine, Stein- 
kohlen und Kokes, : 

12. Mittheilung über die seit dem 11. Oktober 1885 erfolgte 
Genehmigung von Ausnahmetarifen und Abänderungen des 
Betriebsreglements. 


v 


A 


Internationale Fahrplankonferenz. 

Die am 17. d. M. in Amsterdam zusammengetretene Mittel- 

europäische Winterfahrplan-Konferenz war von 95 Delegirten für 

80 Deutsche, Oesterreichisch-Ungarische, Belgische, Holländische, 

Schweizerische, Rumänische, Französische, Dänische, Englische etc. 

Eisenbahnverwaltungen und 2 Dampfschifffahrts - Gesellschaften 

besucht. Den Vorsitz bei den Plenarberathungen führte Herr 

-  Spezialdirektor van Hasselt vom Administrationsrathe der Hol- 

-  ländischen Eisenbahngesellschaft. Der Winterfahrplan soll am 

1. Oktober in Kraft treten. Die Sommerfahrplan - Konferenz 

- für 1887 wird am 19. Januar künftigen Jahres in Dresden 
_ abgehalten werden. 


Sitzung der Eisenbahn-Tarifkommission und des Ausschusses der 
} Verkehrsinteressenten am 10. d. Mts. zu Dresden. 
Die Verhandlungen betrafen zunächst die Einführung eines 
einheitlichen Tarifes für die Nebengebühren auf den Deutschen 
- Eisenbahnen, über deren Erhebung mehr oder weniger erhebliche 
_ Verschiedenheiten insbesondere in den Sätzen bestehen. Zur 
Herbeiführung einheitlicher Vorschriften bei den Deutschen 
Eisenbahnen wurde eine aus Bahnverwaltungen bestehende 
Kommission gewählt, welche bezügliche Vorschläge aus- 
arbeiten soll. S x 
Ein weiterer Antrag auf Abänderung der allgemeinen 
Tarifvorschriften unter B II über das Auf- und Abladen der 
Güter wurde vertagt. Ein Antrag auf Streichung von 15 ver- 
‚schiedenen Positionen des Verzeichnisses der sperrigen Güter, 
sowie ein solcher auf Tarifirung von Bettfedern wurde zur noch- 
maligen Berathung auf die Tagesordnung der nächsten Sitzung 
‚gesetzt. ö 
N Die Tarifirung von nur zu Brennholz oder dergleichen ver- 
'wendbaren Abschnitten von Hölzern bis zu 50.cm nach Spezial- 
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tarif III, ebenso die Tarifirung von feuchter Stärke nach Spezial- 

tarif III wurde abgelehnt. Die vorgeschlagene Streichung der 

Artikel „Russ“ und „Tresterrückstände“ im Spezialtarif III wurde 

angenommen. 

Ein Antrag der Generaldirektion der Grossherzoglich 
Badischen Staatseisenbahnen auf Ergänzung der Zusatzbestim- 
mungen zu den $$ 42 und 43 des Betriebsreglements dahin 
gehend, an Stelle dieser Zusatzbestimmungen folgende zu setzen : 

1. Die Beförderung der Thiere mit Begleitung erfolgt auf 
Grund von Beförderungsscheinen, welche die Expedition 
ausfertigt. 

Die Beförderung von Thieren ohne Begleitung (siehe 
jedoch Ziffer 2) geschieht auf Grund von Frachtbriefen. Bei 
welcher Dienststelle die Auflieferung zu erfolgen hat bezw. 
die Ablieferung stattfindet, bestimmt sich nach den Einrich- 
tungen der Versand- bezw. Empfangsbahn. | 

2. Falls kleines Vieh in Käfigen etc. ($ 40 al. 4 Schlusssatz) als 

Gepäck aufgegeben wird, geschieht die Beförderung auf 

Grund von Gepäckscheinen. 

. Sowohl hinsichtlich der auf Beförderungsschein, als hinsicht- 
lich der auf Grund von Frachtbriefen, Gepäckscheinen ab- 
gefertigten Thiertransporte, ist der Fahrpreis am Absendorte 
zu erlegen und bleibt eine Nachnahmebelastung ausge- 
schlossen. 

4. Die Auslieferung der auf Beförderungsschein und der auf 
Gepäckschein abgefertigten Sendungen erfolgt gegen Rückgabe 
des Scheines an dessen Inhaber, die Aushändigung der 
Frachtbriefsendungen an den Adressaten. 

5. In Betreff des Standgeldes gelten die Bestimmungen der 
Lokaltarife der Versand- bezw. Bestimmungsstation. 

wurde angenommen. 

Die nächste Sitzung findet am 29. September d. J. in 
Berlin statt. 


= 


Verspätungen im Monat April. 

Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachweisung 
über die im Monat April d. J. auf Deutschen Bahnen (aus- 
schliesslich der Bayerischen) beförderten Züge und deren Ver- 
spätungen wurden auf 38 grösseren Bahnen bezw. Bahnkomplexen 
mit einer Gesammt - Betriebslänge von 31920,58 km beför- 
dert: An fahrplanmässigen Zügen 13812 Kurier- und Schnell- 
züge, 118149 Personenzüge, 61 344 gemischte Züge und 107166 
Güterzüge; an ausserfahrplanmässigen Zügen 2660 Kurier-, 
Schnell-, Personen- und gemischte Züge und 18038 Güter-, Mate- 
rialien- und Arbeitszüge. Im ganzen wurden 711612138 Achs- 
kilometer bewegt, von denen 217299134 Achskilometer auf die 
fahrplanmässigen Züge mit Personenbeförderung entfallen. Es 
verspäteten von den 193 305 fahrplanmässigen Kurier-, Schnell-, 
Personen- und gemischten Zügen im ganzen 1240 oder 0,64 pCt. 
(gegen 0,61 pCt. in demselben Monat des Vorjahres und 1,25 pCt. 
im Vormonat). Von diesen Verspätungen wurden jedoch 403 
durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, 
so dass den aufgeführten Bahnen nur 837 Verspätungen 
(= 0,43 pCt.) zur Last fallen (gegen 0,84 pCt. im Vormonat). In 
demselben Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen 
Strecken der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 185 341 be- 
förderten fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 734 
oder 0,40 pCt., mithin 0,03 pCt. weniger. Infolge der Verspätungen 
wurden 517 Anschlüsse versäumt (gegen 426 in demselben Monat 
des Vorjahres und 1384 im Vormonat). Wird eine Gruppirung der 
Eisenbahnen nach den auf je eine Anschlussversäumniss ent- 
fallenden Zugverspätuugen vorgenommen, so kommen in erster 
Reihe die Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn (1 An- 
schlussversäumniss auf 1 Verspätung) mit 1,00, die Werrabahn 
(4 Anschlussversäumnisse auf 5 Verspätungen) mit 1,25, die Main- 
Neckarbahn (21 Anschlussversäumnisse auf 28 Verspätungen) mit 
1,33; während die Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen (10 An- 
schlussversäumnisse auf 83 Verspätungen) mit 8,30, die Badischen 
Staatseisenbahnen (4 Anschlussversäumnisse auf 58 Verspätungen) 
mit 14,50, die Württembergischen Staatseisenbahnen (1 Anschluss- 
versäumniss auf 31 Verspätungen) mit 31,00 die letzten Stellen 
einnehmen, und auf 7 Eisenbahnen 16 Verspätungen ohne Anschluss- 
versäumnisse, und auf 9 Eisenbahnen weder Verspätungen noch 
Anschlussversäumnisse vorgekommen sind. 


Unfälle im Monat April. 

Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf Deutschen Risenbahnen — ausschl. Bayerns — im 
Monat April d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der 
Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu ver- 
zeichnen: 5 Entgleisungen auf freier Bahn, 14 Entgleisungen und 
10 Zusammenstösse in Stationen und 90 sonstige Unfälle (Ueber- 
fahren von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kesselexplosionen und 
andere Betriebsereignisse, sofern bei letzteren Personen getödtet 
oder verletzt worden sind). Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und 
zwar grösstentheils durch eigenes Verschulden, 89 Personen ver- 
unglückt, sowie 19 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 48 un- 
erheblich beschädigt. Es wurden von den 21 893 950 überhaupt 
beförderten Reisenden 1 getödtet, 1 verletzt (und zwar entfällt 
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die Tödtung auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld und die Verletzung 
auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion Hannover), von Bahnbeamten und Arbeitern 
im Dienst beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 16 getödtet und 
39 verletzt und bei Nebenbeschäftigungen 1 getödtet, 3 verletzt; 
von fremden Personen (einschliesslich der nicht im Dienst be- 
findlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 9 getödtet und 8 ver- 
letzt; sowie bei Selbstmordversuchen 11 Personen getödtet. Von 
den sämmtlichen Verunglückungen — mit Ausschluss der Selbst- 
morde — entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsver- 
waltung stehende Bahnen (bei zusammen 28 798,40 km Betriebs- 
länge und 685237 925 geförderten Achskilometern) 77 Fälle, dar- 
unter die grösste Anzahl auf die Bahnstrecken im Verwaltungs- 
bezirk der Königlichen Eisenbahndirektionen Erfurt (11), Berlin 
(11) und Köln linksrheinische (9); verhältnissmässig, d. h. unter 
Berücksichtigung der geförderten Achskilometer und der im 
Betriebe gewesenen Längen, sind auf der Main-Neckar-Eisen- 
bahn und auf den Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektionen Erfurt und Köln linksrhei- 
nische die meisten Verunglückungen vorgekommen; B. grössere 
Privatbahnen — mit je über 150 km Betriebslänge — (bei zu- 
sammen 1648,21 km Betriebslänge und 18006691 geförderten 
Achskilometern) 1 Fall, und zwar auf die Hessische Ludwigs- 
Eisenbahn. C. Auf den kleineren Privatbahnen — mit je unter 
150 km Betriebslänge — (bei zusammen 1447,51 km Betriebs- 
länge und 8367522 geförderten Achskilometern) sind Ver- 
unglückungen von Personen nicht vorgekommen. 


Absperrung der Perrons auf Stationen der Berlin-Görlitzer 
Eisenbahn. 

Ueber die auch in dieser Zeitung No. 43 $. 501 und 504 er- 
wähnte, seit dem 1. d.Mts. auf einigen Stationen der Berlin-Gör- 
litzer Bahn für das Publikum eingeführte Absperrung der Perrons 
sind in der Presse Beschwerden laut geworden, welche auf völ- 
liger Unkenntniss der Verhältnisse beruhen. 

Bekanntlich wurde der Verkehr zwischen Berlin und den 
an der Berlin-Görlitzer Bahn gelegenen Vororten bis Königs- 
Wusterhausen bis zum 1. Oktober 1885 ausschliesslich durch die 
zwischen denselben und dem Görlitzer Bahnhofe in Berlin kur- 
sirenden Fern- und Vorortzüge vermittelt. Seit dem 1. Oktober 
v.J. wurde diesem Vorortverkehre ausserdem noch die Stadtbahn 
erschlossen, indem zwischen der letzteren und der Station Johannis- 
thal-Niederschönweide besondere Vorortzüge nach Massgabe der 
allgemeinen für dieselben bestehenden Grundsätze über die Fern- 
gleise der Stadtbahn befördert wurden. Die während der Winter- 
periode gesammelten Erfahrungen liessen es jedoch angezeigt 
erscheinen, die Vorortzüge der Berlin-Görlitzer Bahn abweichend 
von den übrigen Vorortzügen von den Ferngleisen der Stadtbahn 
auf die Stadtgleise zu verlegen und somit dem Organismus der 
hinsichtlich der Betriebseinrichtungen von den Fernzügen viel- 
fach unterschiedenen Stadtzüge einzufügen. 

Diese Anordnung wurde durch gewichtige und sorgfältig 
erwogene Rücksichten auf die Sicherheit des Betriebes bedingt, 
auf deren nähere Krörterung hier verzichtet werden kann. Mit 
der dadurch vermehrten Sicherheit des Betriebes waı aber gleich- 
zeitig der wesentliche Vortheil für das Publikum verbunden, 
dass ihm auf der Stadtbahn für den in Rede stehenden Verkehr 
sämmtliche Stationen der Stadtzüge zugänglich gemacht werden 
konnten, während es bisher auf die nur dem Fernverkehr und 
dem übrigen Vorortverkehr dienenden Stationen angewiesen war. 

Selbstverständlich ergab sich infolge dieser Aenderung die 
Nothwendigkeit, die Betriebseinrichtungen bei den nunmehr über 
die Stadtgleise geführten Zügen nach den gleichen Grundsätzen 
zu treffen, welche bei den bisherigen Stadtzügen bereits seit 
Jahren allseitig als zweckmässig erkannt und durchgeführt 
sind. Demgemäss war u. a. die auf den Stationen der Stadtzüge 
seit dem Tage der Betriebseiöffnung derselben für das mit einem 
gültigen Fahrbillet nicht versehene Publikum bestehende Ab- 
sperrung der Perrons auf denjenigen Stationen der Berlin-Gör- 
litzer Bahn erforderlich, welche von den über die Stadtgleise 
geführten bezüglichen Vorortzügen berührt werden, und musste 
die gleiche Massnahme wegen der nothwendigen Einheitlichkeit 
in den Betriebseinrichtungen auch auf den hiesigen Görlitzer 
Bahnhof und die Stationen jenseits Grünau bis Königs-Wuster- 
hausen ausgedehnt werden, 

ß Es darf erwartet werden, dass das betheiligte Publikum sich 
binnen kurzem an die in Rede stehende Einrichtung gewöhnen 
wird, durch welche allein die Möglichkeit geboten ist, den Vor- 
ortverkehr zwischen der Stadtbahn und den Stationen der Berlin- 
Görlitzer Bahn bis Königs- Wusterhausen so vortheilhaft und viel- 
seitig zu gestalten, wie es bei keinem der übrigen Berliner Vor- 
ortverkehre angängig ist. 

Schliesslich bleibt noch darauf hinzuweisen, dass sowohl 
auf den Stationen der Ringbahn als auf dem Potsdamer Bahnhofe 
hierselbst für den Verkehr der Stadt-Ringzüge eine Perron- 


absperrung bereits seit Jahren besteht, ohne dass sich hierbei | 


die geringsten Unzuträglichkeiten herausgestellt haben. 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. (m 

Die am 21. v. Mts. stattgehabte Generalversammlung der 
Lübeck-Büchener Eisenbahn genehmigte die Bilanz nebst Gewion- 
und Verlustrechnung, sowie die Einstellung des Betrages von 
68 063 „A in den Bilanz-Reservefonds. Letztere jedoch unter dem 
Vorbehalte des Rechtes, falls die Befugniss der Gesellschaft, die 
Amortisationsquote zur Dotirung des Bilanz-Reservefonds zu 
benutzen, festgestellt wird, die Amortisationsquote für 1885 in 
Höhe von 73500 44 für den Bilanz -Reservefonds einzustellen 
und den obigen Betrag von 68 063 „4 dem Reservefonds der Bahn 
zu überweisen. Bei der Neuwahl eines Ausschussmitgliedes 
wurde mit Stimmeneinheit Herr Geh. Regierungsrath a. D. Simon 
in Berlin gewählt. , f 


Thüringische Eisenbahngesellschaft. 7 

Nach einer Publikation der Königlichen Eisenbahndirektion 

zu Erfurt wird die Thüringische Eisenbahn mit ihrem gesammten 
Zubehör mit dem 1. Juli d. J. in das Eigenthum des Staates 
übergehen und die Auflösung der Aktiengesellschaft erfolgen. 
Der in Gemässheit des $ 9 des Verstaatlichungsvertrages ange 
botene Umtausch der Stammaktien Lit. A, Lit. B und Lit. C der 
Thüringischen Eisenbahngesellschaft gegen Staatsschuldver- 
schreibungen der 4 pCt. konsolidirten Anleihe wird mit Ende 
Juni d. J. eingestellt. Die Aktionäre, welche bis zum gedachten 
Zeitpunkte von dem Umtausche keinen Gebrauch gemacht haben 
oder machen wollen, werden gemäss $ 10 des Erwerbsvertrages 
aufgefordert, vom 1. Juli d. J. ab binnen einer Frist von drei 
Monaten ihre Aktien an die Königliche Kisenbahn-Hauptkasse 
zu Erfurt gegen Empfangnahme ihr-s statutenmässigen Antheils 
an den vertraglichen Liquidations-Kaufpreisen abzuliefern. Die 
den Inhabern der Stammaktien Lit. A der Thüringischen Eisen- 
bahngesellschaft gemäss $ 7 des Erwerbsvertrages vom Staate 
zugesicherte feste Rente von 8 pCt. des Nominalbetrages } 
Aktien, sowie die bei der Abstempelung dieser Aktien fälli 
werdende einmalige baare Zuzahlung von 5 4 für die Aktie, 
ferner die den Inhabern der Stammaktien Lit. B Serie A (Zweig- 
bahn Gotha-Leinefelde) garantirte Rente von 4 pCt., sowie die 
beim Umtausche derselben gemäss $ 9 des Erwerbsvertrages 
fällig werdende baare Zuzahlung von 2,50 44 für die Aktie und 
endlich die den Inhabern der Stammaktien Lit. C (Gera-Eichicht) 
der Thüringischen Eisen bahngesellschaft gemäss $ 8 des Erwerbs 
vertrages zugesicherte feste jährliche Rente von 4% pÜt.,  sowi 
die bei dem Umtausch dieser Aktien gemäss $ 9 des mehr- 
erwähnten Vertrages fällig werdende baare Zuzahlung von 2,50 44 
für die Aktie werden nach Eintritt der Liquidation — also vom 
1. Juli d. J. ab — nicht mehr gewährt. 


Werrabalın. I 

Dem Berichte des Verwaltungsrathes der Werrabahn ent- 
nehmen wir über das Ausscheiden des Herrn Ober-Baurath 
Büchner aus der Direktion der Werrabahn und der Wahl des 
Nachfolgers desselben Nachstehendes: 7 

„Herr Ober-Baurath Büchner, welcher den Bau der 
Bahn und demnächst von deren Eröffnung an den Betrieb ge- 
leitet und seit der Auflösung des Betriebsvertrages mit der 
Direktion der Thüringischen Eisenbahngesellschaft an der Direk- 
tion der Werra-Eisenbahngesellschaft vorgestanden hat, hat in 
Rücksicht auf seinen Gesundheitszustand um seine Dienstent- 
lassung am 1. August |. J. gebeten. So sehr wir dessen Aus- 
scheiden bedauern, so haben wir doch dem Antrag bei dem ob: 
waltenden Grunde Folge geben müssen. 5 

Für die seltene Arbeitskraft, Sachkennt 
niss und £rfahrung, Pflichttreue und Uneigen 
nützigkeit, welche Herr Ober-Baurath Büchner 
eine lange Reihe von Jahren dem Dienste der 
Werra -Eisenbahngesellschaft gewidmet bat 
sprechen wir von neuem unseredankbareAner 
kennung aus, Re 

Als Nachfolger in der Direktion haben wir Herrn Bau- und 
Betriebsinspektor Kirn gewählt, welcher seit 1874 im Dienst 
der Werra-Eisenbahngesellschaft sich befindet und bewährt hat.“ 


Eröffnung des Haltepunktes Vachdorf. 

Am 10. d. Mts. ist der zwischen den Stationen Grimmen: 
thal und Themar gelegene Haltepunkt Vachdorf für den Personen- 
verkehr eröffnet worden. Br 


Direktionsbezirk Bromberg. u 

Am 1. dd. Mts. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Bromberg zwischen den Stationen Driczmin und 
Laskowitz die Haltestelle Osche für beschränkten Wagenladungs 
Güterverkehr eröffnet worden. F 


Eröffnung der Verbindungsbahn bei Stettin. i 
Am 17. d. Mts. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin die Verbindurgsbahn zwischen den Eisenbahn- 
linien Breslau-Stettin und Stargard-Stettin für den Personen- 
Gepäck- und Güterverkehr eröffnet worden und werden von 
diesem Zeitpunkte ab die Züge der ersteren Bahn mit in 
Bahnhof Stettin der Berlin-Stettiner Bahn aufgenommen, 


von demselben abgelassen, Die Länge zwischen dem Personen- 
bahnhof Stettin (B. St.) und der Station Podejuch beträgt 


6,47 km. Br 
Direktionsbezirk Köln (linksrheinisch). 
Der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu 
Köln ist der Auftrag zur Anfertigung genereller Vorarbeiten für 


- eine Weiterführung der Zweigbahn Völklingen - Püttlingen bis 


Buchenschachen, sowie für eine Eisenbahnverbindung zwischen 
Wemmetsweiler und Göttelborn ertheilt worden. 


Themar-Schleusingen. 

Ueber den Bau und Betrieb der Zweigbahn Themar- 
Schleusingen äussert sich der Bericht des Aufsichtsrathes der 
Werrabahn, dass die Stadtgemeinde Schleusingen sıch, falls 
der Bau und Betrieb dieser Zweigbahn von der Werra-Risen- 
bahngesellschaft übernommen wird, dieser gegenüber verpflichtet 
hat, den zur Herstellung der Bahn und aller sonstigen nach dem 
Bauplane oder nach den Bestimmungen der Laudespolizeibehörde 
nothwendigen Anlagen erforderlichen Grund und Boden unent- 
geltlich und lastenfrei in das Eigenthum der Gesellschaft, soweit 
diese nicht bereits Eigenthümerin desselben ist, zu überw-isen, 
auch für die Dauer von 10 Jahren die Gesellschaft von der Heran- 
ziehung zur Kommunalsteuer freizulassen. 

Ferner ist von Seiten der Königlich Preussischen Staats- 
regierung der Gesellschaft ein Kostenbeitrag a fonds perdu im 
Betrage von 150 000 44 in Aussicht gestellt. 

Nach dem vorliegenden Kostenanschlage und weiterer Be- 
gutachtung der Direktion würde der von der Werra-Eisenbahn- 
gesellschaft noch ausserdem zu bestreitende Bauaufwand auf 
480 000 44 sich belaufen, dessen Beschaffung durch Aufnahme 
eines Prioritätsanlehens zweckmässig erfolgen wird, 

Die Länge der Zweigbahn vom Bahnhof Themar bis zur 
Station Schleusingen beträgt ca. 11 km, wovon 1,8 km auf den 


für das zweite Gleis vorhandenen Bahnkörper der Werrabahn, 


welctier vom Bahnhofe Themar bis zur Schleusebrücke bei Vessra 
benutzt werden kann, entfallen. 

Die Zweigbahn soll normalspurig, im Ober- und Unterbau 
nur eingleisig hergestellt werden; der Bau und Betrieb soll nach 
den Bestimmungen der Bahnordnung für Bahnen untergeordneter 
Bedeutung vom 12. Juni 1878 erfolgen. 

Das Verkehrsgebiet derselben umfasst ausser der Stadt 
Schleusingen eine erhebliche Zahl zum Theil grösserer, vorwiegend 
auf industrielle Thätigkeit angewiesener Ortschaften, sowie die 
Reviere der Königlich Preussischen Oberförstereien Schmiedefeld, 
Erlau, Hinternah und Schleusingen, ferner den Herzoglich Säch- 
sischen Forsteibezirk Ernstthal. 

Der Verkehr aus und nach diesem Gebiete betrug nach den 
im Jahre 1883 stattgefundenen Erhebungen etwa 60 pCt. des ge- 
sammten Personenverkehrs und etwa 63 pÜt. des gesammten 
Güterverkehrs der Station Themar. 

Vorbehaltlich der Genehmigung der bei dem Unternehmen 
der Werra -Eisenbahn betheiligten Staatsregierungen und der 
Generalversammlung ist von der Direktion bei der Königlich 
Preussischen Staatsregierung die Ertheilung der Konzession zum 
Bau und Betrieb der Zweigbahn, soweit dieselbe Königlich Preussi- 
sches Staatsgebiet berührt, nachgesucht worden. 


Personalnachrichten. 

Versetzt sind: die Regierungs- und Bauräthe Buchholtz, 
bisher in Hagen, als Direktor an das Königliche Eisenbahn- 
Betriebsamt (Münster-Emden) in Münster und Ruttkowski, 
bisher in Magdeburg (auftragsweise) an das Königliche Eisen- 
bahn-Betriebsamt in Hagen, sowie die Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektoren Seick, bisher in Cassel, als ständiger Hilfs- 
arbeiter an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt (Magdeburg- 
Halberstadt) in Magdeburg und Kiene, bisher in Konitz, an 
Br selere Eisenbahn-Betriebsamt (Direktionsbezirk Elberfeld) 
in Cassel, 

Zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren sind ernannt: 
Die Regierungs-Baumeister Schüler in Stralsund unter Ver- 
leihung der Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamte daselbst und Kieckhoefer in 
Oels unter Verleihung der Stelle des Vorstehers der Eisenbahn- 
Bauinspektion daselbst. 


Holsteinische Marschbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht für 1885 wurden im genannten 
Betriebsjahre befördert 478 628 Personen gegen 467 084 im Vor- 
jahre, und zwar mit 391 436 „44 Ertrag gegen 390 944 A in 1884; 
ferner 211215 t Gut gegen 234 102 t im Vorjahre mit 425 037,70 
Einnahme gegenüber 431 155,60 44 in 1884. Die gesammte Be- 
triebseinnahme stellte sich im Berichtsjahre um 6149 4 31 % 
niedriger als in 1884, und zwar entfällt dieser Betrag fast allein 
auf den Güterverkehr, während der Personenverkehr ein geringes 


Mehr (492,18 .4) aufweist. Die auffällige Steigerung in der An- 


— 5535 — 


Mehreinnahme ist auf die erhebliche Zunahme des Retourbillet 
verkehrs (infolge Verlängerung der Giltigkeitsdauer) sowie der 
Abonnementsbillets zurückzuführen; die Mindereinnahme für 
Güter hat ihren Hauptgruod in der verminderten Rübenzufuhr 


‘ auf der Marae-Zweigbahn weg»n geringeren Betriebes von Zucker- 


zahl der beförderten Personen gegenüber der unbedeutenden | Verzinsung einer 


fabriken. — Bezüglich der Neubaustrecke Heide-Landesgrenze 
wird bemerkt, dass auf der Strecke Heide-Husum die Erdarbeiten 
bis Rölemis fertig gestellt, von Husum bis Scherrebeck die Bau- 
loose vergeben waren und die Entwürfe für Scherrebeck-Landes- 
grenze noch der ministeriellen Genehmigung unterlagen. Vor- 
aussichtlich wird im Sommer 1836 eine Theilstrecke (etwa Heide- 
Lunden) und im Frühjahr 1887 die ganze Bahn dem Betrieb über- 
zeben werden können. — Betriebsstörungen und Unfälle mit 
Bestaunp von Personen sind im Berichtsjahre nicht vorge- 
ommen. 


Die gesammten Betriebseinnahmen (inkl. Einnahmen aus 
Wagenmiethe, Veräusserungen etc.) stellten sich auf 876 575,18 4 
Die Ausgaben für allgemeine Verwaltung betrugen 67045 44, für 
Bahnverwaltung 133839 44, für Transportverwaltung 296 692 4, 
im ganzen 497 566,74 4; somit Betriebsüberschuss 379 008,44 4 
und blieben nach Abzug der Rücklagen als verfügbar noch 
335 304,24 44. Der Ueberschuss gestattete nach Verzinsung und 
Amortisation eine Dividendenzahlung von 4!/, pCt. (wie 1884) an 
die Prioritätsaktien, von 5 pCt. (wie 1884) an die Stamm-Priori- 
tätsaktien B, von 2 pCt. (2'/,) au die Stammaktien und von 11/; pCt. 
(21/,) an die Stammaktien B; hierauf verblieben noch einschliess- 
lich der zu berichtigenden Eisenbahnsteuer für 1885 zum Vortrag 
auf nächstes Jahr 7373 AM Seit den 40 vollen Jahren des Be- 
stehens der Bahn konnte in 1884 die höchste Dividende vertheilt 
werden. 


Das Aktienkapital der 96,4 km langen Bahn beläuft sich 
auf 9200 115 A und die Anleihe auf 7 000 000 44; der Reservefonds 
u N 82 192,67 44 und der Erneuerungsfonds mit 282 829,64 

ark ab. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 


Die Verkehrsverhältnisse der Weimar-Geraer £isenbahn 
haben nach dem uas vorliegenden Geschäftsberichte im Jahre 
1885 günstige Fortschritte gemacht, so dass der Betriebsüber- 
schuss die Vertheilung einer Dividende von 22/, pCt. (gegen 2!/, pCt. 
im Vorjahre) ermöglichte. Die Inhaber der Stammaktien erhalten 
die ihnen noch bis 1. Juli 1886 seitens der betheiligten Staats- 
regierungen garantirte 41/, pCt. Dividende. 


Im Personenverkehre wurden 383 604 (gegen 356 637) 
Reisende befördert, davon entfielen auf den Lokalverkehr 288 333 
und auf den direkten Verkehr 95271 Personen. Die Gesammt- 
einnahme hetrug 385 316 44 (gegen 369 423 44); dem bedeutenderen 
Lokalverkehre entspricht auch die Einnahme aus demselben, es 
entfielen von vorgenannter Summe 230 036 44 auf den Lokal- und 
155 280 44 auf den direkten Verkehr. Im Gepäckverkehre 
wurden 504t (gegen 496 t) befördert und hierfür 11203 44 (gegen 
10 823 44) vereinnahmt. 


Im Güterverkehre wurden, und zwar im Lokalverkehre 
21 603 t (gegen 19 116 t) und im direkten Verkehre 201 190 t (gegen 
181 749 t) befördert ; im ganzen wurden 498 559 44 (gegen 473 64244) 
und zwar im Lokalverkehre 39370 #4 und im direkten Ver- 
kehre 459189 44 vereinnahmt, was einer Aufbesserung von 
5,26 pCt. entspricht. 


Die Einnahmen aus dem Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehre betrugen 895 078 (gegen 853 888) 44 und beläuft sich pro 
Kilometer Bahnlänge (bei 68,18 km) auf 13 120 (gegen 12 524) 44, 
die Aufbesserung beträgt somit 4,82 pCt. Von dieser Gesammt- 
einnahme entfallen 44,30 pCt. (gegen 44,53 pCt.) auf den Personen- 
und Gepäckverkehr und 55,70 pÜt. (gegen 55,47 pCt.) auf den 
Güterverkehr. 


Einschliesslich des Uebertrages aus dem Vorjahre mit 6 490 44 
und der Vergütung für Ueberlassung von Bahnanlagen und Be- 
triebsmitteln, sowie der Erträge aus Veräusserungen und ver- 
schiedenen sonstigen Einnahmen belief sich die Summe der Be- 
triebseinnahmen auf 983 724 44 


Die Ausgaben betrugen insgesammt 580 177 4, davon 
entfallen auf die allgemeine Verwaltung 73559 #4 = 12,68 pCt., 
auf die Bahnverwaltung 166 328 4 = 28,67 pCt. und auf die 
Transportverwaltung 340 290 44 = 58,65 pÜt. 


Der Ueberschuss stellte sich somit auf 403 547 44, von 
welchem zunächst für den Erneuerungsfonds 36 108 .% abzuziehen 
sind, so dass noch 367439 „4 verbleiben. Zu dieser Summe 
kommt noch der Garantiezuschuss der drei betheiligten Staats- 
regierungen (4!/, pCt. von 9 000 000 44 Stammaktien) mit 405 000 44, 
so dass sich hiernach ein verfügbarer Ueberschuss von 772439 4 
ergibt. Behufs Vertheilung dieses Ueberschusses wurden 272660 44 zu 
Rücklagen in den Bau- und Betriebsergänzungsfonds, 203 850 44 zur 
Zahlung der 4!/; pOt. Zinsen des Stammaktienkapitals und zur 
ypothek, 7295 44 zu Tantiemen, 21 274 4 zur 


-. 


interlegung in den gesetzlichen Reservefonds, zur Einkommen- 
steuer und zu Gratifikationen, 264 000 44 zur Zahlung einer 2?/, pCt. 
Dividende auf das Prioritäts-Stammaktienkapital und der Rest 
mit 2359 „4 zum Vortrag auf neue Rechnung vorgeschlagen. 

Der gesetzliche Reservefonds wird bis zur Höhe‘ von 
1890 000 44 anzusammeln sein, die Rücklage iu denselben erfor- 
dert pro 1885 14589 44 Die Weimar-Geraer Eisenbahn hat aber 
nicht nur die für die jährliche A mortisation der Prioritätsanleihe, 
sondern auch die sonst noch zu Rücklagen verwendeten Summen, 
welche am Schlusse des Jahres 1885 403 750 44 betrugen und 
sämmtlich dem verfügbaren Ueberschusse aus den Betriebsein- 
nahmen entstammen, vom Reingewinne vorweg entnommen wur- 
den und als unvertheilt gebliebener Ertrag in der Bilanz bei den 
Passiven verrechnet wurden, hierfür zur Ver fügung. Weil jedoch 
diese Auffassung (den gesetzlichen Reservefonäs aus vorgenanntem 
Bestande zu dotiren) noch nicht ausreichende Anerkennung ge- 
funden hat, wird die Verwaltung pro 1885 jene Rücklage von 
14 589 44 direkt dem Reingewinne entnehmen. 


Werrabahn. 


Verkehrsverhältnisse und &eschäftsbericht pro 1885. 

Der Einfluss der Bahn Neudietendorf-Ritschenhausen hat 
sich auch im Jahre 1885 durch Verminderung des Verkehrs und 
der Einnahmen bemerkbar gemacht; dazu kam ferner, dass nach 
Eröffnung der Strecke Eichicht-Stockheim, welche einen neuen 
Uebergang über den Thüringer Wald an seiner Ostgrenze und 
eine nicht unerhebliche Abkürzung des Schienenweges von 
Berlin und Leipzig nach Nürnberg und München gegenüber 
demjenigen über Hof bildet, der Werrabahn abermals Verkehr 
und Einnahmen entzogen wurden. Die Eröffnung dieser neuen 
Strecke, welche zwischen dem östlichen Thüringen und den süd- 
lichen Werrabahnstationen eine erhebliche Abkürzungslinie 
bildet, sowie die theilweise Ermässigung der Frachten auf der 
Werrabahn und den übrigen Thüringischen Privatbahnen haben 
zur Erstellung eines neuen, seit 1. Oktober v. J. in Kraft ge- 
tretenen Tarifs für den Lokal- und direkten Verkehr mit den 
Stationen des Direktionsbezirks Erfurt und den Thüringischen 
Privatbahnen Veranlassung gegeben und findet ein Theil des 
Verkehrs desselben über die Route’ Lichtenfels Probstzella seine 
Bedienung. 

Eine grössere Verkehrsentziehung hat die Werrabahn im 
Berlin - Thüringisch - Bayerischen, Magdeburg - Bayerischen und 
Hannover-Bayerischen Verbande erlitten, da nach einer zwischen 
den Preussischen und Bayerischen Staatsbahnverwaltungen ge- 
troffenen Vereinbarung der grössere Theil des Verkehrs der 
Oberfränkischen Stationen von und nach den Stationen der 
Direktionsbezirke Erfurt , Magdeburg, Hannover, Altona und 
Frankfurt a/M., welcher bisher über die Route Eisenach-Lichten- 
fels und Grimmenthal-Lichtenfels geleitet wurde, auf den neuen 
Bahnweg über Kichicht-Stockheim verlegt wurde. 
> Dıe Einnahme in den letzten vier Monaten des Jahres 1885 
ist gegen den gleichen Abschnitt des Vorjahres, in welchem der 
Einfluss der Bahn Neudietendorf -Ritschenhausen bereits zur 
Geltung kam, wieder gestiegen. Im ganzen Jahre 1885 ist die 
Einnahme gegen 1884 zurückgegangen, im Personenverkehre um 
83 934 A auf 806290 #4, im Gepäckverkehre um 5941 4 auf 
33 341 44, im Güterverkehre um 355 557 M auf 1847697 44 und 
im Viehverkehre um 23 352 4 auf 39504 4 Die Einnahmen 
aus dem Güterverkehre stehen hinter denjenigen der Jahre 
1882 — 1884, aus dem Personenverkehre hinter denen der Jahre 
1880 — 1884, aus dem Gepäckverkehre hinter denen der Jahre 
1875 — 1884 und jene aus dem Viehverkehre hinter denen der 
Jabre 1861 — 1884 zurück. Die Gesammteinnahmen sind gegen 
das Vorjahr von 3148 758 4 auf 2656 423 4, aleo um 492335 
zurückgegangen. Die Betriebsausgaben haben sich ebenfalls ver- 
mindert, sie sind von 1964286 44 auf 1813896 .4, also um 
150390 A4 zurückgegangen. Der Betriebsüberschuss ergab 
842 526 A gegen 1184471 4 im Vorjabre oder — 341945 4. 
Nach Zurechnung von 21 516 .& Uebertrag aus dem Vorjabre und 
nach Abrechnung der Zinsen für die Prioritätsanleihe, der Ab- 
schreibung an Konvertirungskosten, der Rücklage zum gesetz- 
licben und, statutarischen Reservefonds, sowie der Staatssteuer, 
verbleibt ein Reinüberschuss von 381691 4 (gegen 624624 A). 
Wird hiervon, wie vorgeschlagen, eine Dividende von 21, pCt. 
mit 375517 44 bezahlt, so bleibt als Lebertrag für das Jahr 1886 
der Betrag von 6173 

. Der Anschlussbahnhof in Eisenach ist seitens der Preus- 

sischen Staatseisenbahn - Verwaltung einer wesentlichen. Er- 
weiterung unterzogen; da die künftige Unterhaltung des grösseren 
Bauwerkes erhebliche Kosten verursacht, so ist der Antheil der 
Werrabahn an jenem Gebäude an die Preussische Staatsbahn- 
Verwaltung abgetreten worden, wogegen der Werrabahn die un- 
entgeltliche und lastenfreie Mitbenutzung der für den dortigen 
Dienstbetrieb erforderlichen Räume im Empfaugsgebäude für 
alle Zeiten vertragsmässig gesichert ist. 


Die Werrabahn hat bisher die IV. Wagenklasse nicht ein 
zeführt, von mehreren Seiten ist die Herabsetzung des Personen 
zeldes für die III. Klasse und die Einführung der IV. Klasse 
beantragt worden. Die Einführung der einen oder anderen 
Massregel würde einen bedeutenden Ausfall der Einnahmen zur 
Folge haben, ob aber und in welchem Zeitraum dieser Ausfall 
durch die Zunahme des Personenverkehrs ausgeglichen werden 
wird, ist ungewiss. Da die Einnahmen ohnehin einen starken 
Rückgang erlitten haben und über den Einfluss der bevor- 
stehenden Erweiterung des Bahnnetzes Erfahrungen nicht vor- 
liegen, so hat sich die Verwaltung zu der einen oder anderen 
Massregel nicht entschliessen können, wird aber die Angelegenheit 
im Auge behalten. 2 

Die Betriebsergebnisse der Wernshausen 
Schmalkaldener Eisenbahn bezifferten sich im Jahre 
1885 aus dem Personen- und Gepäckverkehr auf 10933 4 (gegen 
10647 4 im Vorjahre), aus dem Güter- und Viehverkehre auf 
48 175 A (gegen 48 235 44), an Wagenmiethen auf 4529 44 (gegen 
4751 4), aus sonstigen Quellen auf 682 4 (gegen 612 M), in 
Summa auf 64319 44 (gegen 64446 4). Dagegen betrug die 
Ausgabe 37248 AU (gegen 38835 .4) und der Ueberschuss 
27071 44 (gegen 25 610 44), welcher an die Stadtgemeinde Schmal- 
kalden — der Kigenthümerin der Bahn — abgeführt wurde. 


Nordhausen-Erfurter Eisenbahn. Be 


Der Personenverkehr dieser Bahn hat nach dem vorliegen- 
den Geschäftsberichte pro 1885 eine Mehrbeförderung von 25 428 
Personen und eine Mehreinnahme von 21090 44 inkl. der Neben- 
erträge ergeben. Dieser erfreuliche Erfolg wird der Einlegung 
eines Omnibuszuges in jeder Richtung zugeschrieben. Die An- 
zahl der beförderten Personen betrug 508 855 (gegen 483 427 im 
Vorjahre) und die Gesammteinnahme 403 413 M (gegen 382 577 A) 
oder pro Kilometer Bahnlänge 3 148 4 (gegen 2987 4). Jede 
Baeon hat durchschnittlich 21,56 km (gegen 21,10 km) durch- 
ahren. ’ 2 

Dagegen hat der Güterverkehr eine Verminderung der 
Transporte um 35 125 t und infolge dessen eine Mindereinnahme 
von 102059 „4 gegenüber dem Vorjahre zu verzeichnen. Von der- 
selben entfallen 10 000 44 auf den Lokal- und 96 000 44 auf den 
direkten Verkehr, während im Transitverkehre 4000 44 mehr 
vereinnahmt sind, welche Mehreinnahme jedoch nicht in einer 
Verkehrssteigerung begründet ist, sondern nur als eine Ueber- 
tragung aus dem direkten in den Transitverkehr erscheint. Die 
erhebliche Mindereinnahme wird hauptsächlich dem Rückgange 
in der Zuckerindustrie, sowie dem Daniederliegen aller Ge- 
schäftszweige zugeschrieben, wozu noch kommt, dass die In- 
stradirungen im Verkehre mit den Preussischen Staatsbahnen 
im Laufe des Jahres im ganzen Umfange zur Durchführung ge- 
kommen und die Nordhausen-Erfurter Bahn infolge der Staats- 
bahnkonkurrenz genöthigt worden ist, die Kilometerzuschläge 
fallen zu lassen oder herabzusstzen. Den Tarifen für den Lokal- 
und für fast alle direkten Güterverkehre sind die Preussischen 
Staatsbahntaxen zu Grunde gelegt. : R.; 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehre be 
trugen 780443 44 (gegen 881656 4), wofür 3692426 t (gegen 
404 551 t) Güter befördert wurden; an Nebeneinnahmen wurden 
noch 18 216 44 (gegen 19062 44) erbracht, so dass die Gesammt- 
summe sich auf 798659 4 (gegen 900 718 44) oder pro Kilometer 
auf 6197 AM (gegen 6989 4) belief. | A 

Die Gesammteinnahme betrug 1424 102 44 (gezen 1514134 
Mark im Vorjahre); werden hiervon die Erträge aus Veräusserun- 
gen, w»lche dem Erneuerungsfonds zufliessen, mit 72211 44 (gegen 
74493 Ab) abgesetzt, so bleibt eine reine Betriebseinnahme von 
1351891 AM (gegen 1439641 M). a 

Die Gesammtausgabe betrug 992 276 A (gegen 988 697 
Mark), in welcher die für die Erneuerungs- und Reserwefonds be- 
strittenen Beträge von 212 979 44 (gegen 187 126 44) mit enthalten 
sind, so dass sich die reine Betriebsausgabe auf 779297 44 (gegen 
801 571 4) stellt. Von derselben entfallen auf die allgemeine 
Verwaltung 101490 44 (gegen 98533 4) = 13,02 pCt. (gegen 
12,29 pCt.) der Gesammtausgabe oder pro Kilometer 774,68 A4 
(gegen 752,11 44) und pro Lokomotiv-Nutzkilometer 0,21 44 (geg 
0,21 #4), auf die Bahnverwaltung 206552 A4 (gegen 204694 4 
= 236,51 pCt. (gegen 25,54 pCt.) der Gesammtausgabe oder p 
Kilometer 1576 44 (gegen 1562 4) und pro Lokomotiv-Nutzkilo- 
meter 0,43 44 (gegen 0,45 44) und auf die Transportverwaltung 
471253 4 (gegen 498 343 4) — 60,47 pCt. (gegen 62,17 pCt.) oder 
pro Kilometer 3597 „HM (gegen 3 803 44) und pro Lokomotiv-Nutz 
kilometer 0,99 44 (gegen 1,08 44). Die Gesammtausgabe exkl. der 
aus dem Erneuerungs- und Reservefonds bestrittenen Kosten be- 
trägt 57,64 pCt. (gegen 55,68 pCt.) der Gesammteinnahme. ; 

Zu dem Ueberschuss von 572593 4 treten noch d 
Zinsen vom Reservefonds mit 3 710 .4, von welcher Gesamm! 
summe jedoch wieder die Rücklage in den Erneuerungsfonds mit 
119 764 44 zu bestreiten ist, es verbleibt somit ein verfüg 


 baldigst zur Ausführung gebracht werden sollen. 


- genommen und 5 eröffnet. 


waren am 


a 


dende von 4% pCt. auf die Stamm-Prioritätsaktien gestattet. 
Dem neu gebildeten Bilanz-Reservefonds sind 10500 44 über- 


_ wiesen, welche Summe jedoch nur dann zurückgelegt werden soll, 


‚wenn die Gesellschaft dazu verpflichtet werden sollte. 

Der Erneuerungsfonds schliesst mit einem Bestande von 
373847 AM ab, der Reservefonds hat die statutenmässige Maximal- 
höhe von 135000 4 erreicht. Der verfügbare Ueberschuss wird 


verwandt zur Verzinsung der Prioritätsobligationen mit 193 971 


Mark, zur Tilgung derselben mit 27900 4, zur Zahlung von Tan- 
tiemen mit 8 213 „4, zur Zahlung der Kisenbahnsteuer mit 5 385 


- Mark, zur Zahlung einer Dividende von 4% pCt. für die Stamm- 


rioritätsaktien (14 44 pro Stück) mit 210 000 44 und zur Rück- 
age in den Bilanz-Reservefonds mit 10500 44 Der Rest mit 


570 44 wird auf neue Rechnung vorgetragen. 


Die Italienischen Eisenbahnen in 1884. 
(Fortsetzung und Schluss aus No. 26 S. 331.) 


Den Schluss des zweiten Theiles der „Relazione statistica“ 
bilden die Angaben über konzessionirte Bahnlinien, welche nicht 
mehr Gegenstand des Gesetzes vom 29. Juli 1879 sind, jedoch 
Diese sind: 
1. die direkte LinieRom-Neapel, 2. Genua-Ovada- 
Asti, 3. Santhiä -Borgomanero - Sesto Calende, 
4.Gravellona-Intra-Schweizer Grenze, 5. Apice- 
Contursi, 6.Modena-Lucca, 7. Lagonegro-Spez- 
zano in Albanien. Diese sieben Linien befanden sich am 
Schluss des Berichtsjahres im Stadium der Vorarbeiten und zwar 
die vier erstgenannten nahe vor dem Beginn des Baues. 

Die dritte Abtheilung des Berichtes bezieht sich auf 
die an Private (Personen oder Gesellschaften) konzessionirten 
Linien mit im ganzen 1350 km Ausdehnung und zwar: 


1. Gozzano-Alzo 6 km 18. Arezzo-Stia . . . . 45 km | 
(Fortsetzung von No- 19. Udine-Portogruaro . 61 , 
vara-Gozzano) 20. Lecce - Francavilla- 

2. Verona - Dossubuono Nardo . ST HER EEE 
7 km besonderes 21. Suzzara-Ferrara . 78 

leise) 22. Cremona - Borgo 8. 

3. Ciampino-Nemi . 24 km DOonninop. ne: 98.0, 

4. Terranova-Golf degli 23. Castellammare -Gan- 
Aranci Gello etca EA 

ö. Sassuolo - Mirandolı 24. Scandiano - Sassuolo 13 „ 
u. Finale. . . .. 19 „ |25. Besana-Oggiono . 14 >% 

6. Ventoso-Guastalla u. 26. Napoli-Bajano . 38 „ 
GarpiPan pn. 47 „ |27. Albano-Nettuno 38 .'; 

7. Arezzo-Fossato . . 132° „ | 28. Malnate-Saronno . . 23 „ 

8. Bergamo-Ponte della- 29. Cossato-Strona etc... 15 „ 
Selva . . » . ..29 „ 130. Menaggio-Porlezza u. 

9. Adriatico-Amsndola 55 „ Luino-Ponte Tresa . 26 „ 

10. Poggibonsi-Colle Val 31. Dogliano - Monchiero 6 „ 
d’Elsa . 2.2.0.8 „ |32. Novara-Saronno -Se- 

11. Como-Laveno . 50.25 TERROR U FELL. AO, 

12. Fossano-COeva . 25 „ |33. Napoli-Cumae . Nn19ar 

13. Monza-Besana . . 16 „ | 34. Schio - Piovene - Ar- 

14. Bologna-Porto Mag- BIOFOLOECHE N. 0.00, 24° 5 
giore und -Massa 35. Mariano-Cantu . . 9 „ 
Lombarda . . . . 74 „ 136. Udine-Cividale. . . 16 „ 

15. Palermo-Corleone 68 „ | 37. Camposampiero-Mon- 

16. Fano-Santa Barbara 38 „ tebelluna. E26, 

17. Sassi-Superga . . . 3 „ 


No. 1 wird vielleicht nicht zur Ausführung gelangen, da 
die Strecke ihre Bedeutung verloren hat; bezüglich 3 ist noch 
keine Verfügung getroffen ; der Bau von 4 ist inzwischen in Angriff 
Von No. 13 liegt noch kein endgültiges 
Projekt vor, von No. 14 war der Grunderwerb nahezu beendet, 
von 16 sollte der Entwurf vorgelegt werden; 17 ist am 25/5. 1884 


_ eröffnet worden und 18— 25 befanden sich noch in Vorarbeit, 
während 27 am 23/3. und 28 am 14/8. 1884 völlig, dem Betrieb 
übergeben wurden, 29 noch in Vorarbeit war und bei 30 Menaggio- 


Porlezza am 17/11. 1884 für den Verkehr eröffnet wurde, No. 31 
und 33 war noch nicht in Bau genommen; bei 32 und 35 stand 
der endgültige Bauplan noch nicht fest; bei 34 wurde die Haupt- 
linie (wenigstens zunächst nach Art eines Dampftramway) mit 


16/9. 1884 in Betrieb genommen, und bei 36 und 37 waren die 


Bauarbeiten noch nicht begonnen. Die nicht genannten Linien 
Ende der Berichtszeit im Stadium des Baues, darunter 
einige schon ziemlich weit vorgeschritten ; die unter 24, 25, 36 
und 37 aufgeführten Linien sind indessen erst in 1884 zur Kon- 
zessionsertheilung gelangt. 


Der Anhang zum äritten Theil des Berichtes umfasst 


_ (ähnlich wie in den Vorjabren) die bis 30. Juni 1885 laufenden 


Angaben über Konzession, Bau und Betrieb von Dampf- 
tramways. 


u BERNEO 


_ Veberschuss von 456 539 4, welcher die Vertheilung einer Divi- 


Die gesammte Banlänge der am 80. Juni 1885 in Betrieb 
befindlichen‘ Trambahnen betrug rund 1 741,6 km, wozu an ge- 
nehmigten und noch in Bau begriffenen Strecken 468 km treten, 
zusammen 2209,6 km gegen 2114 km vor Jahresfrist. Ausser 
dieser Zuna hme spricht auch die Vermehrung der Tageszüge auf 
den älteren Linien für die Beliebtheit, deren sich die Tramways 
bei der betheiligten Bevölkerung erfreuen. Infolge der ver- 
grösserten Sorgfalt in der Behandlung dieses Verkehrsmittels hat 
auch die Zahl der Unfälle bei demselben sowie der bezüglichen 
Opfer abgenomme n, wie eine Vergleichung mit den betreffenden 
Zahlen des Vorjahr es beweist; dagegen bleibt zu beklagen, dass 
das Unwesen frivol er Attentate auf die Betriebssicherheit der 
Züge jetzt auch bei den Trambahnen begonnen hat, haupt- 
sächlich in Steinwü rfen gegen die Wagen und der Placirung 
grösserer Steine auf dem Gleise bestehend. Theilweise sind auch 
diese Störungen der Betriebssicherheit unter den Unfällen auf- 
geführt worden. („Monitore delle strade ferrate.“) 


Aus Frankreich. 


Betriebsergebnisse und &eneralversammlungen in 1885. 


Westbahn. 

Nach dem Jahresbericht pro 1885 betrug das Anlage- 
kapital zuLasten der Gesellschaft 1 296 893 875 Frcs., dasjenige 
zu Lasten des Staates und durch jährliche Zuschüsse zu zahlende 
133 372209 Fres, zusammen 1430 266 084 Fres.; hiervon hat die 
Gesellschaft mittelst Aktien und Anleihe aufgebracht 1446 716 823 
Francs, so dass noch ein verwendbarer Betrag von 16 450 738 Frcs. 
vorhanden ist. In 1885 wurden 37 286858 Fres. an Baukosten 
verausgabt und es sind von den Linien des 1875er Ueberein- 
kommens nur noch 22 km zu eröffnen, während von neueren 
Linien 162 km bereits eröffnet sind und 65 km im Laufe des 
Jahres 1886 voraussichtlich dem Betriebe übergeben werden. 
Die Betriebslänge war 4255 km (mittlere Länge 4186 km 
gegen 4016 km in 1884) und die Anzahl der Betriebs- 
mittel 1209 Lokomotiven, 3399 Perso nen- und 21785 Güter- 
wagen aller Art. Die hauptsächlichen Ve rkehrseinnahmen 
betrugen: für Personentransport in 1885 56 522930 (in 1884 
57 421 740) Fres., für Eilgut 10858709 (10650450) Fres., für 
Frachtgut 631413779 (65923 124) Fres., im ganzen 130530418 
(133 995 314) Fres. Die Betriebseinnahme erhöht sich 
durch verschiedene Einnahmen auf 131 018853 Fres.; davon ab 
Betriebsausgabe mit 74484416 Fres., bleibt Betriebs- 
überschuss 56534437 Fres.; zu Lasten der Gesellschaft 
standen für Verzinsung und Tilgung von Anleihen 62 582 403 Frcs., 
zur Verzinsung des Aktienkapitals 11945497 Frcs., zusam men 
74 527900 Frcs..; den Minderbetrag deckte der Staat mit 
3 884664 Fres. Beihilfe zum Bau des zweiten Gleises und 
14 108 839 Fres. Garantie. für geringste Einnahme. 

Von der Generalversammlung der Aktionäre der Westbahn 
wurden zur Anlage des zweiten Gleises und Stationsvergrösse- 
rungen 10000 Frcs. pro Kilometer bewilligt, während der Staat 
zur Verzinsung u. s. w. der hierzu aufgenommenen Anleihen 
(jedoch nur so lange die Roheinnahme der Hau ptlinie in den 
betreffenden Sektionen 35000 Fres. pro Kilometer nicht erreicht) 
bis 1956 einen Zuschuss leistet. Ist dies der Fall, tritt die 
Staatsgarantie ein. 

Auch genehmigte die Generalversammlung die Betheiligung 
der Gesellschaft bei der Ausführung des Bretagnischen 
Eisenbahnnetzes, welches in einer Ausdehnung von rund 
338 km eingleisig und mit 1 m Spurweite gebaut werden soll. 
Die Gesellschaftsvertretung wurde behufs völliger oder theil- 
weiser Uebernahme des Betriebes zum Abschluss der erforder- 
lichen Verträge mit dem Staat ermächtigt, ebenso zu einer Be- 
theiligung an den Kosten des Oberbaues bis zu 12500 Fres. pro 
Kilometer Bahn. 

Orl&ansbahn. 


Aus dem Jahresbericht, welcher der Gen eralversammlung 
der Aktionäre am 30. März d. J. vorgelegt wurde, entnehmen wir 
nachstehende Angaben: Das Anlagekapital betrug für 
das ursprüngliche Netz 1503 948 000 Fres., für die neueren Linien 
140 398 000 Frcs., zusammen 1644346 000 Fres.. Während des 
Berichtsjahres 1885 wurden nahezu 182000 Obligationen zu dem 
Durchschnittspreise von 377,66 Fres. begeben, und es verblieb 
für dasselbe ein verfügbarer Anlagekapit als-Betrag von 51 010 000 
Francs; die Kosten der ersten Anlage beliefen sich für das 
Berichtsjahr auf 13 236000 Frcs. für das alte Netz (einschliesslich 
7644000 Frcs. für Rollmaterial) und auf 69335 000 Fres. für neue 
Linien. Von letzteren Neukonzessionen sind 513 km bereits in 
Betrieb, für rund 1000 km ist der Bau verdungen bezw. im 
Gange und rund 400 km befinden sich in Vorarbeit. Der Be- 
stand anRollmaterial hatgegen das Vorjahr um 91 Loko- 
motiven, 198 Personenwagen und 1461 Güterwagen vermehrt 
werden müssen. Mittlere Betriebslänge war 5069 km; die 
eo isse bezifferten sich auf 188052 000 Fres. 
Einnahme für das ursprüngliche Netz und auf 1895000 Frcs, 
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für die neuen Linien, Ausgabe auf 109501000 Fres. bezw. 
2274000 Fres., so dass also für ersteres ein Betriebsüberschuss 
von 78551000 Fres., für letztere eine Mindereinnahme von 
379000 Fres. erreicht wurde. Die stattgehabte Eröffnung von 
Konkurrenzlinien in unmittelbarer Nähe des Bahngebietes seitens 
der West- und Staatsbahnen hat Schwierigkeiten veranlasst, 
welche durch Verhandlungen wegen einer Verkehrstheilung be- 
hoben werden sollen. Die im Vorjahre vorgeschlagenen neuen 
Tarife unterliegen einer genauen verwaltungsseitigen Erwägung, 
indessen sind inzwischen für den Transport der wichtigsten Roh- 
produkte Aushilfstarife zu ermässigten Preisen geschaffen worden, 
sowie ein besonderer Tarif von 2 Cts. für Tonne und Kilometer, 
um mit Erfolg durch den Transport von Kohle aus den Gruben 
von Aveyron und Creuse nach Bordeaux derselben die Konkur- 
ıenzaufnahme gegenüber der Englischen Kohle ermöglichen zu 
können. — Der durchschnittliche Weg eines Reisenden betrug 
48,6 km (gegen 49,6 km des Vorjahres) und derjenige einer Tonne 
Gut 179 km (gegen 182 km); die Durchschnitts-Tarifsätze sind 
sich annähernd gleich geblieben, nämlich 4,7 Cts. für den 
Reisenden und 6,3 Cts. für Gut. Die Abrechnung zwischen Ge- 
sellschaft und Staat bezüglich der ausgetauschten Linien ergab 
eine Summe von 2399000 Fres. zum Vortheil der Gesellschaft. — 
Der Betriebsüberschuss, d. h. der Ueberschuss des alten Netzes 
und der Staatszuschuss für das neue Netz zusammen betrugen 
80 950 000 Fres., dagegen erforderte die Verzinsung und Tilgung 
der Obligationen 71 916 000 Fres., so dass noch 9034000 Fres. 
verblieben; da der vom Staat garantirte Mindestertrag sich auf 
24 600 000 Fıcs. berechnet, hatte der Staatsschatz für 1885 noch 
15 566 000 Frcs. zu zahlen, während pro 1884 die Garantiesumme 
nur 6514000 Fres. betrug. Die Dividende für das Berichtsjahr 
ist auf 57,50 Fres. pro Aktie festgesetzt worden. 
(„Moniteur des inter&ts materiels.*) St. 


Amerikanische Korrespondenz. 


Expressdienst. 

Mit dem 15. Mai d. J. endigt der seit 1854 bestandene 
Expressdienst der United States Express Comp. auf der 
Newyork-, Lake Erie und Western Bahn, da die Ver- 
handlungen wegen Erneuerung des mit jenem Tage ablaufeuden 
bisherigen Vertrages erfolglos geblieben sind. Die Eisenbahn- 
gesellschaft wird fortan den Expressdienst auf ihren Linien selbst 
übernehmen. 

Die Union States Express Comp., die zugleich Mitbesitzerin 


des Geschäfts der Delaware, Lackawanna- und Western Express- | 
gesellschaft ist, wird nun ihren westlichen Verkehr über die 


Lackawanna Linie leiten und auf dieser auch den Lokal-Express- 
verkehr übernehmen. 


Eiserner Oberbau. 

Die Pensylvaniababn ist im Begriff, einen kleinen Versuch 
mit eisernen Schwellen auf einer Strecke von 2 Miles der Haupt- 
linie des Bahnhofs Philadelphia zu machen. Die Schwellen werden 
geliefert von der New Jersey Steel & Iron Co. in Trenton, N. J. 


Früchtezüge. 


Die Illinois Centralbahn hat die Einzelheiten be- 
züglich der Ablassung von besonderen Zügen zum Transport von 
Früchten veröffentlicht. Diese sollen von Caironach Chicago 
und Dubuqgue gehen, sobald die Ernte begonnen hat, und 
sollen nur anhalten, wo Früchte ein- oder auszuladen sind. Die 
Auflieferung muss überall mindestens 10 Minuten vor der fahr- 
planmässigen Abfahrtszeit erfolgen, damit das Verwiegen, Kar- 
tiren und Verladen ordnungsmässig ausgeführt werden kann. 
Wenn Wagenladungssendungen zeitig genug angemeldet werden, 
so ee für Gestellung von Tiffany-Kühlwagen mit Luftbremsen 
gesorgt. 

Die Spezialfrachten für Früchte und Gemüse betragen u.a. 
von Cairo nach Chicago 80 Cts. für 100 Pfund; Wagenladungen 
100D. Für Zwiebeln, Kartoffeln, (süsse und gewöhnliche) Aepfel, 
Tomaten, einzeln oder vereinigt, in Wagenladungen von 16 000 
Pfund oder weniger werden bei Benutzung der Früchtezüge von 
Centralia nach Chicago 80 D. pro Wagen berechnet. Bei jeder 
Ladung darf nur ein Versender und ein Empfänger auftreten. 


Nene Schnellzüge. 


Die Chicago und Northwestern Eisenbahn- 
gesellschaft hat mit dem 2.Mai ihre neuen schnellfahrenden 
Züge zwischen Chicago, St. Paul und Minneapolis be- 
ginnen lassen, welche die Gesammtentfernung von 420 Miles 
(676 km) in 13 Stunden einschliesslich Aufenthalt auf den Sta- 
tionen zurücklegen, also in der Stunde etwa 32 Miles (52 km) 


fahren sollen. Diese Züge nehmen Passagiere der zweiten Wagen- 


klasse oder solche mit Spezialbillets nicht auf, sondern nur solche 
der ersten Klasse und der Meilenbillets; ein Preisaufschlag wird 
aber nicht erhoben. 


ı den Gesammtverkehr 


Bahnen in Neuschottland. ' N. 

Die Regierung von Canada hat am 4. Mai der Legislatur 
einen Plan vorgelegt, wonach unter Verwerfung der Angebote 
des Maine Centralsyndikats und der Amerikanischen Unterneh- 
mer die Angebote der Joint stock association in London ange- 
nommen werden sollen. Die Regierung wird die Windsor und 
Annapolis und die westlichen Bahnen ankaufen und dieser Ge- 
sellschaft übertragen, wird auch die staatliche Windsor Zweig- 
bahn derselben überlassen. Die neue Gesellschaft hat die feh- 
lende Verbindungsstrecke zwischen Digby und Annapolis herzu- 
stellen, so dass dann eine ununterbrochene Verbindung zwischen 
Yarmouth und Halifax besteht, mit Dampferverbindung nach 
Boston von jedem Ende der Provinz. Die Regierung garantirt 
auf 20 Jahre 2000000 D. Zinsen auf die Obligationen der Gesell- 
schaft und kommt für die derselben entstehenden Ausfälle 
in einer gewissen Höhe auf. Der Gesellschaft wird ferner die 
Befugniss ertheilt, die Nietaux und Atlantic Bahn, die von Ameri- 
kanischen Unternehmern gebaut wird, anzukaufen und Bahnen 
von Yarmouth nach Schelburne und von Windsor nach Truro zu 
bauen. Endlich will die Regierung eine Zuschlagssubsidie von 
3200 D. und 2800 Acres Kronland pro Mile (ausser der gewöhn- 
lichen Subsidie) für Herstellung einer Bahn zwischen der Meer 
enge von Canso und Sidney oder Louisburg gewähren und 
3200 D. nebst 2000 Acres Land pro Mile für jede Gesellschaft, 
welche irgendwo in Neuschottland Bahnen baut. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die der priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft (Oesterreichische Linien) gehörige, am 13. d. Mts. für den 
Gesammtverkehr eröffnete, 22,3 km lange Lokalbahn Studenetz- 
Gross-Meseritsch, welche in Studenetz an die Lokalbahn Segen- 
Gottes-Okr$iko anschliesst, und das am 17. d. Mts. ebenfalls für 
eröffnete, der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Berlin gehörige, 1,562 km lange Anschlussgleis der 
Breslau-Stettiner an die Stettin-Stargarder Bahn bei Stettin sind 
nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion als Vereins- 
Bahnstrecken zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 2907 vom 17. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins - Wagenregulativ, betreffend Ueberweisung eines 
Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt 
am 18. d. MMts.). VEGER 

No. 2908 vom 17. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Ueberweisung eines 
et zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt am 
18.d. Mts.). 

No. 2920 vom 17. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 18. d. Mts.). 

No. 2935 vom 17. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins-Statut. Begleitschreiben zum Protokoll d. d. 
Heidelberg, den 8. d. Mts. (abgesandt am 19. d. Mts.). 

No. 2938 vom 13. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins-Statut, betreffend den Antrag der Braunschwei- 
gischen Landes-Eisenbahngesellschaft auf Aufnahme in den Verein 
(abgesandt am 19. d. Mts.). 

No. 2952 vom 19. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für technische ‚und Betriebsangelegenheiten. Begleitschreiben 
zum d. d. Eisenach, den 4/6. d. Mte. (abgesandt am 
21. d. Mts.). f 

[Die nächste Sitzung findet am 27. Juli d. Js. (Vorm. 9Uhr) 
in Salzburg statt.] N 


Präjudizien. 


v. OÖ. Natar des Eisenbahn-Betriebsreglements. Aus den 
Entscheidungsgründen: „Mit Unrecht wird dem Eisen- 
bahn-Betriebsreglement die Natur eines Polizeigesetzes beigelegt. 
Allerdings hat das Eisenbahn -Betriebsreglement nach einer 
Richtung hin die Natur einer zwingenden Vorschrift, indem 
nämlich die Eisenbahnverwaltungen durch den Bundesrath ange- 
wiesen. werden, ihre Frachtverträge nach den im Betriebs- 
reglement formulirten Bedingungen abzuschliessen (vgl. Laband, 
Staatsrecht Bd. II $ 72 S. 374). Allein diese Vorschrift ist nur 
an die Eisenbahnverwaltungen gerichtet, nicht aber an die mit 
diesen in Vertragsverhältniss tretenden Personen. Für diese 
haben die Bestimmungen des Reglements über den Transport 
von Gütern nur die Bedeuturg eines abstrakten Vertrags- 
gesetzes, welches dadurch, dass der einzelne Frachtvertrag 
auf Grund desselben abgeschlossen wird, zur konkreten Vertrags- 
norm wird. Dass die einzelnen Bestimmungen dieses abstrakten 
Vertragsgesetzes für den Absender keine weitere Bedeutung ° 

& 


haben, ergibt sich insbesondere daraus, dass den Eisenbahnver- 
waltungen im Eingange des Betriebsreglements ausdrücklich 
gestattet ist, Spezialbestimmungen über den Inhalt der von ihnen 
abzuschliessenden Frachtverträge aufzustellen, welche „dem 
Publikum günstigere Bedingungen gewähren*, eine Bestim- 
mung, welche unmöglich wäre, wenn es sich um Vorschriften 
handelte, welche von einer Staatsbehörde im Interesse der 
allgemeinen Sicherheit aufgestellt sind.“ (Erk. des I. Civil- 
senats des Reichsgerichts in 8. Schering/Main-Neckar-Eisenb. 
vom 6. März 1886. Rep. 428/85; Jurist. Wochenschr. 1886 S. 167.) 


v. O0. Charakter der mit Eilfertigkeit vorzunehmenden 
Arbeit als Voraussetzung der Gefährlichkeit bei der Haftpflicht. 
Aus den Entscheidungsgründen: „Was die Anwendung 
des $ 1 des R.-Haftpflichtgesetzes angeht, so nimmt das Ober- 
Landesgericht an, dass, um eine Thätigkeit der hier vorliegenden 
- Art — das Ausladen eines stillstehenden Paekwagens — mit 
dem Eisenbahnbetriebe in Verbindung bringen zu können, 
nothwendig erfordert werde, dass dieselbe objektiv, d.h. als 
solche und an sich den Charakter einer mit Eilfertigkeit 
vorzunehmenden Arbeit besitze, weil nur unter dieser Voraus- 
setzung das auf der besonderen Gefährlichkeit des Eisenbahn- 
betriebes beruhende Motiv des Gesetzes zutreffe. Diesem von 
dem Öber-Landesgerichte ausgesprochenen Grundsatze kann in 
seiner Allgemeinheit nicht beigepflichtet werden, Es geht offen- 
bar zu weit, wenn das ÖOber-Landesgericht die Entscheidung 
- hier lediglich auf das objektive Moment, die sachliche 
Nothwendigkeit der Eile stützen und die subjektive 
Meinung der Bediensteten, welche doch die Träger des Betriebes 
sind, prinzipiell ausser Berücksichtigung lassen will, Unter Um- 
- ständen kann auch diese subjektive Meinung, z. B. wenn die betreffen- 
den Personen im unverschuldeten Irrthum die Eile für ihre Ver- 
richtung geboten halten, bei der Frage der Anwendung des $1 des 

R.-Haftpflichtgesetzes in Betracht kommen. Dass ihr Ersatzanspruch 
namentlich in dem Falle, wenn dieselben zur eilfertigen Aus- 
führung der fraglichen Verrichtung von einem Vorgesetzten an- 
gewiesen worden sind, nicht davon abhängen kann, ob es wirk- 
lich dieser Eile bedurfte, ist bereits in dem Urtheile 
. des I. Civilsenats vom 3. Januar 1883 in S. Fickel/Sächs.-Thüring. 
Ost-West-Eisenbahngesellschaft ausgesprochen worden.“ (Erk. 
des 11. Civilsenats des Reichsgerichts in S. Flosbach/Eisenbahn- 
er ir 16. April 1886, Rep. 61/36; Jurist. Wochenschr. 1886 
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1. Berichtigungen, 
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v. 0. Verpflichtung der Eisenbahn zur Entschädigung ete. 
der Anlieger — $ 14 des Preussischen Eisenbahngesetzes vom 
3. November 1838. — Aus den Entscheidungsgründen: 
„Der $ 14 des Preussischen Eisenbahngesetzes vom 3. November 
1838 gehört gleich dem entsprechenden $ 14 des Enteignungsge- 
setzes vom 11. Juni 1874 nichtin das Gebiet der privat- 
rechtlichen Entschädigung, vielmehr ist es ein Aus- 
fluss des öffentlichen Rechtes, wenn der Gesetzgeber die 
Regierungen ermächtigt, im Interesse der Anlieger bezw. im allge- 
meinen Interesse die dort näher bezeichneten Anlagen an Wegen etc. 
den Eisenbahnunternehmern aufzuerlegen, wobei es denn nicht 
darauf ankommt, ob die Herstellung solcher Anlagen von den 
Betheiligten in Antrag gebracht ist und ob demselben ein privat- 
rechtlicher Anspruch darauf zusteht oder nicht.“ (Erk. des 
II. Civilsenats des Reichsgerichte vom 9. März 1886 in S. Stadt 
Düsseldorf/Preuss. Eisenbahnfiskus. Rep. 403/85; Jurist. Wochen- 
schrift 1886 S. 159.) 


Litteratur. 


Der Einnahmenverrechnungs- und Revisionsdienst der Eisen- 
bahnen. Von M. A. Reitler, Betriebs - Direktor - Stellvertreter 
der K. K. priv. Oesterreichischen Nordwestbahn und Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn. A. Härtleben’s Verlag in Wien, 
Pest und Leipzig. (Bibliothek des Eisenbahnwasens. Band VII.) 
17 Bogen. Oktav. Gebunden. Preis: 2 fl. 2o kr. =4 4 

Das vorliegende Buch des in Eisenbahnkreisen als Autorität 
geschätzten Verfassers verfolgt einen doppelten Zweck. Es soll 
einerseits in systematischer Darstellung möglichst erschöpfend 
informiren, wie die Transporteinnahmen der Oesterreichisch- 
Ungarischen und Deutschen Bahnen von den Stationsexpediten 
verrechnet und von den Kontrollämtern revidirt werden, anderer- 
seits durch die planmässige Nebeneinanderstellung von bei 
diversen Verkehrsanstalten für die gleichen Dienstzweige ver- 
schiedenartig bestehenden Einrichtungen zu Vergleichungen und 
praktischen Nutzfolgerungen anregen. Es bildet demnach für 
Anfänger einen Leitfaden und für Fachmänner einen Behelf zur 
Erkenntniss des Abzuändernden. Namentlich wird den Eisen- 
bahnbeamten, welche in ihrer Stellung das Einnahmen- und Ver- 
rechungswesen zu besorgen haben, das Werkchen willkommen 
sein. Die Ausstattung ist eine trotz des billigen Preises höchst 
elegante zu nennen. 


1. Offizielle Anzeigen. 


3. Güterverkehr. 


heim, Mannheim - Neckarvorstadt einer- 
seite und Alt-Münsterol Station und 


K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbabn. 
In dem mit 1. bezw. 20. Mai a. c. in Wirk- 
samkeit getretenen Ausnahmetarif für 


en 
Mähr.-Schles.-Galizischen Kohlenverkehr 
ist der Frachtsatz in der Relation: 

„Von sämmtlichen Gruben des Ostrau- 
Karwiner Revieres nach Suczawa loco* 
von 112,2 kr. auf 117,2 kr. pro 100 Kilo- 
gramm, mit Gültigkeit vom 10. August 
1886 — richtig zu stellen. 

Wien, den 16. Juni 1886. (1263) 


2. Eröffnungen. 

Verein Deutscher Eisenbahn - Verwal- 
tungen. Eröffnung der Haltestelle Mocker 
0. S. für den Eil- und Stückgut-Verkehr 
und der Haltestelle Schoenborn für den 
Personen-, &epäck-, Vieh- und Wagen- 
ladungs-Verkehr. Nach einer Mittheilung 
der Königl. Eisenbahndirektion zu Breslau 
"ist am 20. d. Mts. die bisher nur für den 
Wagenladungs-Verkehr eingerichtete Halte- 
stelle Mocker O.S. auch für den Eil- und 
Stückgut-Verkehr eröffnet; ferner wird 
"am 1. Juli d. Js. die zwischen den Sta- 
tionen Breslau O. S. Bhf. und Rothsürben 
belegene HaltestelleSchoenborn mit selbst- 
‚ständigen Abfertigungsbefugnissen tür 
den Personen-, Reisegepäck-, Vieh- und 
- Wagenladungsgüter-Verkehr dem öffent- 
‚lichen Verkehr übergeben werden; zur 
Annahme und Auslieferung von Spreng- 
stoffen 
deren Entfernung von Breslau O. S. 
8,946 km, von Rothsürben 5,359 km beträgt, 
icht geeignet. 

_ Berlin, den 21. Juni 1886. (1264) 
ie Ben Stiaführende DoEndr d. Vereins. 
ex. 


ist die Haltestelle Schoenborn, 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. August d. J. n. St. ab werden die 
Frachtsätze für Hanf, Hanfheede und 
Hanfgarn (sogenanntes Seilergarn) des 
Ausnahmetarifs II im Verkehr mit der 
Station Brest der Warschau-Terespoler 
Bahn aufgehoben. 

Bromberg, den 17. Juni 1886. (1265) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Sächsischer &üterverkehr. Für 
den Transport von Steinen des Spe- 
zialtarifs III von Neusorg nach Riesa- 
Elbkai tritt am 20. Juni 4. J. ein Aus- 
nahmefrachtsatz von 0,58 .4 pro 100 kg 
in Kraft. 

Dresden, am 17. Juni 1886. (1266) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Main - Neckar - Bahn - Pfälzischer &üter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 15. Juni |. J. 
kommt für die Beförderung von Obst 
als Eilgut für den Verkehr zwischen 
Freinsheim und Frankfurt a/M.-Westbahn- 
hof (M. N. B.) sowie Frankfurt a/M.- 
Sachsenhausen (Staatsbahnhof) ein Aus- 
nahmefrachtsatz von 1,69 #4 pro 100 kg 
zur Einführung. 

Darmstadt, den 15. Juni 1886. (1267) 

Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


Aufhebung von Ausnahme-Frachtsätzen. 
Die in den Heften 1 3 4 und 5 des Süd- 
westdeutschen Verbands-dütertarifs ent- 
haltenen Ausnahme-Frachtsätze für die 
Beförderung von Palmöl, Palmkernöl (Palm- 
nusskernöl) und Cocosnussöl zwischen 
den Stationen Budenheim, Darmstadt, 
Grossgerau, Ludwigshafen, Mainz, Mann- 


Grenze andererseits werden vom 15. August 
d. J. ab aufgehoben. 
Strassburg, den 18. Juni 1886, 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Staatsbahnverkehr Altona - Oldenburg. 
Zum Gütertarife für obigen Verkehr vom 
15. Oktober 1885 ist der am 1. Juli cr. in 
Kraft tretende Nachtrag 1 herausgegeben, 
welcher anderweite Entfernungen und 
Tarifsätze für Schleswig, sowie neue Sätze 
für Nordschleswigsche Weiche enthält. 

Der Nachtrag ist bei den Güterexpedi- 
tionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 17. Juni 1886. 

Königliche Eısenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 


(1268) 


1269) 


Die bis zum 13/1. März cr. gültig ge- 
wesenen &etreide- etc. Frachtsätze von 
Krementschug nach Danzig und Neufahr- 
wasser treten vom 17/5. Juni cr. bis auf 
weiteres wieder in Kraft. 

Danzig, den 17. Juni 1886. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der am Weichsel-Eisenbahnver- 
bande betheiligten Verwaltungen. 


‚(1270J) 


Ostpreussisch-Bayerischer Eisenbahnver- 
band. Vom 1. August d. Js. ab wird der 
zwischen Königsberg i. Pr. und Bayreuth 
für Flachssendungen in. Ladungen von 
mindestens 10 000 kg bestehende Fracht- 
satz von 2,25 44 auf 2,30 4 für 100 kg 
erhöht. 

Erfurt, den 18. Juni 1886. (1271) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Die 
am 1. Juli d.Js. zur Einführung gelangen- 
den Nachträge XXXIX zu Heft No. 1, 
XXV zu Heft No. 4, XXXIX zu Heft No. 5 
und II zu Heft No. 6 des Verbands- 
Gütertarifs enthalten, neben einigen Aen- 
derungen und Berichtigungen, neueFracht- 
sätze für die Stationen Ichtershausen, 
Spandau Hamburger Bahnhof, Vollmerz 
und Oberndorf a. Neckar, Ausnahmefracht- 
sätze für Runkelrübensamen von Alt- 
münsterol nach Eydtkuhnen transito und 
Aufbeburg der Ausnahmefrachtsätze für 
Petroleum ab Braunschweig. Diese letzte- 
ren Sätze treten jedoch erst am 1. August 
d. J. ausser Kraft; ebenso erhalten die 
durch die Berichtigungen eintretenden 
einzelnen Frachterhöhunrgen erst "mit 
diesem Zeitpunkte Geltung. Näheres ist 
in den Verbands Güterexpeditionen zu er- 
fahren, woselbst auch die Nachträge zu 
erhalten sind. 

Erfurt, den 16, Juni 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1272) 


Saarkohlenverkehr nach der Hessischen 
Ludwigsbahn. Am 1. Juli d. J. erscheint 
zum Saarkohlentarif No. 3 nach der Hes- 
sischen Ludwigsbahn der Nachtrag IV mit 
ermässigten Frachtsätzen für die Stationen 
Käferthal, Mannheim-Neckarvorstadt und 
Waldhof. 

Exemplare werden gratis abgegeben. 

Köln, den 18. Juni 1886. (1273) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Westdeutscher Verband. Mitdem1.August 
d. J. kommen verschiedene für den Ver- 
kehr zwischen Einbeck und Südwest- 
deutschen Stationen bestehende direkte 
Frachtsätze zur Aufhebung. 

Das Nähere ist auf den betreffenden 
Statioren zu erfahren. 

Hannover, den 17. Juni 1886. (1274) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit ‘dem 1. August d. J. kommen ver- 
schiedene für den Verkehr zwischen 
Quakenbrück (Oldenburg) und Südwest- 
deutschen Stationen im Westdeutschen 
Verbande bestehenden direkten Fracht- 
sätze zur Aufhebung. 

Das Nähere ist auf Jen betreffenden 
Stationen zu erfahren. 

Hannover, 16. Juni 1886. (1275) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokal-Gütertarif. Mit sofortiger Gültig- 
keit gelangen für Transitsendungen zwi- 
schen Gleschendorf und Ahrensboeck 
ermässigte Tarifsätze zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen unsere Sta- 
tionen Ahrensboeck und Gleschendorf. 

Lübeck, den 18. Juni 1886. (1276H&V) 

Der Verwaltungsrath 
der Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft. 


Rheinisch - Niederdeutscher Kohlenver- 
kehr. An Stelle der in dem Ausnahme- 
tarif vom 1. Juli 1882 für die Beförderung 
von Steinkohlen, Braunkohlen, Kokes und 
Briquets in Sendungen von mindestens 
50.000 kg im Verkehr von Rheinisch-West- 
fälischen Stationen enthaltenen bezüg- 
lichen Ausnahmefrachtsätze sind für den 
Verkehr nach |den Stationen Lübeck, Rein- 
feld und Oldesloe am 15. Juni 1886 und 
für den Verkehr nach der Station Wands- 
beck am 18. Juni 1886 ermässigte Sätze 
in Kraft getreten. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
expeditionen. 

Köln, den 19. Juni 1886. (1277) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. 
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Siidwestdeutscher Eisenbahnverband. Für 
die Beförderung von Steinen des Spezial- 
tarifs III zwischen «er diesseitigen Station 
Eberbach einerseits und verschiedenen 
Stationen der Main-Neckarbahn anderer- 
seits gelangen mit Gültigkeit vom 21.d.M. 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze zur Ein- 
führung. 

Nähere Auskunft ertheilt das Tarif- 
büreau, sowie die Station Eberbach. 

Karlsruhe, den 19. Juni 1886 (1278) 

Namens der Verbands- Verwaltungen: 
Generaldirektion der Gr. Bad.Staatsbahnen. 


Dir Stationen Rostock und Warnemünde 
der Neustrelitz-Warnemünder Eisenbahn 
werden mit dem 1. k. M. in den direkten 
‘üterverkehr des Westdeutschen Verban- 
des einbezogen. 

Näheres ist auf den Verbands-Stationen 
zu erfahren, Tarifnachträge sind daselbst 
zu beziehen. 

Hannover, den 16. Juni 1886. (1279) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Westfälisch-Sächsischer @üter- 
verkehr. Am 15. August d. J. tritt‘ zu 
Heft No. 1, 2 und 3 des Gütertarifs vom 
1. August 1885 je ein Nachtrag II in Kraft. 

Durch diese Nachträge wird die Station 
Gera - Pforten der Sächsischen Staats- 
bahnen für den Wagenladungsverkehr in 
den Verband einbezogen. 

Nachtrag II zu Heft No. 1 enthält ausser- 
dem umfängliche, fast durchwegs Fracht- 
erhöhungen in sich schliessende Aende- 
rungen der Entfernungen zwischen ver- 
schiedenen Stationen des Eisenbahn-Di- 
rektionsbezirks Elberfeld und den Sächsi- 
schen Verbandsstationen, sowie die Be- 
stimmung, dass Entfernungen und Tarif- 
sätze für dıe Station Oberhausen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld 
(frühere B.-M. Station) info!ge Vereinigung 
derselben mit Station Oberhausen K. M. 
am 15. August 1886 zur Aufhebung ge- 
langen. 

Die Nachträge können durch die Expe- 
ditionen der betbeiligten Endbahnen be- 
zogen werden. 

Dresden, am 19. Juni 1886. 

Kövigliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Namensder übrigenVerbandsverwaltungen. 


(1280) 


Am heutigen Tage tritt für die Beför- 
derung von Steinkohlen, Braunkohlen, 
Kokes und Briquets in Sendungen von 
mindestens 50000 kz oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht im Verkehre 
von Stationen der Eisenbabn-Direktions- 
bezirke Köln (rechtsrh.), Köln (linksrh.) 
und Elberfeld, sowie der Dortmund- 
Gronau - Enscheder Eisenbahn nach den 
diesseitigen Stationen Brake, Ellenser- 
damm, Elsfletb, Hahn, Nordenham, Rastede, 
Sande, Varel und Wilhelmshafen ein neuer 
Ausnahmetarif in Kraft. 

Näheres ist auf den Verbandsstationen, 
von welchen auch Exemplare des Tarifs 
käuflich zu beziehen sind, zu erfahren. 

Oldenburg, 1886 Juni 15.  (1281B&W) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


K.K. priv. Böhmische Westbahn. Eröff- 
nung der Station Blisowa für den Eilgut- 
und Wagenladungs - Güterverkehr, sowie 
Einführung des Nachtrages II zum Lokal- 
gütertarif Theil IL. Am 1. Juli 1886 wird 
die bisher nur für den Personen- und Ge- 
päcksverkehr eingerichtet gewesene, zwi- 
schen der Station Stankau und Taus ge- 
legene Station Blisowa auch für den Eil- 
gut- und Wagenladungs - Güterverkehr 
eröffnet. Die für derlei Transporte von 
und nach Blisowa zur Anwendung ge- 
langenden Frachtsätze sind in dem unter 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. ! 
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‚um 1,3 MI. Klasse, 1,1 44 Il. Klasse und | 


Einem in Kraft tretenden Nachtrag II zum 

hierseitigen Lokalgütertarif Theil Il vom 

1. April 1882 enthalten. 
Prag, am 15. Juni 1886. 


(1282) 
Die Betriebsdirektion. u 


4. Personen- und Gepäckverkehr, 
Erhöhung von Retourbilletpreisen. Am 
15. August cr. tritt im Verkehr zwischen 
Patschkau und Breslau zufolge Ausgabe 
nur einer Sorte Retourbillets, gültig zur 
Fahrt über Camenz oder Neisse, eine Er- 
höhung der derzeitigen Retourbilletpreise 


0,6 44 II. Klasse ein. 
Breslau, den 16. Juni 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Tarif vom 1. Mai 1885 für die Beförderung 
von Personen im Deutsch-Dänischen Rund« 
reiseverkehr tritt am 1. Juli d. J. der 
Nachtrag Il in Kraft. 

Durch denselben wird die Dampfschiffs- 
route Warnemünde-Gjedser in den Rund- 
reiseverkehr einbezogen und kommen 
Rundreisebillets für die Touren 1IVa und b, 
ausgehend von Hamburg, Vlla und b, 
ausgehend von Berlin und Xa und b, 
ausgehend von Schwerin, zur Kinführung. 
Die bezüglichen Touren gehen in der 
einen Richtung über Warnemünde-Gjedser, 
in der anderen Richtung über Kiel-Korsör 
bezw. Vamdrup-Nyborg-Korsör. J 

Die Billets sind auf sämmtlichen 
Kouponstationen käuflich insbesondere in 
Hamburg H,, B., Kl., D. und L.B., Lübeck, 
Rostock, Gjedser, Kopenhagen, Korsör, 
Kiel, Nyborg, Frederieia, Vamdrup, Altona, 
Schwerin, Berlin (Stadtbahn, Lehrt. Haupt- 
babnhof, Stettiner Bahnhof) und Neu- 
strelitz. 

Nähere Auskunft ertheilen die betr. 
Billetexpeditionen. 

Altona, den 18. Juni 1886: 

Königliche Risenbahndirektion. 


(1283) i 


(1284) 


5. Submissionen. j 
Oeffentliche Ausschreibung. Die Liefe- 
rung von 
a) 2 dreiachsigen Normal-Tenderlokomo- 
tiven & 5 tons Raddruck für Neben- 
bahnen nebst Reservetheilen und 1 
b) 3 kombinirten Post- und Gepäck- 
wagen von 4,5 m Radstand 
soll vergeben werden. 
Bedingungen können zu je 2.4 ada 
und b von unserem maschinentechnischen 

Büreau bezogen werden. Anerbieten sind 

bis zur Eröffnungszeit und zwar zum 

28. d. Mts. Vormittags 11 Uhr mit 

der Aufschrift: 

„Verding von Lokomotiven bezw. Wagen* 
ortofrei an unser maschinentechnisches 
üreau, Domhof 48. hier einzureichen. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Köln, den 9. Juni 1886. (1 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Königl. Württembergische Staatseisen« 
bahnen. Die Lieferung von 200 Tragfedern 
für Personen-, Post- und Güterwagen ist 
zu vergeben. Zeichnungen und Liefe- 
rungsbedingungen können vom Sekre- 
tariat der unterzeichneten Stelle bezogen 
werden, bei welchem auch die Angebote, 
welche die Aufschrift „Federlieferung“ 
tragen müssen, versiegelt bis zum 
25. Juni Mittags 12 Uhr einzureichen 
sind. 

Stuttgart, den 10. Juni 1886. (1286) 
K. Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 

Hofacker. ; 


(Fortsetzung der offiziellen Anzeigen im 
Beiblatt.) u 
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Berlin, den 23. Juni 1886. 


5. Submissionen. 


Verdingung von Centesimalwaagen ohne 
&leisunterbrechung. Im Wege Öffentlicher 
Ausschreibung sollen zwei Stück Cente- 
simalwaagen ohne Gleisunterbrechung von 
5 m Brückenlänge und 25000 kg Trag- 
fähigkeit für die Stationen Bärwalde und 
Herrnstadt, einschliesslich betriebsfähiger 
Aufstellung verdungen werden. 

Die Lieferungsbedingungen liegenin dem 
unterzeichneten Büreau zur Einsicht aus 
und werden von demselben gegen post- 
freie Einsendung der Schreibegebühren 
von 0,50 44 unfrankirt abgegeben. 

Die Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von Centesimalwaagen“ zu dem 
auf Sonnabend, den 3. Juli er. 
Vormittags 11 Uhr anberaumten Ver- 
dingurgstermin an das unterzeichnete 
Büreau einzureichen. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 


Breslau, den 16. Juni 1886. 


Maschinentechnisches Büreau 
. der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(1287) 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter Eisenbahn - Oberbaumate- 
rialien. Die auf verschiedenen Bahn- 
höfen des unterzeichneten Betriebsamtes 
lageynden alten Oberbaumaterialien sollen 
verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen, Materialverzeich- 

nisse und Angebotsformulare können in 
unserer Kanzlei hierselbst eingesehen und 
auf frankirtes Ersuchen gegen Einsendung 
von 50 4 Gebühren bezogen werden. 
‘ Angebote sind verschlossen und mit 
der Aufschrift: „Angebote auf alte Ober- 
baumaterialien* versehen bis zum 5. Juli 
d.J.Vormittags11 Uhr einzureichen. 
Zuschlagsf:ist 4 Wochen. 


Aachen, den 12. Juni 1886. (1288J) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


7%. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. „Kouponseinlösung.“ Die ordent- 
liche Generalversammlung vom 4. Juni 
1886 hat beschlossen, dass die am 1. Juli 

. 1886 fälligen Koupons der Stammaktien 

mit 3 fl. Oe. W. pr. Stück und jene der 
Aktien lit. B mit 5,50 fl. Oe. W. pr. Stück 
einzulösen sind. 

Die Zahlung wird bei unserer Haupt- 
kassa in Wien (Il, Nordwestbahnhof) ge- 
leistet. 

Die fälligen Aktienkoupons, sind mit 
-Konsignationen, welche nebst den arith- 
metisch geordneten Nummern die Unter- 
schrift und den Wohnort des Einreichers 

zu enthalten haben, bei unserer Liquidatur, 
11., Nordwestbahnhof, vom 1. Juli 1886 ab 


einzureichen, woselbst Konsignations- 
blanquette unentgeltlich verabfolgt werden. 
Wien, im Juni 1886. (1289) 


Vom \erwaltungsrathe. 


ios Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


I. Offizielle Anzeigen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Bilanz der Breslau-Warsehauer Eisenbahn-&esellschaft für 31. Dezember 1885. 


Hamas Mark. | Pf.iGld.|Kr- 
1.| Bahnbau-Anlage . Aura LASER 8 760 000 |— | — 
2.| Materialien-Bestände. . . . ... 60 970 |19| — | — 
3. Unbegebene Prioritäts-Obligationen. . . 2 2.2.2 2.2...) 126900 1 — | — 
4 Werthpapiere im Gesellschafts-Tresor und anderen Depöts: 
Courswerth. 
a) als Kautionen. 103 101,79 44 800 Gl}. 
SMÄSBEFYAter em Cs Ihaleıe 14 798,40 „ 
c) dem Erneuerungs-Fonds gehörig . 473 243,25 „ 
„  Reserve-Fonds I gehörig 56 541,90 „ 
e) „ Beamtenpensions-Fonds ge- 
Horgen ea a Bas, ne 90'044.80 I, 
f) „ Betriebs-- und Werkstätten- 
Krankenkassen-Fonds gehörig 11 713,80 „ 

g) „ Amortisations- Fonds gehörig 3227,10 „ 759 171104 1800| — 
5.| Hypotheken . Fe a 3000| — | — |— 
6.| Reste aus dem Transport-Verkehr BUT == al lee: 
7.| Verschiedene Schuldner in laufender Rechnung. 7185|24| — I|— 
8.) Guthaben bei Banquiers . RE Be SE TE 115 438 = — = 
9. Kassenbestand . . . . A A Re 13208|831| — |— 

zusammen | 9 845 868 | 28 | 800 | — 
Soll. | 
1.) Aktien-Kapital a) 13350 Stück Stamm-Aktien zu 
SOO A ee sn 005:000 N 
b) 6675 Stück Stamm - Prioritäts- 
Aktien zu 600 X. . » .» 2» 4005000 „ 18010000 ı — | — !— 
2.| Prioritäts-Obligationen a) noch koursirende nicht 
ausgelooste . s 708 900 #4 
b) verlooste . . ... 0» 41100 « 750 000 | —| — I — 
3.| Bestände des Reserve-Fonds I. . . . 2.2 2... 63898 173| — | — 
4. e „ Reserve-Fonds Il 3337150| — | — 
5. 5 „ Erneuerungs-Fonds 516 232|09| — | — 
6. = » Beamten-Pensions-Fonds . . . 2.2... 99 993 | 32 | — | — 
7. R „  Betriebs- undWerkstätten-Krankenkassen-Fonds 12595 |50| — | — 
B.19Kautionen... 2 RE RUN RAD SU 1 SAN ERS RSG ECK 103 376 | 69 | 800 | — 
9.| Asseryvate . . .\. . 14 798)40 | — | — 
10.| Amortisations-Fonds . 9304165 | — | — 
11.) Bau-Fonds. . .... 160,597 1355| — | — 
12.| Verschiedene Gläubiger Bliteh de i x 21.703 [ol ra 
13.| Zinsen für Prioritäts-Obligationen . -. . 2. 2 2.2. . 725I—| — |— 
14.| Statutenmässige Tantieme an den Aufsichtsrath . ... 3337150] — | — 
im» Risenbahnsteuer/i,.2au ve: PD. Bas re 2 Eee 1711)54| — | — 
ko aVortrachten. ss 2, 1; 10 Te ee ee ET Ts — (ee 
17.| Betriebs-Ueberschüsse a) aus dem Vorjahr 1884 . 194,08 Ab 
» „Betriebsjahr1885 149 196,96 „ 
149 391,04 4 
ab: 1. Rücklagein den Erneuerungs- 
Fonds. Not. 2 les Ss 4238018, 04 
2.Rücklage in den Reserve- 
Röonds: Karren. 5000,00 „ 
3.Rücklage in den . Reserve- 
Köndsil,o Me: 3 337,50 „ 
4. Statutenmässige Tantjeme 3337,50 . 
5. Zinsen für begebenePrioritäts- 
Obligationen . . . . » . .29475,00 „ 
6. Zur Amortisation von Priori- 
täts-Obligationen . . . » 5805,00 „ 
7. Eisenbahnsteuer 1711,54 „ _81684,54 „ 
18.| Verbleibt zur Verfügung der Generalversammlung 67 706,50 A4 67 706 150 | — | — 


zusammen | 9845 868 | 28 | 800 | — 


Poln. Wartenberg, den 15. März 1886. 


Direktion der Breslau-Warschauer Eisenbahn-Gesellschaft. 


Genehmipgt. 
Der Aufsichtsrath. 
(gez) Moritz Cohn, Vorsitzender. 


Die Uebereinstimmung der vorstehenden Bilanz mit den von uns geprüften 


Büchern bescheinigen wir hiermit. 
Poln. Wartenberg, den 29. April 1886. 
Die Revisions - Kommission. 
(gez) Leopold Hadra (gez.) Kempner. 


(gez.) G. Strieboll. 
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Nachschrift. h 
Nach dem Beschluss der heutigen Generalversammlung findet der vorbezeichnete 


Betrag von 67 706,50 „4 Verwendung wie folgt: j a0 
a) zur Zahlung einer Dividende von 1?/, pCt. auf die Stamm-Prioritäts- 


Aktion WE. IT EEE £ «66 750,00 Ab 
b) zum Vortrag auf das Geschäftsjahr 186 . ». ». 2 2... .. 956,50 „ 
zusammen . 67 706,50 Ab 


Die Einlösung der Dividende für das Jahr 1885 erfolgt mit 10,00 44 für das 
Stück vom 24. d. Mts. ab: 
1. hierselbst bei der Gesellschafts-Hauptkasse, 
2. in Berlin a) bei den Herren Born & Busse, Bankgeschäft, 
bei den Herren Gebr. Guttentag, Bankgeschäft, 
3. in Breslau a) bei der Breslauer Diskontobank Hugo Heimann & Co., 
b) bei den Herren Gebr. Guttentag, Bankgeschäft. 
Die Dividendenscheine sind nach der Nummernfolge mittelst doppelten Ver- 
zeichnisses vorzulegen. Die Abwickelung erfolgt auf Kosten der Inhaber. 
Poln. Wartenberg, den 21. Juni 1886. 
Direktion der Breslau-Warschauer Eisenbahngesellschaft. 
(gez.) Fischer. (gez.) Dr. Wieczorek. 
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II. Privat-Anzeigen. 


Güterwagen jeder Construction, 
Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc. 


verkauft und vermiethet zu äusserst günstigen Conditionen die 


Cie. Auxiliaire belge de ehemins de fer (societe anonyme) 
24 rue des XII. apötres in Brüssel. 


.Schuckert, Nürnberg, 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. 
Bo Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 
in jeder Art und in jedem Umfang. 


Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
dieselbe Maschine. 


Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen. 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 

: Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
Ueber 1800 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 
als 4000Bogenlampen System Piette-Krizik und 
ca. 40006 Glühlampen bereits in Betrieb. ) 

Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 


Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebe- 
kostenberechnungen auf Wunsch gratis, 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


Probe-Nummern gratis und franco. 


Breslauer Handels-Blatt. 


Begründet im Jahre 1844. 
Special-Organ für die Handels-Interessen in Schlesien u. Posen. 
Erscheint sechs Mal wöchentlich. Vierteljährlicher Abonnements- 


preis in Breslau Mk. 2.50, mit Abtrag Mk. 3.50, bei den 
Postanstalten Mk. 3. — 


mE Inserate 


finden durch das „Breslauer Handels -Blatt“ weiteste 
und zweckmässigste Verbreitung. 


f} man an Vanonk ad Boa Te nn 
Dieser Nummer liegt ein Prospekt von Wilhelm Weishaupt, Fabrik patentirter verstellbarer Büreautixche in Marburg, bei. 
Vila \ i Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. k 
autwertlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Magdeburgerstr. 22.) — Expedition der Zeitung des Vereins Deuts®her 
Eisenbahn-Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofstr. & — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 3 


Verlag von Julius Springer in Berlin N. 


Soeben erschien: 


C. LEHMANN’S 


Eisenbahn-Karte 


der Bahngebiete 


Mittel- Europa’s 
nebst einem Verzeichniss der 
Eisenbahnen in Deutschland, Oester- 
reich-Ungarn und der Schweiz, 


Zehnte bis auf die Gegenwart 
berichtigte Auflage. 


1886. 


Bearbeitet 
von 
L. SCHULTZ, 


Bureau-Assistent 


Revidirt 
von 
Dr. W. KOCH, 


Chef-Redacteur der Zeitung 
im Kursbureau des des Vereins Deutscher 
Reichs-Postamts. Eisenbahn-Verwaltungen. 
‚Preis 1,50 Mark. 
(Auf Leinwand gezogen und in Lein- 
wanddeckel 3,50 44) 


Zu beziehen durch alle Bnchhandlungen. 


Alleinverkauf 


der Paraffinöle 
sämmtlicher Mineralölfabriken 


des Handelskammerbezirks Halle a/S. 
im Besonderen der 


Gasöle, Putzöle, Schmieröle 
Verkaufssyndikat für Paraffinöle 


Halle a. 8. 
Der Ausschuss Der Bevollmächtigte 
Ose. Krug. E. Seidel. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 


allen Orten der Erde. | 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & AT7 © Verzinkerei, 
u. Kupfer- ? s Telegraphen« 
Drahtfabrik; & © kabel. 

Drahtseilerei, 5 ° Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 

Verzinkter Telegraphendraht, j 

Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriöein. 


Patent 


Stahl-Stachelzaundraht. 


ee 


u ee hr..: 2 


' Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


zeituns 


1- Bei Bezug durch die Post (i 2 S 
Fre Enter 2 (innerhalb des Deutsch- er, 


handlung vierteljährlich . 


Tr. 
Berlin W„ TIER - Strasse 27. > : 


580. — 


des Verej 


1606. 
MMS era 


Beilagen zur Zeitung 
sind direc 
an die Buch- und Steindruckerei von H, 8. HERMAR® 
(Beuthstrasse 8, SW,) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pt. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


r Für Beifügung weiterer 660 Beilagen zu den rlurch dir 
f: Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
Exemplaren sind nusserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin $.,Ritterstr. 86, 


- Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Sechsundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 26. Juni 1886. 


Berlin SW., den 20. Juni 1886. 


‚Inhalt: 


Zur Sicherheit des Eisenbahnbetriebes. — Aus Oesterreich - Ungarn: 
über Lokalbahnen. Die Besteuerung der Oesterreichischen Staatseisenbahnen. Die Erhöhung der Personentarife. 


Dieser Nummer liegt No. 12 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke‘ bei. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung durch 
die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern zu wollen. 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Die Debatten über den Zolltarif. Gesetzesvorlage 
A. priv. Buschtöhrader 


Eisenbahn. Pfingstverkehr auf den Lokalstrecken der Wiener Bahnen. Generalversammlung der Ungarischen Westbahn, der Kronprinz 
Rudolfbahn, der Mährischen Grenzbahn. Generalversammlung der Böhmischen Kommerzialbahnen am 17. Juni d, J. Generalversammlung 
- der Mährisch-Schlesischen Centralbahn, der Eisenbahn Wien-Aspang und der Loeben-Vordernberger Bahn. Börsenbericht und Koursnotiz. — 
- Notizen über Vereins - Angelegenheiten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. Rundschreiben. — Eisenbahn-Central 
- abreehnungsbüreau in Budapest. — Denkschriften, betreftend die Erweiterung des Preuss. Staats - Eisenbahnnetzes. (Fortsetzung). — 
- Französische Korrespondenz: Obermilitärische Eisenbahnkommision. Ministerialerlass, betreffend die bei Erhitzung hohler Kolben von 
Dampfmaschinen zu beobachtenden Vorsichtsmassregeln. Betriebsergebnisse der Algerischen Bahnen pro 1885. Pariser Verkehr. Draht- 
” seiltrambahn in Paris. Eisenbahnbauten in Paris. Eisenbahnbauten in Tonking. Zugverbindung Paris-St. Petersburg. Billets zu er- 

-mässigten Fahrpreisen. — Breslau-Warschauer und Friedrichrodaer Eisenbahn-Geschäftsberichte. — Niederländische Korrespondenz : Nieder- 
ländisch-Westfälische Eisenbahngesellschaft. Dampftrambahn Herzogenbusch-Helmond. Ost - Dampftrambahn. Nordbrabantische Dampftram- 
- bahn. Dampftramway Breskens - Maldeghem. Süd - Dampftrambahn - Gesellschaft. Ginnekensche Tramwaygesellschaftt — Amerikanische 
Korrespondenz: Gesetzgebung. Wagenregulativ. Konzessionsverfall. Neue Pacificlinie. Northern Pacificbahn. Neue Bahn in Newyork. 
Ladungsverwiegung. Betrügereien im Personenverkehr. Versteigerung von Eisenbahnen. — Präjudizien. — Litteratur: Eduard Frank, 
Der Betrieb auf den Englischen Bahnen. Franz Woas, Rangliste der Baubeamten 1836. — I. Offizielle Anzeigen: 1. Eröffnungen 2. Güter- 


_ verkehr. 3. Einrichtun 
von Altmaterialien. — 


I. Privatanzeigen. 


Zur Sicherheit des Eisenbahnbetriebes. 


Bei dem Einlaufen eines Zuges auf einer Station soll sich 

der dienstthuende Stationsbeamte im Interesse der Sicherheit des 

' Eisenbahnbetriebss u. a. die Ueberzeugung verschaffen: g 

1. ob der Zug vollständig eingetroffen ist, oder ob etwa eine 
Zugtrennung unterwegs stattgefunden hat; 

2. ob die Spitze bezw. der Schluss des eingelaufenen Zuges das 
vorgeschriebene Profil an den in Frage kommenden End- 
weichen freigelassen hat. . ! 

Die Feststellung der Frage 1 ist erforderlich, um ein zu 
* frühzeitiges Deblockiren der betreffenden Strecke für einen nach- 
folgenden Zug, bezw. bei eingleisigem Betriebe die Ablassung 
"eines kreuzenden Zuges behufs Vermeidung eines Zusammen- 
stosses mit dem abgerissenen, auf der Strecke zurückgebliebenen 
- Zugtheile zu verhindern. Die Frage 2 ist insbesondere bei 
© Kreuzungen und Ueberholungen auf eingleisigen Bahnen von Be- 
‚deutung, aber auch bei zweigleisigen Bahnen für das Einfahren 
von Zügen in Ueberholungsgleise oder (bei Güterzügen) in 
sonstige Nebengleise zu beachten, damit etwaigen Zusammen- 
 stössen (auch bei Rangirbewegungen) an den Weichen vorgebeugt 
wird. Je nach der Lage des Fahrplanes oder sonstiger Umstände 
wird häufig die gleichzeitige Feststellung beider Punkte erfor- 
derlich sein. 

} Es ist selbstverständlich, dass eine vorgekommene Zug- 

'trennung unter allen Umständen möglichst umgehend zur Kennt- 

"niss des dienstthuenden Stationsbeamten gebracht werden muss, 

‘da jede derartige Betriebsunregelmässigkeit die Anordnung 

schleuniger Ausnahmemassregeln erfordert, selbst wenn der. Ver- 


'kehr. hierbei unbeeinträchtigt und die Aufrechterhaltung des 


sollte. Letzteres dürfte im übrigen meist nur bei einem unge- 
wöhnlich geringen Zugverkehre der Fall sein. Die Zeit, welche 


gewöhnlichen Fabrplanes zunächst nicht gefährdet erscheinen , 


von Haltestellen für den Personen- und Gepäckverkehr. 4. Eisenbahn-Eftektenverkehr. 5. Submissionen. 6. Verkauf 


dem Stationsbeamten zur Verfügung steht, um zu ermitteln, 'ob 
das vorgeschriebene Profil von einem eingefahrenen Zuge frei 
gelassen ist, wird im allgemeinen von dem Fahrplan .abhängen. 
Dieselbe kann unter Umständen sehr knapp bemessen sein, 
namentlich auch, wenn aus irgend welchen Gründen Ab- 
weichungen. von dem Fahrplane durch Verspätung der Züge, 
durch Einlegen von Extrazügen oder dergl. geboten sind. 

Da die örtlichen Verhältnisse der einzelnen Stationen nun 
nicht immer so einfach und übersichtlich sind, dass der dienst- 
thuende Beamte von seinem Standpunkte aus die nothwendige 
Aufklärung bezüglich der in Rede stehenden Punkte gewinnen 
kann, so fragt es sich, auf welche Weise derselbe der ihm in 
dieser Hinsicht obliegenden Verantwortlichkeit zu entsprechen im 
Stande ist. Die sicherste Gewähr gegen etwaige. hier in Frage 
kommende Unzuträglichkeiten würde jedenfalls die persönliche 
Ermittelung des Thatbestandes an Ort und Stelle, leisten. _Die- 
selbe ist jedoch umständlich und zeitraubend, meistens auch 
überhaupt gar nicht durchführbar, da bei dem - Eintreffen 
von Zügen auf der Station an den dienstthuenden Beamten Jie 
verschiedenartigsten Pflichten herantreten, welche die für, die 
Abfertigung der Züge ihm zur Verfügung stehende Zeit häufig 
überreichlich beanspruchen. Ebensowenig ist in. vielen Fällen 
die Entsendung eines besonderen zuverlässigen Boten für den 
genannten Zweck mit der Aufrechterhaltung des Fahrplanes und 
einge sparsamen Verwendung des verfügbaren Personales ver- 
einbar. 

Auf denjenigen Bahnhöfen, auf welchen die Abschluss- 
signale bezw. die Endweichen durch unmittelbar neben den- 
selben stehende Beamte bedient werden, sind letztere in der 
Lage, sofort nach dem Vorüberfahren, des Zuges aus dem Vor- 
handensein ‚oder Nichtvorhandensein des Schlusssignals zu er- 
sehen, ob der Zug vollständig eingetroffen. ist oder nicht; sie 
werden daher der Station — vorausgesetzt, dass sie mit derselben 
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durch einen Sprechapparat verbunden sind oder sich derselben 
durch Handsignale verständlich machen können — schleunigst 
etwaige Unregelmässigkeiten bemerkbar machen. Diese Möglich- 
keit entfällt aber, wo letztere Voraussetzungen nicht vorhanden 
sind, oder wo — wie es in neuerer Zeit behufs Ersparniss an 
Personal mehr und mehr zur Regel wird — die Abschlusssignale 
bezw. die Endweichen durch entfernt stehende Weichensteller 
mittelst Drahtzuges bedient werden. Es darf nun zwar im all- 
gemeinen angenommen werden, dass das betreffende Zugpersonal 
von einer vorgekommenen Zugtrennung Kenntniss haben muss 
und in dem Bewusstsein der eigenen Verantwortlichkeit für die 
Sicherheit des Betriebes sich beeilen wird, den diensthabenden 
Stationsbeamten entsprechend aufzuklären. Letzteres wird jedoch 
in Ermangelung bestimmter Signale oder augenfälliger Kenn- 
zeichen oft verhältnissmässig spät nach der Einfahrt des Zuges 
und vielleicht erst, nachdem derselbe zum Stillstande gekommen 
ist, erfolgen, und die Annahme erscheint nicht ausgeschlossen, 
dass der Stationsbeamte sich vielleicht inzwischen hat verleiten 
lassen, die in Frage kommende Strecke für einen nachfolgenden 
Zug zu deblockiren, oder — bei eingleisigem Betriebe — einem 
bereits wartenden kreuzenden Zuge die Erlaubniss zur Ausfahrt 
zu ertheilen. Alsdann ist die Gefahr eines Zusammenstosses auf 
der Strecke vorhanden. 

Das Freihalten des Pofiles bei Weichen, welche in derselben 
oder in der entgegengesetzten Fahrrichtung eines bereits auf der 
Station eingetroffenen Zuges von einem anderen Zuge zu durch- 
fahren sind, ist — genügende Gleislänge vorausgesetzt — davon 
abhängig, dass der eıste Zug an richtiger Stelle zum Stillstande 
gebracht wird. Die Erfüllung dieser Bedingung liegt somit, ohne 
jedoch die dem dienstthuenden Stationsbeamten in dieser Hinsicht 
obliegende Verantwortlichkeit zu ven ei zunächst in der 
Hand des Lokomotivführere. Für denselben gilt in der Regel 
als äusserste Grenze, bis zu welcher er mit seinem Zuge vor- 
rücken darf, das zwischen den zusammenlaufenden Gleisen der 
betreffenden Weiche vorhandene Grenzzeichen. In dem beson- 
deren Falle, dass die Länge des Zuges grösser ist als diejenige 
des betreffenden Gleises zwischen den Grenzzeichen der in Frage 
kommenden Weichen, wird der Forderung. des freien Profiles 
durch eine Theilung des Zuges entsprochen werden können. Die 
hierdurch bedingten Rangirbewegungen und Zeitversäumnisse 
sind jedoch unter Umständen bei vorsichtiger Handhabung des 
Betriebes nicht als ein zwingendes Bedürfniss zu erachten. Wenn 
nämlich beispielsweise bei eingleisiger Bahn auf einer Station 
ein ungewöhnlich langer Zug mit einem, der verfügbaren Gleis- 
länge SRIPRTechEndeR und daselbst zuerst eingetroffenen Zuge 
kreuzen soll 
lichen, zunächst nur erforderlich sein, die eine Weiche durch das 
Ende des zweiten Zuges frei zu machen. Dagegen erscheint es 
unbedenklich, wenn die Spitze des letzteren die andere Weiche 
überschreitet, Für ähnliche Fälle ergeben sich verschiedenartige 
Möglichkeiten. Besser ist es freilich, wenn derartige, mehr oder 
minder künstliche Betriebsgebahrungen, welche leicht den Keim 
von Unfällen in sich tragen, vermieden werden und die Länge 
der Züge den vorhandenen Gleisen angepasst ist. Auch ist es 
vortheilhaft, wenn die Länge der letzteren nicht allein dem 
knappen Bedürfnisse entspricht, sondern dem, bisweilen mit un- 
zulässiger Geschwindigkeit einfahrenden Zuge einigen Spielraum 
gewährt; allerdings stehen dem oft Rücksichten auf Sparsamkeit, 
ungünstige örtliche Verhältnisse oder dergleichen entgegen. 

Bei dem Kreuzen von Zügen auf Stationen eingleisiger Bah- 
nen gilt es als Regel, dass der zuerst eingefahrene Zug zum Still- 
stande gekommen sein muss, bevor dem zweiten die Erlaubniss 
zur Ein- oder Durchfahrt ertheilt werden darf. Falls sich nun 
der dienstthuende Beamte die Gewissheit verschafft hat, dass der 
erste Zug vollständig eingetroffen ist und das Profil an den beiden 
Endweichen frei gelassen hat, gewährt diese Massregel zweifellos 
einen sicheren Schutz gegen einen Zusammenstoss der betreffen- 
den Züge. Handelt es eich hierbei weiterhin um die Ausfahrt 
des ersten Zuges, so erscheint die vielfach übliche Vorschrift, 
dass auch der zweite Eur zum Stillstande ri sein 
soll, bevor jenem die Abfahrt gestattet wird, bisweilen 
ala eine übertriebene Vorsicht. enn thatsächlich kommt 
es im Interesse der Sicherheit gewöhnlich nur darauf an, 
dass der zweite Zug vollständig auf der Station eingelaufen 
ist und das Grenzzeichen der Einfahrtsweiche passirt hat, um 
die sichere Ausfahrt des ersten Zuges zu gewährleisten, und es 
ist eigentlich nicht abzusehen, weshalb man unter dieser Voraus- 
setzung dem mit so vielfachen Verantwortlichkeiten von erheb- 
licher Tragweite belasteten Stationsbeamten nicht in diesem Falle 
überlassen soll, den Umständen entsprechend den ersten Zug 
abfahren zu lassen, bevor der zweite zum Stillstande gebracht 
ist, zumal eine beschleunigte Zugabfertigung oft mit Rücksicht 
auf Verspätungen, Erreichung von Anschlüssen, schnelle Zugfolge 
oder aus anderen Gründen now eine sein mag. 

‚Aus dem Vorstehenden wird ersichtlich sein, dass die rasche 
Aufklärung des diensthabenden Stationsbeamten über die beiden, 
am Anfange der Erörterung aufgestellten Fragen für die regel- 
mässige bezw. für die schnellere Ausführung des Betriebes oft 


‚ so wird es, um letzteren die Ausfahrt zu ermög- | 


eine wesentliche Bedeutung gewinnen kann. 'Es würde daheı 
erwünscht sein, wenn es möglich wäre, allgemein durchführb 
— nach diesseitiger Kenntniss der Verhältnisse bisher no 
fehlende — Betriebsanordnungen zu treffen, auf Grund welcher 
diese Aufklärung mit der erforderlichen Beschleunigung und 
Sicherheit ertheilt wird. Die Lösung dieser Aufgabe wird frei- 
lich durch die grosse Verschiedenartigkeit der Stationen und 
Betriebseinrichtungen ungemein erschwert. K—e. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Debatten tiber den Zolltarif. ' 

Während im Ungarischen Abgeordnetenhause der 'nach 
Ueberwindung grosser Schwierigkeiten endlich von beiden Re- 
gierungen vereinbarte Zolltarif- unverändert angenommen wurde, 
dauert die Spezialdebatte im ÖOesterreichischen Abgeordneten- 
hause noch fort, obwohl die Generaldebatte hierüber schon 
beträchtliche Zeit in Anspruch genommen hat. Es ist wohl hie 
nicht der Ort, diese schutzzöllnerischen Tarifvorlagen auf ihren 
volkswirthschaftlichen Gehalt zu prüfen; so vi l ist aber gewiss, 
dass sie wieder ein«Hemmniss des Verkehrs bilden. Das eine ist: 
sicher, dass für die Verkehrsanstalten das Schutzzollsystem von 
einer grossen Bedeutung ist. Schutzzölle wirken selbstverständ- 
lich hemmend auf den Weltverkehr, somit ungünstig auf die 
Verhältnisse der Verkehrsanstalten; ihre Wirkung würde aber für 
diejenigen Bahnunternehmungen verderblich werden, welche vor- 
zugsweise den internationalen Verkehr pflegen und danach ih 
ganze Tarifpolitik einrichten, anstatt den inneren Verkehr vo 


TI. 
zugsweise zu berücksichtigen. Es wird daher die Aufgabe ir Tor, 
Bahnverwaltungen sein, sofort nach Erhöhung der Zölle die 
meisten Bahntarife einer gründlichen Revision und Aenderung 
zu unterziehen. (Nach dem Schluss der Zolldebatten werden wir 
unsere Bemerkungen hierüber noch fortsetzen und erwähnen nur, 
dass der TOBISTOngepPitiE beantragte Petroleumzoll mit der 
knappen Majorität von 6 Stimmen, darunter die der 4 Minister- 
Abgeordneten, angenommen wurde.) n 


Gesetzesvorlage über Lokalbahnen. 

Die Regierung hat im Oesterreichischen Reichsrathe einen 
Gesetzentwurf überreicht, welcher Bestimmungen für die Anlage 
und den Betrieb von Lokalbahnen enthält, Bereits im Jahre 1884 
hatte die Regierung ein Lokalbahngesetz eingebracht, welches 
sich mit den wichtigsten Bestimmungen auch auf die Pferde- 
bahnen erstrecken sollte. Diese Vorlage stiess jedoch auf grossen 
Widerspruch; die Regierung entschloss sich daher in letzter 
Stunde, ein neues Gesetz einzubringen, demzufolge die Pferde- 
bahnen aus dem Gebiete des Eisenbahnwesens auszuscheiden 


Die Besteuerung der Oesterreichischen Staatseisenbahnen. 
Infolge der Verstaatlichung haben die betreffenden Länder 
und Körperschaften einen empfindlichen Nachtheil durch den 
Fortfall der vor der Verstaatlichung von den Eisenbahnen ent: 
richteten Steuerzuschläge erlitten, welche sich im Jahre 1883 für 
die Länder Niederösterreich, Oberösterreich, Salzburg, Böhmen, 
bezüglich für die Städte Wien, Linz, Salzburg und Prag zusammen 
allein auf 325735 fl. beziffern. Auf die Beschwerden der Bezugs- 
berechtigten haite sich die Regierung entschlossen, von dem am 
23. September 1852 ausgesprochenen Grundsatze der Steuer- 
befreiung aller Staatseisenbahnen abzugehen und deren Steuer- 
pflichtigkeit in einer im Abgeordnetenhause eingebrachten Gesetzes- 
vorlage (siehe No. 11 Jahrg. 1886 8. 132 dieser Zeitung) anzuer- 
kennen. Im Motivenbericht der Regierung heisst es in 
Hinsicht: „Wiewohl dem Staats-Eisenbahnbetriebe nicht 
Tendenz der Erzielung eines Gewinnes, sondern die Erleichteru 
des Verkehrs und Förderung der Volkswirthschaft zu Grun 
liegt, und ein Rechtsanspruch der Länder und Gemeinden 
den Staat auf Entschädigung für Entgang an Steuerzuschläg 
infolge der Einstellung des Betriebes von Privateisenbahnen : 
ewinnbringende Unternehmungen und deren Uebernahme u 
ortbetrieb als Staatsanstalten nicht besteht, so erachtet 
K.K. Regierung doch den Interessen der betroffenen Länder u 
Gemeinden aus Billigkeitsrücksichten durch Aufhebung des 
Prinzipes, dass die Staatseisenbahn als Staatsregal zu betrachten 
sei, und deren Gleichstellung mit den Privatbahnen in Bezieh 
auf deren Steuerbehandlung Rechnung tragen zu sollen.“ |] 
Bericht des Steuerausschusses über diese Regierungsvor 
empfiehlt dieselbe mit were unwesentlichen Aenderungen 
Annahme. Der Staat wird hiernacl den Ländern und Gemein 


Staatsbahnen, die schon im Privatbesitze steuerpflichtig waren, 
ununterbrochen auch für den Staatsbetrieb fortbestehen bleibt. 
Die Ermittelung des der Einkommensteuer zu unterziehenden 
Reineinkommens ist auf Grund des von der Staats-Eisenbahn- 
verwaltung mit dem Rechnungsabschlusse vorgelegten Ein- 
kommenbekenntnisses vorzunehmen. — Diese begreiflicherweise 
von den betreffenden Ländern wiederholt betonte Gesetzesvorlage 
kann bei dem bevorstehenden Schlusse der gegenwärtigen Session 
des Reichsrathes wohl erst zum Herbst dieses Jahres zur Dis- 
kussion gelangen, doch erleiden die Bezugsberechtigten dadurch 
keinen Nachtheil, weil, wie bemerkt, die Nachzahlung der Steuer 
(‘vom Tage der Verstaatlichung ab zugesagt erscheint. 


Die Erhöhung der Personentarife. 


In Uebereinstimmung mit dem Staats - Eisenbahnrathe in 
‚seiner diesjährigen Session hat die Generaldirektion der Oester- 
-reichischen Staatsbahnen folgende Kundgebung erlassen: „Zu 
dem allgemeinen Personentarife vom 1. August 1885 gelangt mit 
Wirksamkeit vom 1. Juli d. J. der zweite Nachtrag zur Ausgabe. 
Hierdurch werden anderweitige etwas erhöhte Fahrpreise für 
Schnell-, Personen- und gemischte Züge in I. Klasse, ferner ander- 
weitige Fahrpreise für Abonnementsbillete aller Klassen zur Ein- 
führung gebracht und endlich die Gültigkeit des Staatsbahn- 
Personentarifes auf die Linien der Prag-Duxer und Dux-Boden- 
bacher Bahn ausgedehnt. — Von gleichem Tage ab werden auf 
der Strecke Salzburg-Wörgl, auf welcher bisher bei den Schnell- 
Eger die Personenzugsgebühren eingehoben wurden, bei den 
Schnellzügen 1, 2, 3 und 4 die Schnellzugs - Fahrpreise zur Er- 
hebung Bang und auf den Linien Sternberg-Grulich-Wichstadl- 
Lichtenau und Hohenstadt-Zöptau bei allen Personen befördernden 
Zügen die Personenzugs - Fahrpreise erhoben werden. Für die 
frequenteren Relationen der letztgenannten Linien sind in den 
zweiten Tarifnachtrag Fahrpreise für Tour- und Retourbillete 
mit 25 pCt. Ermässigung aufgenommen.“ Gleichzeitig mit dieser 
Veröffentlichung ist eine Verlautbarung der Oesterreichischen 
Nordwestbahn erfolgt. Die Staatsbahnen erhöhen die Preise der 
I. Wagenklasse für die einmalige wie für die Tour- und Retour- 
fahrt, ferner die Abonnementspreise aller Klassen. Die Oester- 
reichische Nordwestbahn dagegen erhöht, gleich der Oester- 
eichischen Staatseisenbahn - Gesellschaft, nur die Fahrpreise 
I. Klasse für Wien-Prag und Wien-Karlsbad; die neuen Sätze der 
Nordwestbahn sind, da es sich um Konkurrenzrouten handelt, 
dieselben, wie die von der Staatseisenbahn - Gesellschaft ver- 
nz Die Tariferhöhungen treten insgesammt am 1. Juli 
in Kraft. 
5 Die Bekanntmachung der Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatseisenbahn werden wir demnächst noch nachtragen. 


A. priv. Buschtöhrader Eisenbahn. 

Auf den Linien der Buschtöhrader Eisenbahn werden durch 
Binflussnahme des K. K. Handelsministeriums am 1. Juli 1886 
neue Tarife für Eil- und Frachtgüter inklusive mineralische Kohle 
zur Einführung gelangen, welche im allgemeinen unter Zugrunde- 
legung der Kinheitstaxen der K. K. westlichen Staatsbahnen ge- 
"bildet sind, dalier wesentliche Ermässigungen gegenüber den 
"bisherigen, offiziellen Frachtsätzen enthalten; nur für die Lokal- 
bahn Krupa-Kolleschowitz bleiben die bisher gültigen Fracht- 
"sätze auch fernerhin aufrecht. Selbstverständlich werden hier- 
durch die auf Grund der bisherigen Tarife gewährten, derzeit in 
Geltung befindlichen Frachtzugeständnisse im Hinblick auf die 
“ermässigten Sätze des neuen Tarifs theils gegenstandslos, theils 
insofern beeinflusst, als sich nach Massgabe der ermässigten Sätze 
“naturgemäss der der Partei zukommende Differenzbetrag ver- 
“Tingert. 
=  Pfingstrerkehr auf den Lokalstrecken der Wiener Bahnen. 

R Nicht blos die Gesammtzahl der Ausflügler, welche die 
beiden Feiertage zu Partien benützte, war nach einer der 
"N. Fr. P.“ entnommenen Notiz grösser als in den voran- 
gegangenen Jahren, sondern speziell jede einzelne Bahn hatte 
einen stärkeren Verkehr als an früheren Pfingsttagen zu ver- 
zeichnen, was um so schwerer ins Gewicht fällt, als inzwischen 
die Zahl der Kommunikationsmittel nach den Umgebungen Wiens, 
"namentlich der Dampftramways, von Jahr zu Jahr zugenommen 
"hat. Besonders interessant ist die Thatsache, dass die Süd- 
bahn zu Pfingsten den stärksten Verkehr seit 
ihrem Bestande hatte. Bisher war der Höhepunkt, den 
der Verkehr auf dieser Bahn an einem Tage des Ausstellungs- 
‚jahres 1873 mit 76 000 Personen erreicht hatte, noch nicht über- 
“schritten worden. Am Pfingstsonntag den 13. d. Mts. wurden 
aber allein mit den auf der Strecke bis Mürzzuschlag verkehren- 
den Lokalzügen 82 000 Personen befördert und am folgenden 
Tage erreichte trotz des minder günstigen und etwas zweifel- 
haften Wetters dieser Lokalverkehr die Höhe von 75.000 Personen. 
Im ganzen aber wurde vom Sımstag_ den 12. d. Mts. Abends bis 
ienstag den 15. d. Mts. Morgens auf der Lokalstrecke der Süd- 
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die Zuschläge‘ nachzuzahlen haben, da die Steuerpflicht der , bahn die enorme Zahl von’ 206 000 Personen befördert, wozu etwa 


600 Lokalzüge erforderlich waren. Es haben also an diesen Fest- 
tagen etwa 103000 Wiener die Südbahn zu Ausflügen benützt. 
Abgesehen von der ausserordentlichen Leistung, die in der Be- 
wältigung dieses Massenandranges liegt, muss aber als Beweis 
der ausgezeichneten Organisation des Betriebes der Südbahn 
hervorgehoben werden, dass trotz der ausserordentlichen In- 
anspruchnahme der Strecke Wien - Mürzzuschlag für den Lokal- 
verkehr von den zahlreichen fahrplanmässigen Fernzügen — 
deren Passagiere überdies in den obigen Ziffern nicht einge- 
schlossen sind — nur zwei Verspätungen erlitten und alle übrigen 
rechtzeitig in Wien eintrafen. Sehr stark war besonders der 
Verkehr auf den neuen Zweiglinien. So benützten zum Beispiel 
an den beiden Feiertagen 7.000 Personen die Bahn nach Kalten- 
leutgeben, und die elektrische Bahn nach der Hinterbrühl be- 
förderte am Sonntag allein in 184 Zügen nicht weniger als 12 000 
Personen. — Auch auf der Westbahn war, obwohl ihre Lokal- 
strecke eine viel kürzere ist und sie keine Zweiglinien hat, der 
Pfingstverkehr ein sehr starker. An den beiden Feiertagen sind 
nämlich im Wiener Westbahnhofe 154 357 Personen in 434 Zügen 
abgefahren und angekommen, was namentlich in Anbetracht der 
beschränkten und ungünstigen Räumlichkeiten dieses Bahnhofes 


‚eine sehr anerkennenswerthe Leistung ist, j 


Generalversammlung der Ungarischen Westbahn am 31. Mai d. J, 


Nach Erledigung der Formalien wurde nach dem Jahres- 
bericht festgestellt, dass die finanziellen Ergebnisse trotz der all- 
gemeinen wirthschaftlichen Stockung eine, wenn auch mässige, 
so doch beständige Steigerung erfahren haben. Die Betriebs- 
einnahmen betragen 1895 748 fl. gegen 1815511 fl. im Vorjahre, 
daher ergibt sich eine Mehreinnahme von 80 237 fl. oder 4,42 pCt. 
Die Betriebsausgaben einschliesslich der auf das Jahr 1885 ent- 
fallenden Amortisationsquote des Baukapitals der Raabbrücken 
und der Auswechselungskosten mehrerer kleiner hölzerner Brücken 
und Objekte gegen Eisenkonstruktion von 53103 fl. belaufen sich 
auf 1577642 fl. Im Jahre 1884 stellten sich die Betriebsausgaben 
unter entsprechender Berücksichtigung der die Betriebsrechnung 
desselben Jahres belastenden Amortisationsquote für Brücken- 
rekonstruktionen von 59136 fl. im ganzen auf 1 646258 fl. und 
es ergibt sich sonach für das Jahr 1885 eine Minderausgabe von 
68616 fl. oder 4,17 pCt.‘ Der Betriebsüberschuss in 1885 stellt 
sich somit auf 318 106 fl. 


Ferner wurde seitens der Versammlung von folgendem mit 
grosser Befriedigung Kenntniss genommen: Die neuen 
Aktienkoupons mit dem in der vorjährigen Generalversammlung 
festgestellten Texte sind gedruckt. Die bereits begonnene Aus- 
wechselung der neuen Aktien-Kouponbogen wird bis zum Ein- 
lösungstermine des Julikoupons beendet sein. Die bei befreun- 
deten Kreditinstituten mit Schluss des Jahres 1884 aufgenommen 
gewesene schwebende Schuld hat sich infolge der Abrechnung 
mit der Ungarischen Regierung, sowie durch die Verwendung 
einer Abzugsrate des Aktienkoupons von 786 246 fl. auf 438 206 fi. 
herabgemindert, welche Summe jedoch durch den seitens der 
Oesterreichischen Regierung bewilligten Materialfonds von 
90000 fl, sowie durch das in der Bilanz ausgewiesene Guthaben 
bei der Kreditanstalt von 55369 fl. auf 282 837 fl. vermindert wird. 
Nachdem noch drei Kouponabzugsraten von je 93750 fl, daher 
zusammen 281 250 fl, ferner die Abzugsrestanten aus dem Jahre 
1885 mit 2051 fl. in Abzug kommen, wird die ganze schwebende 
Schuld mit der im Vorjahre getroffenen Massregel geordnet sein 
und werden dann die Aktionäre wieder in den vollen Genuss der 
Staatsgarantie treten. Nach Ertheilung des Absolutoriums und 
Vornahme der Wahlen schloss die Versammlung ohne Debatte. 


6Generalversammlung der Kronprinz Rudolfbahn am 15. Juni d. Js, 


In derselben wurde vom Generalsekretär Ritterv.Nunnen- 
macher der Bericht des Verwaltungsrathes verlesen, nach 
welchem die Staatsverwaltung die zur Bestreitung der Verzinsung 
und Tilgung des Gesellschaftskapitals, sowie der Steuern und 
Administrationsauslagen bestimmten Beträge zur Verfügung ge- 
stellt hat, wodurch der Verwaltungsrath in die Lage versetzt 
wurde, entsprechend dem Beschlusse der vorjährigen General- 
versammlung, den Julikoupon 1885, sowie den Januarkoupon 1886 
mit je 4,75 fl. einzulösen. Weiter wird bekanntgegeben, dass die 
Konversion der Silber- und Gold-Prioritätsanleihen ihren weiteren 
Fortgang nehme und die im Rechnungsabschlusse ausgewiesenen 
geringfügigen Rückstände sich seither noch herabgemindert haben, 
so dass auch der formelle Abschluss der Konversion für die 
nächste Zeit zu gewärtigen sei. Der Verwaltungsrath stellt 
schliesslich folgenden Antrag: „Indem die Generalversammlung 
den Bericht des Verwaltungsrathes über die Verwendung der 
von der Staatsverwaltung im Jahre 1885 auf Grund der $$ 8 und 
10 bezw. 13 des Uebereinkommens vom 11. Dezember 1883, zur 
Verfügung gestellten Jahresrente und gewidmeten Beträge zur 
Kenntniss nimmt, wird beschlossen, die am 1. Juli 1886 und 
1. Januar 1897 fälligen Aktienkoupons mit je 4,75 fl. einzulösen.*“ 
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Generalversammlung der Mährischen Grenzbahn am 17. Juni d. Js. 

Der vom Generalsekretär Regierungsrath König vor- 
getragene Bericht hebt zunächst hervor, dass, wie aus den von 
der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen der 
Gesellschaft übermittelten Betriebsrechnungen für 1885 zu ersehen 
sei, auch die gesellschaftlichen Linien unter der Ungunst der all- 
gemeinen Geschäftslage litten. Die Transporteinnahmen betrugen 
424 929 fl., d. i. um 21728 fl. oder 4,8 pCt. weniger als im Vor- 
jahre, und zwar trifft fast der ganze Ausfall die garantirte Linie, 
da die Transporteinnahmen der ungarantirten Linie mit 104 978 fi. 
nur um 453 fl, geringer sind als im Jahre 1884. Die Gesammt- 
einnahmen bezifferten sich auf 462003 fl. und sind um 9185 fl. 
oder 1,90 pCt. kleiner als im Vorjahre. Hiervon entfallen 353 493 fi 
(— 9816 fl) auf die garantirte und 108510 fi. (+ 631 fl.) auf die un- 
garantirte Linie. Die Ausgaben bezifferten sich bei der garan- 
tirten Linie auf 374691 fl. (4 17564 f|l.), bei der ungarantirten 
Linie auf 130451 fl. (+ 23959 fl.) und im ganzen auf 505 142 fl. 
das ist um 41524 fl. mehr als im Vorjahre. Das Endergebniss ist 
sonach ein Betriebsabgang von 43 139 fl., wovon auf die garantirte 
Linie 21 198 fl. und auf die ungarantirte Linie 21 940 fi. entfallen. 
Den Abgang bei der garantirten Linie hat die Staatsverwaltung 
auf Grund des Gesetzes vom 14. Dezember 1877 vorschussweise 
gedeckt. In Betreff des Abganges bei der ungarantirten Linie, 
von dessen Deckung es abhing, ob die im Jahre 1886 fällig 
werdenden Prioritätenkoupons wie bisber mit 4 fl. werden zur 
Einlösung kommen können, bat die Verwaltung mit Beihilfe der 
Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen eine An- 
ordnung dahin getroffen, dass die Generaldirektion der Gesell- 
schaft den Defizitbetrag von 21 940 fl. stundet, wogegen letztere 
ihrerseits mit der Abrechnung in Betreff des Erlöses von 22 000 fl. 
für die beiden ausrangirten kleinen Maschinen der Hohenstadt- 
Zöptauer Bahn wartet. In dem Berichte an die vorjährige General- 
versammlung wurde der Hoffnung Ausdruck gegeben, dass die 
Frage wegen des Betriebstonds eine befriedigende Lösung finden 
werde. Der Bericht theilt nun diesfalls mit, dass die damals 
erörterte Vereinbarung mit der Kuratel, wonach die letztere für 
eine auf die ungarantirte Linie entfallende Quote von 30000 fl. 
des von der Staatsverwaltung gestundeten Betriebsfondsrestes 
von 40.000 fl. die Verzinsung trägt, thatsächlich abgeschlossen und 
somit .die Gesellschaft, wenn es ihr auch nicht gelungen ist, die 
Kuratel zur effektiven und vollen Ergänzung des Betriebsfonds 
auf den mit der Staatsverwaltung vereinbarten Betrag von 
130 000 fl. zu vermögen, wenigstens der Sorge für die Verzinsung 
von drei Viertheilen des gestundeten Restes überhoben wurde. 
Die Versammlung nahm den Bericht ohne Debatte zur Kenntniss. 


&eneralversammlung der Böhmischen Kommerzialbahnen am 
17. Juni d. J. 

In derselben wurde zunächst Mittheilung gemacht von der 
Durchführung der seitens der vorjährigen Generalversammlung 
gefassten Beschlüsse. Der mit der Ester sichlenhen Lokal-Eisen- 
bahngesellschaft vereinbarte Linientausch, wonach an Stelle der 
an diese Gesellschaft übergebenen Linie Nusle-Modran die Linien 
Smidar-Hochwessely und Brandeis an der Elbe-Celakowitz-Mochow 
nebst der Schleppbahn von der Station Neratowitz der Böhmischen 
Nordbahn zur Zuckerfabrik in Elbekosteletz in den Besitz der 
Böhmischen Kommerzialbahnen übergehen sollten, ist demgemäss 
mit dem 1. Juli v. J. in Vollzug gesetzt und die Linien sind 
gegenseitig übernommen worden. Gleichzeitig wurde mitgetheilt, 
dass seitens der Regierung die Genehmigung der diesbezüglichen 
Beschlüsse der vorjährigen Generalversammlung, bezw. die Ge- 
nehmigung der Konzessionsübertragung betrefis der genannten 
Linien bisher noch nicht erfolgt ist, was um so bedauerlicher sei, als 
infolge dieser Verzögerung die zur Befestigung des Unternebmens 
seitens der Verwaltung getroffenen Massregeln für das abgelaufene 
Geschäftsjabr noch nicht zum Ausdruck gelangen konnten. Der 
hierauf erstattete Gestionsbericht tür1885 erwähnt vorerst mehrere, 
für die neu erworbenen Linien vorgenommene bauliche und tech- 
nische Herstellungen, durch deren Kosten, zuzüglich des ent- 
sprechenden Saldos vom Vorjahre, das ursprünglich genehmigte 
Anlagekapital um den Betrag von 409348 fl. überschritten er- 
scheint, zu dessen endgültiger Fundirung die beschlossene An- 
lagekapitalserhöhung bestimmt ist. Die Betriebsergebnisse des 
verflossenen Jahres wurden durch die allgemeine geschäftliche 
Depression wesentlich beeinträchtigt, und offenbarte sich dieser 
Einfluss insbesondere in dem Ausfalle an Transportquantitäten 
und in den nothwendig sich ergebenden vielfachen Frachtkon- 
zessionen. Die Netto - Transporteinnahmen betrugen 445 012 fi. 
(um 70008 fl. weniger als im Vorjahre), wovon 14,48 pCt. auf den 
Personen-, 85,52 pÜt. auf den Güterverkehr entfallen. Die ge- 
sammte Betriebseinnahme beziffert sich auf 454649 fl. und der 
Nettoüberschuss auf 149178 fl. (um 69636 fl. weniger als im 
Jahre 1884), Die Verzinsung und Amortisation des gesellschaft- 
lichen Prioritätenkapitals im Jahre 1885 erforderte — da die aus 
der beschlossenen Konversion der gesellschaftlichen Schuldtitres 
sich ergebende Verminderung der Zinsenlast infolge des vorläu- 
figen Ausstehens der formellen. staatlichen Genehmigung des 
betreffenden Beschlusses dem abgelaufenen Jahre noch nicht zu- 
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‚ triebsergebnisse des abgelaufenen Jahres als günstige, und zwar 


‚die erwähnten Linien, unter gleichzeitiger Erwirkung der bezüg- A 


gute kommen konnte — den Betrag von 322 222 fl. Gold, bezw 
399 724 fl. Oesterreichischer Währung. Gegenüber dem ausgewie- 
senen Nettoüberschusse von 149 178 fl. ergibt sich daher: ein Rest- 
erforderniss von 250 546 fl., für welches durch die bestehende Ver- 
einbarung mit der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn- 
gesellschaft interimistisch Vorsorge getroffen ist. Der Verwaltungs- 
rath hat, ebensowohl um die Verbindung der Linien zu einem 
einheitlichen Netze zu vollenden, wie auch zur Herstellung eines 
Anschlusses an die Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn, bei 
der Regierung angesucht um die Bewilligung der technischen 
Vorarbeiten zur Herstellung der normalspurigen Lokalbahnlinien: 
a) von der Gesellschaftsstation Brandeis an der Elbe zum An- 
schlusse an die von Neratowitz nach Elbekosteletz führende Schlepp- 
bahn bei letztgenanntem Orte; b) von Mochow an die nördliche 
Linie der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn bei Porican. 
Das Handelsministerium hat die Vorkonzession im Sinne des 
Eisenbahngesetzes der Gesellschaft ertheilt, die Vornahme der 
Tracenrevision angeordnet, und bei der diesbezüglich jüngst 
durchgeführten Amtshandlung fand das Projekt allseitige Billi- 
gung. Der Verwaltungsrath, für welchen die Rentabilität der 
geplanten Herstellungen ausser Zweifel steht, beantragt dic 
Generalversammlung wolle, vorbehaltlich weiterer Beschluss- 
fassung rücksichtlich der erforderlichen Kapitalsbeschaffung, den 
Verwaltungsrath zur Erlangung der endgültigen Konzession für 


, 
lichen gesetzlichen Erleichterungen, ermächtigen. Der Antrag 
wurde ohne Diskussion angenommen. r 


Generalversammlung der en Centralbahn am 
e Juni d. ds PR pr 

In derselben erstattete der Vorsitzende den Gestionsbericht 

des Verwaltungsrathes für 1885. Darin wird mit Bezug auf das 
Projekt einer Bahnverbindung nach Hotzenplotz zur Kenntniss 
gebracht, dass das Handelsministerium im Jahre 1885 der Hotzen- 
plotzer Zuckerfabrik-Aktiengesellschaft die erbetene Bewilligung ° 
zum Baue einer von ihrer Zuckerfabrik in Hotzenplotz an die 
Reichsgrenze in der Richtung gegen Steubendorf führenden 
Schleppbabn ertheilt hat, wodurch das Projekt der Verwaltung ° 
gegenwärtig einer Verwirklichung mehr entrückt erscheint. In 
Betreff der herzustellenden Eisenbahnverbindung von Troppau 
nach Ratibor wird mitgetheilt: Infolge einer Aufforderung des 
Handelsministeriums hat der Verwaltungsrath mit Zustimmung ° 
der Kuratel die Erklärung abgegeben, dass die Mährisch-Schle- 
sische Centralbahn bereit ist, die Mitbenutzung des Bahnhofes 
Troppau und der Verbindungsbahn daselbst unter den für die 
Mitbenutzung des Bahnhofes Jägerndorf derzeit vertragsmässig 
festgesetzten allgemeinen Bestimmungen der betriebführenden 
Königlich Preussischen Bahnverwaltung zu gestatten und unter 
den im Staatsvertrage vom 14. März 1885 enthaltenen Bedingungen 
den Bau der Bahnstrecke von Troppau, bezw. von einem Punkte 
der Troppauer Verbindungsbahn zur Oesterreichisch-Preussischen 
Landesgrenze mit Einschluss der im riet Bahnhofe herzu- 
stellenden Erweiterungsbauten auf Grund einer zu erwirkenden 
Bewilligung und gegen die vertragsmässig von der betriebführen- 
den Preussischen Eisenbahnverwaltung zu leistenden Vergütung 
von Kapitalzinsen, sowie der Betriebs- und Erhaltungskosten. 
herzustellen. Durch die Uebernahme dieser Verpflichtung würde 
der Mährisch-Schlesischen Centralbahn als Konzessionär des auf 
Oesterreichischem Territorium liegenden Theiles der Bahnver- 
bindung Troppau-Ratibor der entsprechende Einfluss auf die bau- 
lichen Anlagen sowie die Linienführung, dann auch ein Einfluss 
auf die künftigen Verkehrsbeziehungen gewahrt bleiben. Im 
Sinne des Uebereinkommens mit dem Wiener Bankverein sind 
die im Jahre 1885 aufgelaufenen Zinsen der Schuldscheinforderung 
von 375000 fl. mit dem Betrage von 18750 fl. anerkannt und in 
die Bilanz aufgenommen worden. Der am Ende 1885 vorgetragene 
Saldo von 153 146 fl. reicht zur Bedeckung des Erfordernisses für 
den Betriebsfonds von 130000 fi, dann für die theilweise Be- 
streitung der ausserordentlichen Auslagen für Brückenumge- 
staltungen, welche für 1886 mit dem Betrage von 65000 fi. ver- 
anschlagt sind, aus, wonach dann alle grösseren Bahnbrücken 
rekonstruirt sein werden. Der Bericht gedenkt schliesslich der 
Verdienste des Direktors Wilhelm Ast, der infolge einer Be 
rufung seitens der Nordbahn ausgeschieden, und theilt mit, dass 
mit der vorläufigen Leitung der Direktion seither der bisherige 
Vorstand des technischen Büreaus, Oberinspektor Schlemüller, 
betraut wurde. Der Präsident machte weiter die re 
dass das Handelsministerium an den Verwaltungsrath die Auf- 
torderung gerichtet habe, sich mit Rücksichtnahme auf den mit 
Preussen geschlossenen Staatsvertrag um die Konzession zum 
Baue der auf Oesterreichisches Territorium fallenden Theilstrecke 
der Eisenbahn Troppau-Ratibor zu bewerben, 2 
dass die Beschlussfassung hierüber wohl nicht Gegenstand de 
Generalversammlung sei, doch werde dieselbe gelegentlich der 
Frage der Kapitalsbeschaffung einberufen werden. h 


Generalversammlung der Eisenbahn Wien-Aspang am 19. Juni d.J. 
Der für 1885 erstattete Geschäftsbericht bezeichnet die Be: 


a 


infolge der Steigerung, welche insbesondere der Frachtenverkehr 
erfahren. Dieser, ferner der rege Getreideverkehr in der Station 
Traiskirchen, sowie der lebhafte Verkehr über die gesellschaft- 
liche Station Solenau nach den Linien des Staatsbahnbetriebes 
und der Raab-Oedenburger Bahn haben mehrfache Neuherstellun- 
gen und Anschaffungen (Gleise, Waggons, Lokomotiven etc.)nöthig 
emacht, deren Kosten mit Genehmigung der Regierung dem An- 
agekapital zugerechnet werden. In B:treff der dem Verwaltungs- 
rathe seinerzeit ertheilten Ermächtigung zur Emission einer 


, Prioritätsanleihe (bis zu 1000 000 fl.) wird mitgetheilt, dass diese 


Angelegenheit in ein anderes Stadium getreten sei, worüber 
jedoch der Verwaltungsrath noch nicht berichten könne, da die 
bezüglichen Verhandlungen mit der Regierung noch nicht so weit 
gediehen sind, um schon jetzt bestimmte Anträge zu stellen; 
doch sollen diese einer in Bälde einzuberufenden ausserordent- 
lichen Generalversammlung zur Beschlussfassung vorgelegt wer- 
den. Nachdem der Verwaltungsrath noch mitgetheilt, dass die 
Arbeiten für die Anlage des Eisenbahngrundbuches hoffentlich 
noch im Laufe dieses Jahres beendet sein dürften, sowie, dass 
der Verwaltungsrath einen Pensionsfonds für die im Dienste der 
Gesellschaft definitiv Angestellten ins Leben gerufen habe, dessen 
Statuten bereits die behördliche Genehmigung erhalten, gibt er 
schliesslich der Betriedigung darüber Ausdruck, dass die Betriebs- 
resultate es ermöglichen, den Prioritätsaktien die volle 5pCt. Ver- 
zinsung in Gold zu bieten und ausserdem noch einen Gewinn- 
antheil für die Stammaktien vorzutragen. Von dem Reingewinn 
von 221 184 fl. beantragt nämlich der Verwaltungsrath 11059 fl. 
in den Reservefonds zu hiaterlegen; 200 000 fl. bezw. 160 000 fl. in 
Gold zur Auszahlung einer Divideude von 10 fl. Gold für jede 
der 16000 Stück Prioritätsaktien zu verwenden bezw. den Juli- 
Koupon der Prioritätsaktien mit 10 fl. einzulösen und den Rest 
von 10125 fl. als Gewinnantheil der Stammaktien a nuovo vor- 
zutragen. 


&eneralversammlung der Leoben-Vordernberger Bahn 
am 27. Juni d. J. 

Dieselbe genehmigte den Geschäftsbericht und die Rech- 
nungsabschlüsse für 1885, ertheilte dem Verwaltungsrathe das 
Absolutorium und beschloss, gemäss dem Antrage desselben, von 
dem reinen Ueberschusse von 5143 fl. 4 800 fl, d. i. 1 fl. 50 kr. 
pro Aktie, von heute ab als Dividende an die Aktionäre auszu- 
zahlen und den Rest von 343 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 
Der Verwaltungsratn theilte mit, dass sich die Deutsche Vereins- 
bank in Frankfurt a/M. bereit erklärte, die gesellschaftliche 
Prioritätenschuld gegen in Gold verzinsliche und in Gold rück- 
zahlbare Prioritätsaktien zu konvertiren, dass jedoch das Finanz- 
ministerium die Bewilligung versagte, mit der mündlichen Be- 
gründung, dass es jede Ausgabe von Goldtitres mit Rücksicht 
auf die jährlichen Goldanschaffungen der Staatsverwaltung ab- 
lehne. Diese Mittheilungen wurden auf. Antrag des Aktionärs 
Dr. Neumayer mit Bedauern zur Kenntuiss genommen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

In Sofia sollen sich in der allernächsten Zeit grosse Ereig- 
nisse abspielen; die Zeitungsfehde zwischen Berlin und Paris, der 
heftige Ton der Petersburger Journale gegenüber Bulgarien — 
alle diese politischen Geschehnisse haben die Börse wenig be- 
rührt. Dagegen ist der furchtbare Preissturz in den Aktien un- 
serer grossen Transportunternehmungen seit einiger Zeit zum 
Stillstand gekommen. Namentlich istin dem Koursfall der Staats- 
bahn (234.25), Südbahn (114.75) und Carl-Ludwigbatın (197.75) eine 
erfreuliche Wendung zum Besseren eingetreten, weil die Besitzer 
mit einiger Berechtigung glauben, der Ungunst der Zeit bereits 
ihren Zoll entrichtet zu haben, während die Aussichten der näch- 
sten Zukunft zu trübe sind, um neue Käufer für diese stark ent- 
wertheten Papiere anzulocken. Von den Aktien derjenigen Unter- 
nehmungen, deren Generalversammlungen kürzlich gehalten wur- 
den, waren wegen der günstigen Berichte Ungarische Westbahn 
(174.25) und Rudolfbahn (193.50) besonders gesucht. 


Notizen über Vereins-Angelegenbeiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Nach Mittheilung der geschäftsführenden Direktion vom 20. d. Mts. 
ist die am 1. d. Mts. für den Gesammtverkehr eröffnete, 6,4 km 
lange Theilstrecke Elbingerode-Rothehütte der Harzbahn Blanken- 
burg-Tanne als Vereins-Bahnstreckefzu betrachten. s 

Rundschreiben der geschäftsfüh renden Direktion sind er- 
lassen worden: s Br 

No. 2942 vom 19. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
für das Vereins - Wagenregulativ, betreffend nachträgliche Er- 
klärung zu einem zur schiedsrichterlichen Entscheidung über- 
wiesenen Streitfalle (abgesandt am 22. d. Mts.). 

No. 2964 vom 20. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 22. d. Mts.). 


wenn ed 


Eisenbahn - Centralabrechnungsbüreau in Budapest 


Dem Rechenschaftsberichte des Ueberwachungsausschusses 
für das Verwaltungsjahr 1885 entachmen wir uachstehende Daten: 

Im Laufe des Jahres sind zur Abrechnung zugewiesen wor- 
den sämmtlicheVerkehre der im Betriebe der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen stehenden Lokalbahnen, die Güterverkehre von 
Triest nach Ungarn via Wien, ebenso die Verkehre von Ungarn 
nach Ungarn via Oesterreich, die Grenzverkehre der Un- 
garischen Nordostbahn, endlich die Gesammtmilitärverkehre der 
beiden Bosnabahnen nach den Ungarischen und Oesterreichischen 
Eisenbahnen. 

Ausser diesen regelmässigen Abrechnungsgeschäften wurde 
dem Büreau seitens der Königlich Ungarischen Staatsbahn ein 
ausländischer Verbandsverkehr zur Abrechnung zugewiesen. 

Die K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen, welche bei Kreirung des Eisenbahn-Centralabrechnungs- 
büreaus mit demselben nicht in direkten Kontakt trat, sondern 


‚ sich die Vermittelung der Direktion der Königlich Ungarischen 


Staatsbahnen vorbehielt, ist nunmehr dem Büreau beigetreten, 


| mithin sind gegenwärtig sämmtliche Oesterreichische und Unga- 


rische Eisenbahnen als Mitglieder dieses Büreau anzugehen. 
Mit Schluss des Jahres 1885 waren 25 pCt. der im C:ntral- 
Abrechnungsbüreau zur Behandlung kommenden direkten Tarife 


ı mit Antheilstabellen nicht versehen uad mussten die bezüglichen 


Gebühren provisorisch abgerechnet werden. 
Die behandelten Verkehre umfassen 2541 Relationen gegen 
2423 Relationen des Vorjahres (+ 4,7 pCt.). 


An diesen Verkehren partizipirten 14 Ungarische, 4 gemein- 
same, 22 Oesterreichische Bahnen, die beiden Bosnischen Militär- 
bahnen und die I.K.K. priv. Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft. 

Der Revision wurden unterzogen an Positionen : 208 275 Civil- 
fahrkarten, 27275 Militärfahrkarten, 9400 Militär-Güterkarten, 
Er 724 Gepäckscheine für Civilgepäck, desgleichen 1465 für 

ilitär. ; 

Ferner wurden geprüft 1153383 Verbandsgüterkarten, 
398 450 Anschlussgüterkarten. Dieselben umfassen 384256 Eil- 
gut-, 2428065 Civilfracht-, 17295 Militärfracht-Expeditionen. 

Das Abrechnungsresultat stellt sich wie folgt: an Trans- 
porteinnahmen 24 894 862 fl. O2. W., an Ueberweisungen 31 969 276 fl. 
Oe.W., an diversen Forderungen 2 798 687 fl. Os. W., die Gesammt- 
abrechnung beträgt somit 59 653 825 fl. Oe. W., an welche sich die 
ausländischen Währungen in Summa von 1434 415 Frcs., 529 687 4, 
761 Rbl. anschliessen. 

Behandelt wurden 148 Fehlinstradirungsausweise, 2 378 Män- 
gelserläuterungen und 6575 Rückvergütungsakte, letztere mit 
100250 Rechnungspositionen; weiter besorgte das Büreau 73.6%0 
Inkontrirungen. 

Der Akteneinlauf betrug 14671 Stück, auf Grund welcher 
20494 Expeditionen ausgefertigt wurden. Die Korrespondenz der 
aufsichtsführenden Verwaltung umfasste 579 Akte mit 957 Expe- 
ditionen. 

Der Personalstand zählte 55 Beamte, 38 Diurnisten, 15 Diener, 
d. i. zusammen 108 Personen gegen 98 im Vorjahre. 

Die Gesammtauslagen des Büreaus — abzüglich der spe- 
ziellen Aufrechnungen — betragen 122 026 fl. Oe. W., d.i. 0,485 pCt. 
der Gesammttransporteinnahmen. 

Wir können den Bericht nicht schliessen ohne der Tbat- 
sache gerecht zu werden, dass das Büreau nach seinem zwei-. 
jährigen Bestande das bestmöglichste geleistet hat. 


Denkschriften, betreffend die Erweiterung des Preuss. 
Staats-Eisenbahnnetzes, 
(Fortsetzung aus No. 45.) 


12. Teutschenthal-Salzımünde. 

Der nördlich der Halle-Casseler Bahnstrecke Halle-Blanken- 
heim belegene, durch hervorragende Fruchtbarkeit un. hoch- 
entwickelte Industrie ausgezeichnete Landstrich der Proviuz 
Sachsen entbehrt noch geeigneter Schienenverbindungen aus 
seinem Innern nach dem ihn umschliessenden Eisenbahnnetze. 

Durch die projektirte, von den Provinzialbehörden warm 
befürwortete Meliorationsbahn soll dem immer dringender her- 
vortretenden Verkehrsbedürfniss jener Gegend Befriedigung ver- 
schafft werden, nachdem zur Erschliessung des benachbarten, 
südlich der Linie Halle-Blankenheim belegenen Verkehrsgebietes 
die Herstellung von Schienenverbindungen einerseits von Ober- 
röblingen nach Querfurt, andererseits von Merseburg nach 
Mücheln und von Naumburg a. d. Saale nach Artern durch die 
Bewilligungen der Gesetze vom 15. Mai 1882 und 4. April 1884 
ermöglicht worden ist. 

Die neue Bahn zweigt bei der Station Teutschenthal der 
Halle-Casseler Eisenbahn ab, tritt demnächst in das Salzatlıal 
und verfolgt dasselbe in nördlicher Richtung bis zu dem uu- 
weit derMündung des Salzaflusses in die Saale belegenen Fabrik- 
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ort Salzmünde. Das zu erschliessende Verkehrsgebiet, zum 
grössten Theile dem Mansfelder Seekreise (588 qkm, über 
78.000 Einwohner) und im Uebrigen dem Saalkreise (510 qkm, 
70000 ‚Einwohner) angehörend, umfasst etwa 80 qkm mit 
13000 Bewohnern und zählt mit den Thälern der Salza und des 
in diese mündenden Lawekebaches zu den fruchtbarsten und 
reichsten Gegenden des Regierungsbezirks Merseburg. 

Zu beiden Seiten der Bahn liegen in fast unmittelbarer 
Nähe. die Ortschaften: Köchstedt (Theerschwelereien), Bennstedt 
(zahlreiche Kalköfen, Kalksteinbrüche, Spritbrennerei, Dampf- 
mahlmühle), Lieskau, Cölme (mehrere Kalköfen), Zappendorf, 
Müllerdorf, Benkendorf (Zuckerfabrik), Quillschina und schliess- 
lich Salzmünde (Zuckerfabrik, Spiritusbrennerei, Ziegelei, Por- 
zellanerdeschlemmerei, Handelsmühle) mit nahezu 4400 Einwoh- 
nern. ‚Die Landwirthschaft der Gegend steht, begünstigt durch 
einen fruchtbaren und leicht bestellbaren Boden, schon jetzt auf 
einer hochentwickelten Stufe. Die erzeugten Feldfrüchte werden 
zum grossen Theil, bevor sie als Marktgut in den Handel kom- 
men, durch Wasser- und Dampfkraft ete. — in Salzmünde sind 
allein gegen 23 Dampfkessel im Betriebe — in Fabrikate als: 
Mehl, Graupen, Oel, Zucker und Spiritus umgewandelt. Die bei 
der Zuckerfabrikation gewonnenen Abgänge gehen als vorzüg- 
liches Futter in die Viehställe und ernähren und mästen hier 
einen, zahlreichen Viehstand, dessen Dünger in Verbindung mit 
dem:importirten Kunstdünger die Ländereien in ergiebiger Er- 
tragsfähigkeit erhält. Das Hinterland der Bahn mit einer Reihe 
von wohlhabenden und bevölkerten Wohnplätzen ist ebenfalls 
von produktiver Bedeutung. Ausser den landwirthschaftlichen 
Erzeugnissen bietet die Gegend einen erheblichen Reichthum an 
Bodenschätzen, die ebenfalls zur Zeit schon vielfach ausgebeutet 
werden. In den Thaleinschnitten treten Thon und Lehm, auch 
Schichten von tieferliegendem Muschelkalk und Buntsandstein 
zu Tage. Bei den Dörfern Bennstedt und Cölme werden erheb- 
liche Mengen von Braunkohlen, Kalk, Gyps, Sandstein, feuerfestem 
Thon und eisenfreiem weissen Sand gewonnen. Das Deckgebirge 
zeigt fast überall eine zur Ziegelfabrikation vorzüglich sich 
eignende Beschaffenheit, wodurch eine umfangreiche Thonindu- 
strie ins Leben gerufen ist. 

Bei dieser hervorragenden landwirthschaftlichen und indu- 
striellen Thätigkeit wird der Mangel einer Schienenverbindung 
besonders schwer empfunden. Handel und Industrie können 
sich nicht in dem Masse entwickeln, wie dies möglich wäre, wenn 
für den Austausch der Güter ein billiger Transportweg zur Ver- 
fügung stände. Bei einzelnen Industriezweigen hat sich neuer- 
dings, ein Rückgang bemerkbar gemacht, welcher wohl nicht mit 
Unrecht auf die ungünstigen Verkehrsverhältnisse zurückgeführt 
wird. .So ist z. B. die Produktion der früher blühenden Thon- 
industrie um etwa die Hälfte zurückgegangen, wie auch die Aus- 
fuhr der in grossen Massen vorhandenen, vorzüglichen Porzellan- 
erde, die sich ein weit verzweigtes Absatzgebiet in Thüringen, 
dem Königreich Sachsen, Schlesien, ja bis Dänemark hin erobert 
hatte, unter den hohen Transportkosten erheblich gelitten hat. 
Da nach Erschöpfung der Braunkohlengruben bei Bennstedt, 
welche den umfangreichen Brennmaterialbedarf der Fabriken in 
Salzmünde und Schwittersdorf liefern, die Industrie dieser Orte 
auf die entfernteren Gruben bei Teutschenthal und Langenbogen 
angewiesen sein wird, so wird nur durch die Herstellung einer 
Bahnverbindung eine unliebsame Steigerung ihrer bisherigen 
Produktionskosten abgewendet werden können. 


Braunkohlen werden der projektirten Bahn vornehmlich 
von der fiskalischeu Grube bei Langenbogen, sowie von den 
Gruben Sophie und Eintracht bei Bennstedt, Ottilie - Kupfer- 
hammer bei Oberröblingen, Robert bei Wansleben und Alt- 
zscherben bei Zscherben mit einem beträchtlichen Theile des 
nn Fördergquantums von über 7000 000 hl zur Beförderung 
zufalien. 


Nach dem Projekt ist zugleich die Herstellung eines Ver- 
bindungsgleises von Salzmünde nach der Saale in Aussicht ge- 
nommen, um den Austausch der Güter zwischen Schiff und 
Eisenbahn zu ermöglichen. 


Die Baukosten der, einschliesslich des Gleises nach der 
Saale 9,2 km langen Bahn sind abzüglich der den Interessenten 
zur Last fallenden, auf etwa 50000 4 anzunehmenden Grund- 
erwerbskosten zu. 500 000 44 = rund 54 300 44 pro Kilometer ver- 
anschlagt. y 


Unter Abrechnung des von den Interessenten ausserdem in 
Anspruch zu nehmenden Baarzuschusses von 100000 „4 waren 
daher noch 400 000 4 in den Gesetzentwurf einzustellen. 


13. Schönebeck - Blumenberg. 

‚Der südlich der Eisenbahnlinie Magdeburg - Blumenberg- 
Oschersleben belegene ausserordentlich entwickelungsfähige Land- 
strich ist zwar bereits in wichtigen und industriereichen Theilen 
des.Bodethals erschlossen, derselbe bedarf indess zur vollen Ent- 
faltung seiner wirthschaftlichen und industriellen Kräfte noch 
der Herstellung weiterer Schienenverbindungen. Zu diesem 
Zweck ist die Anlage der oben bezeichneten, von den Provinzial- 


\ 
behörden warm befürworteten Meliorationsbahn von Schönebeck 
nach Blumenberg in Aussicht genommen. j 

Von der ungefähr 21,9 km langen Bahn entfallen: 
a) cu Kreis Calbe a. S. (526 qkm, 84 000 Einwohner) etwa 
2,9 km, 
b) auf den Kreis Wanzleben (544 qkm, 74000 Einwohner) unge- 
fähr 19,0 km. 


Das engere Verkehrsgebiet der Bahn umfasst etwa 120 qkm “ 


mit ungefähr 20 000 Einwohnern. 

Die Linie zweigt bei der Station Schönebeck der Linie 
Magdeburg-Leipzig ab und schliesst bei Blumenberg an die Bahn- 
streeke Magdeburg-Oschersleben an. 

Die zu erschliessende Gegend, zu der sogenannten „Magde- 
burger Börde“ gehörig, zählt zu den dicht bevölkertsten und 
fruchtbarsten Theilen der Monarchie. Der Haupterwerbszweig 
der Bewohner der in der Nähe der Bahn belegenen Orte Wels- 
leben (2000 Einwohner), Stemmern (500 Einwohner), Bahrendorf 
(1300 Einwohner), Altenweddingen (2 900 Einwohner), Schwane- 
berg (1300 Einwohner), bildet der Betrieb der bereits zu einer 
hohen Entwickelungsstufe gelangten Landwirthschaft und der 
mit derselben zusammenhängenden Nebengewerbe, insbesondere 
der Zuckerfabrikation. In den Zuckerfabriken zu Welsleben, 
Bahrendorf und Schwaneberg werden jährlich etwa 45 000000 kg 
Rüben verarbeitet. Nicht unbedeutend ist auch die Kultur von 
Cichorienwurzeln, welche in zahlreichen Darren für die weitere 
Bearbeitung vorbereitet und demnächst zum Versand nach den 
Fabriken gebracht werden. Kartoffeln und Körnerfrüchte, ins- 
besondere Weizen und Gerste, werden weit über den eigenen 
Bedarf der Gegend erzeugt und finden regen Absatz nach den 
grösseren Handelsplätzen. Viehzucht und Viehmast befinden 
sich gleichfalls in hoher Blüthe. Ochsen, Schafe und Schweine 
werden in grosser Anzahl im mageren Zustande — vielfach aus 
entfernten Gegenden — eingeführt und demnächst als Fettvieh 
in den Handel gebracht. 

Die in der Nähe von Altenweddingen befindlichen ausge- 
dehnten Lager von Kalk und Gyps liefern schon jetzt nicht un- 
erhebliche Mengen guten Materials, welches zumeist in gebrann- 
tem Zustande nach Magdeburg und anderen grösseren Ver- 
brauchsorten abgesetzt wird. 

Bei den günstigen Entwickelungsbedingungen des zu er- 
schliessenden Landstrichs wird von der Herstellung der neuen 
Schienenverbindung, welche durch Verminderung der Transport- 
kosten sowohl den Absatz der reichen Erzeugnisse der Land- 
wirthschaft als auch den Bezug der für den industriellen Be- 
trieb erforderlichen Materialien wesentlich erleichtern wird, ein 
bedeutender Aufschwung des wirthschaftlichen und Verkehrs- 
lebens zu erwarten sein. 

Als hauptsächlichste Transportartikel werden der neuen 
Bahn Getreide, Vieh, Kartoffeln, Zucker, Cichorie, Brennmateria- 
lien, Maschinen, Steine, Kolonialwaaren u.s, w. zufliessen, 

Die Baukosten der, wie bereits erwähnt, 21,9 km langen 
Bahn sind ausschliesslich der den Interessenten in Höhe von 
etwa 273000 M zur Last fallenden Grunderwerbskosten auf 
auf 1420000 44 = rund 64800 44 pro Kilometer veranschlagt. 

Nach Abzug des von den Interessenten ausserdem noch zu 
leistenden Baarzuschusses von 112000 44 waren daher als staats- 
seitig aufzuwendendes Anlagekapital noch 1308000 44 in den 
Gesetzentwurf einzustellen. 

Die Erfüllung derjenigen Bedingungen, von welchen der 
staatsseitige Ausbau der Bahn abhängig gemacht werden soll, 
ist zwar bis jetzt noch nicht im vollen Umfange gesichert. Da 
indess die verlangten Leistungen nach den Ermittelungen und 
Ausführungen der Provinzialbehörden sowohl der Leistungsfähig- 
keit der Interessenten, als auch den für sie mit der Bahnanlage 
verknüpften Vortheilen durchaus entsprechen, lässt sich erwarten, 
dass die Interessenten, welche ihre Bereitwilligkeit hierzu auch 
bereits im allgemeinen zu erkennen gegeben haben, demnächst 
die an sie gestellten Anforderungen im vollen Umfange erfüllen 


werden. 
14. Oebisfelde-Salzwedel. 

Der von den Eisenbahnlinien Stendal - Lehrte, Stendal- 
Uelzen und Lehrte-Uelzen begrenzte Landstrich von rund 
4500 qkm Flächeninhalt entbehrt bis jetzt des von seinen Be- 
wohnern seit langer Zeit ersehnten Anschlusses an das ihn. um- 
gebende Eisenbahnnetz. 

Nach dem Ergebniss der über die wirthschaftlichen und 
Verkehrsverhältnisse jener Gegend unter Anhörung der Lokal- 
und Provinzialbehörden angestellten Ermittelungen ist die Er- 
schliessung des den Kreisen Gardelegen und Salzwedel der Pro- 
vinz Sachsen angehörenden Gebietstheiles vornehmlich als ein 
Bedürfniss erkannt und zu diesem Zweck die Herstellung einer 
Meliorationsbahn von Oebisfelde nach Salzwedel in Aussicht ge- 
nommen worden. 

Die ungefähr 58,4 km lange Linie liegt mit etwa 18,7 km 
im Kreise Gardelegen (1309 qkm, 51000 Einwohner) und mit un- 
gefähr 39,7 km im Kreise Salzwedel (1212 qkm, 50000 Ein- 
wohner). Das Verkehrsgebiet der Bahn, zu weichem auch der 
östliche Theil des bereits in der Provinz Hannover belegenen 
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‚Kreises Isenhagen (817 qkm, 16000 Rinwohner) gehört, umfasst 
‚etwa 580 qkm mit 42.000 Einwohnern. 

Den Haupterwerbszweig der Bewohner bildet der Betrieb 
‚der Landwirthschaft und der mit derselben zusammenhängenden 
Gewerbr. Die Ausfuhr von Getreide, namentlich Roggen, Hafer 
und Gerste ist nicht unbedeutend ; auch werden Kartoffeln über 
den Bedarf gewonnen und theils ausgeführt, theils zur Stärke- 
bereitung verwendet. In den bei Gr.-Apenburg und Stöckheim 
belegenen Stärkefabriken werden jährlich etwa 5000000 kg Kar- 
toffeln zu 1250000 kg Stärke verarbeitet. Nach Herstellung der 
Briten Verbindung wird eine erhebliche Ausdehnung dieses 

etriebes, welch‘ :ich unter den gegenwärtigen ungünstigen 
Verkehrsverhältnissen nicht weiter entwickeln konnte, zu er- 
warten sein. 

Ausser den genannten Getreidearten werden Flachs und 
Hopfen in ziemlicher Menge angebaut. Viehzucht und Vieh- 
handel, namentlich in Schweinen, werden mit Erfolg betrieben. 
Zu den Vortheilen, welche der neue Schienenanschluss der 
Landwirthschaft im allgemeinen bringen wird, treten noch die 
besonderen Vortheile hinzu, welche aus der Förderung der Kul- 
tur der im südlichen Theile des Kreises Salzwedel und dem 
westlichen Theile des Kreises Gardelegen belegenen, mehrere 
Quadratmeilen umfassenden Moorfläche, des sogenannten Dröm- 
ling, erwachsen werden. Derselbe, schon. von Sr. Majestät dem 
Könige Friedrich dem Grossen durch Vertiefung der ihn durch- 
fiessenden Ohre und Anlage vieler Kanäle erschlossen, ist in 
neuerer Zeit durch Zuführung von Mergel, Kalisalz und Super- 
Basıphaien verbessert und bereits zu hoher Ertragsfähigkeit ge- 

racht worden, Die Möglichkeit billigeren Bezuges von Dünge- 
mitteln wird die Kulturarbeiten wesentlich unterstützen und er- 
weitern und auch den kleineren Landwirth in den Stand setzen, 
mit der rationellen Moorkultur vorzugehen. 
BR Die in der Gegend zerstreut liegenden 16 Wassermahl- 
mühlen und die zahlreich vorhandenen, vorzügliches Material 
liefernden Ziegeleien werden nach Herstellung der projektirten 
Bahnverbindung ihr Absatzgebiet nach entfernteren Landes- 
theilen ausdehnen können, 

Eine nicht unerhebliche Fläche des durchschnittenen Ge- 
bietes ist von Wald bedeckt, welcher sich zum grössten Theil im 
Besitze des Staates — der Forstbezirk ÜClötze umfasst über 
3000 ha — und der Gemeinden befindet. Das gewonnene Holz, 
darunter insbesondere starkes Eichenholz, ist zur Zeit wegen des 
weiten Landtransports dem Handel weniger zugänglich. Der Ab- 
satz wird nach Ausbau der projektirten Eisenbabn voraussicht- 
lich lebhafter und lohnender werden. 

Von den für den Verkehr der neuen Bahn hauptsächlich 
in Betracht kommenden grösseren Orten sind zu nennen im 
Kreise Gardelegen: die Städte Oebisfelde (2000 Einwohner) und 
Clötze (2800 Einwohner), im Kreise Salzwedel: die Orte Cunrau 
(hochentwickelte Moorkulturen), Immekath, Beetzendorf, Gross- 
Apenburg, Rohrberg und Stöckheim mit zusammen nahezu 
4400 Einwohnern und die ‚Kreisstadt Salzwedel (8800 Ein- 
wohner, Leinen- und Damastweberei, Bleicherei, Druckerei, Fär- 
berei, Bierbrauerei, Getreidehandel). 

Die Transportgegenstände der Bahn werden neben den Er- 
zeugnissen der nt und Forstwirthschaft, sowie der Viehzucht 
. vornehmlich aus Saatgetreide, Düngemitteln,, Vieh, Braun- und 
Steinkohlen, Baumaterialien, Kolonial- und Manufakturwaaren 
und anderen Gegenständen des kaufmännischen Kleinhandels 
bestehen, 4 

Die Baukosten der, wie bereits erwähnt, etwa 58,4 km 
langen Bahnstrecke sind ausschliesslich der von den Inter- 
essenten zu tragenden Grunderwerbskosten im Betrage von 
etwa 254000 44 auf 3 600 000 44 = rund 61600 44 pro Kilometer 
veranschlagt. 

(Fortsetzung folgt.) 


Französische Korrespondenz. 


Obere militärische Eisenbahnkommission. 

‚Seitens des Präsidenten der Republik ist unter Gegen- 
zeichnung der Minister des Krieges, der Marine und der öffent- 
lichen Arbeiten am 30. März d. J. ein die Reorganisation der 
oberen militärischen Eisenbahnkommission betreffendes Dekret 
erlassen worden, und zwar hauptsächlich zu dem Zwecke, um 
die Funktionen dieser Kommission in Uebereinstimmung mit 
denjenigen der übrigen Kommissionen oder Komitees der ver- 
schiedenen Waffen und Dienstzweige zu bringen. Der Kriegs- 
‚minister hat nunmehr die An EUBTUBgSTOrnehantten zu obigem 
Dekret erlassen. Dieselben bestimmen das Folgende: 

, Allgemeine Zuständigkeit. Die obere mili- 
tärische Eisenbahnkommission ist (gemäss Art. 1 des Dekretes 
vom 14. November 1872) in allen, die Benutzung der Eisenbahnen 
durch die Armee betreffenden Fragen zuständig. Es liegt ihr 
(nach Art. 3 desselben Dekretes und nach dem, durch ‚Gesetz 
‚vom 18. März 1875 sanktionirten Dekret vom 1. Juli 1874) ferner 


die Vorbereitung der Mobilisirungs- und Konzentrirungstrans- 
porte während des Friedens, endlich die Leitung dieser Trans- 
porte während der Kriegszeiten ob, 

Die Eisenbahnabtheilung gehört zu dem 4. Büreau des 
grossen Generalstabes. a 

Dieselbe hat zunächst durch ein genaues und detaillirtes 
Studium alle der Kommission überwiesenen allgemeinen Fragen 
vorzuberathen, die von ihr formulirten Vorschläge nach Gut- 
heissung durch den Minister auszuführen und endlich alle Fahr- 
pläne zur Beförderung der Truppentransporte vollständig aus- 
zuarbeiten. ' 

UI. Organisation und Zusammensetzung der 
BEisenbahnabtheilung. Die Eisenbahnabtheilung. steht 
unter dem Chef des 4. Büreaus und besteht aus sieben höberen 
Generalstabsoffizieren, nämlich den Linienkommissarien für die 
sieben grossen Eisenbahnnetze; jedem derselben ist als Adjutant 
ein Hauptmann beigegeben. Ausserdem gehört zu der obern 
militärischen Eisenbahnkommission ein achter höherer Offizier, 
welcher die Funktionen eines Sekretärs der Kommission versieht. 

Die Linienkommissare stehen in steter Verbindung mit den 
als technische Kommissare fungirenden Eisenbahningenieuren 
und arbeiten beide einander in die Hände, da die innige und 
andauernde Verbindung der militärischen und technischen 
Elemente unumgänglich erforderlich ist, sobald es sich um mili- 
tärischen Betrieb handelt. 

Der Sekretär führt die Protokolle in den Kommissions- 
sitzungen, dann die Korrespondenz mit den einzelnen Ministerial- 
departements, den Abtheilungen des Kriegsministeriums und 
mit den übrigen militärischen Behörden; auch hat derselbe das 


Rechnungswesen zu leiten und den Etat’ aufzustellen. . Ein 
Registrator steht ihm zur Seite. Ä 
11. Zusammensetzung der obern mili- 


tärischen Eisenbahnkommission. Ueber die. Zu- 
sammensetzung der obern militärischen Eisenbahnkommission 
bestimmt das oben erwähnte Dekret vom 30. März d. J. das 
Folgende: 
Präsident: 
Kriegsministers. 
Vizepräsident: ein General, welcher dem berathenden 
Komitee des Generalstabes angehört. 
Civilmitglieder: drei Vertreter des Ministers, der 
öffentlichen Arbeiten; zwei Vertreter der grossen Eisenbahn- 
gesellschaften, darunter ein Direktor und der Eisenbahningenieur, 
welcher als technischer Leiter der Direktion der Feldeisenbahnen 
fungiren wird. ’ 
Militärische Mitglieder: ein höherer Artillerie- 
offizier; ein höherer Ingenieuroffizier, welchem ein Bataillon 
militärischer Eisenbahnarbeiter unterstellt wird; ein.Intendantur- 
beamter; der Büreauvorsteher des grossen Generalstabes, welchem 
die Eisenbahnabtheilung untersteht, als Sekretär; ein höherer 
Offizier des Generalstabe s als Vertreter des Sekretärs; ein höherer 
Offizier der ‚Wassermacht. 


IV. Dienstkreis. Prüfung und Studium ‚aller Gesetz- 
entwürfe, Reglements, Instruktionen, Vorarbeiten, Detailprojekte, 
Arbeiten und Kosten, welche sich beziehen auf: SEEN: 

Die Betriebsmittel und die im Interesse der militärischen 
Transporte an denselben vorzunehmenden Aenderungen; ;;, ,; 

Einrichtung oder Anlage von Bahnhöfen, Aussteigeplätzen, 
Nebengleisen, Magazinen, Krankenhäusern, Verpflegungsplätzen, 
Abzweiggleisen zur Verbindung militärischer Etablissements, 
Verbindung von Eisenbahnlinien unter einander; - \ h 

Verträge und Uebereinkommen mit den Eisenbahngesell- 
schaften über Truppenbeförderungen, Ausführung‘ von Arbeiten 
und Lieferung der von dem Departement des Krieges verlangten 
Materialien; | 

Formation und Instruirung der Bisenbahntruppen; 

Projektirung von Eisenbahnen vom strategischen Gesichts- 
punkte aus; hierbei zu erfüllende Bedingungen, Wahl der'Trace, 
relative Dringlichkeit der Ausführung; ak 5 

Uebung der Truppen im Ein- und Aussteigen, : Verladen 
und Entladen; 

Rekognoscirung. von  Eisenbahnlinien und 
In- und Auslande; i Date 

Militärisches Studium der Französischen und fremden 
Bahnen und zwar im Hinblick auf die Möglichkeit‘ ihrer Zer- 
störung und die Mittel zu ihrer schnellen Wiederherstellung; 
endlich TEN. 

Vorbereitung der Fahrpläne. 


Ministerialerlass, betreffend die bei Erhitzung hohler- Kolben von 
Dampfmaschinen zu beobachtenden. Vorsichtsmassregeln.: ....: 

Der Minister ‚der Öffentlichen Arbeiten hat unter "dem 

14. April d. J. folgenden Erlass an die betheiligten ‘Aufsichts- 
organe des Staates gerichtet: rala vis eur 
Die Centralkommission der Dampfmaschinen hat'mich auf 

die Gefahr aufmerksam gemacht, welche die Erhitzung ‘der zu 
reparirenden hohlen Kolben von Dampfmaschinen darbietet, so- 


der Chef des grossen Generalstabes des 


Bahnhöfen ‘:jm 
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fern deren innere Höhlung nicht vorher blosgelegt, gereinigt und 
gelüftet worden ist. 

Ich fübre hier speziell die nachstehenden Unfälle auf: 

Am 8. Juli 1869 hatte ein Arbeiter in den Werkstätten von 
Ivry (Seine) einen Einschnitt in einen hohlen Kolben gemacht; 
er näherte demselben ein brennendes Licht, worauf sofort eine 
Detonation erfolgte. Der Arbeiter erlitt Brandwunden im Gesicht. 

im Jahre 1872 a, in den Werken von Commentry 
ein gusseiserner hohler Kolben, welchen man erhitzt hatte, um 
die Kolbenstange von demselben zu entfernen. 

Am 13. September 1884 liess ein Monteur der Montluconer 
Werkstätte der Orl&ans-Eisenbahn einen hohlen Kolben der sta- 
tionären Maschine erhitzen, worauf derselbe explodirte und in 
mehrere Stücke zersprang. Der Arbeiter wurde tödtlich verletzt. 

Endlich explodirte am 2. November 1885 in einem Schachte 


der Carmauxer Kohlengruben der Kolben der Damfbremse an | 


der Fördermaschine unter ähnlichen Umständen und ein Spreng- 
stück tödtete den die Arbeit leitenden Aufseher. 

Auf Grund dieser Thatsachen glaubt die Centralkommission, 
dats in die Höblung der Kolben fette Bestandtheile eindringen, 
deren Zersetzung brennbare Gase erzeugen. 

In Uebereinstimmung mit der Kommission ersuche ich Sie, 
den betheiligten Industriellen mitzutbeilen, dass vor Erhitzung 
eines boblen Kolbens in denselben stets ein Loch zu bohren und 
eine vollständige Reinigung der inneren Höblung vorzunehmen ist. 
Betriebsergebnisse der Französischen Eisenbahnen im Jahre 1885. 

Zu den nachstehend aufgeführten Haupt- Privat- 
bahnen gehören: 

Die Nord-, Ost-, West-, Paris-Orl&eans-, Paris-Lyon-Mittelmeer-, 
Rhöne - Mont Cenis-, Rböne (la Croix rousse-Sathonay), Pariser 
Gürtel- und Grosse Pariser Gürtelbahn. 

Zu den „verschiedenen Gesellschaften“ sind zu zählen: die 
Bahn Somsin-Anzin, Chauny-St. Gobain, Hazebrouck-Belgische 
Grenze, Enghien-Montmorency, Vassy St. Dizier, Vassy-Doulevant- 
le-Chäteau, Bazancourt-Betheniville, Alais-Rhöne, Marseille (Süd- 
liches Weichbild und alter Hafen von), endlich die Medocbahn. 

Längen am 31. Dezember 1885: die Haupt-Privatbahnen 
27955 km, Staatsbahnen 2250 km, verschiedene Gesellschaften 
288 km, nicht konzessionirte Bahn 14 km, insgesammt 30474 km 
gegen 29384 km am 31. Dezember 1884. 

Einnahmen: Haupt-Privatbahnen 996585 491 Fres., Staats- 
bahnen 25 336 443 Fres., verschiedene Gesellschaften 5 054 584 Fres., 
nicht konzessionirte Bahn 28 180 Frcs., insgesammt also 1027004698 
Frances gegen 1065628203 Fres. pro 1884 oder 38623505 Fres. 
weniger als im Vorjahre. 

Kilometrische Einnahmen: Privat-Hauptbahner 
36 384 Fres., Staatsbabnen 11 454 Frecs., verschiedene Gesellschaften 
17551 Fres., nicht konzessionirte Bahn 2013 Fres,, im Durch- 
schnitt 34380 Fres. gegen 37052 Fres. pro 1884 oder 7,21 pCt. 
weniger. 


Betriebsergebnisse der Algerischen Bahnen pro 1885. 


Es betrug die Gesammtlänge der Algerischen Bahnen Ende 
1885 2023 km gegen 1900 km pro 1884; die Einnahmen beliefen 
sich auf 21 537 935 gegen 17 579499 Fres. im Vorjahre, also mehr 
3958436 Fres. Auf das Kilometer reduzirt ergibt sich pro 1885 
im Durchschnitt 11 235 Frces. gegen 10298 Fres. im Vorjahre oder 
eine Steigerung von 9,10 pCt. 


Pariser Verkehr. 


Im Jahre 1885 sind im Innern von Paris durch die Omri 
busse, Pferdebahnen, Gürtelbahn und die Dampfboote insgesammt 
277 994 004 Personen oder durchschnittlich pro Diensttag 761 628 
Personen befördert worden. 


Drahtseiltrambahn in Paris. 


Der Aufsichtsbehörde ist unter dem 19. November 1885 ein 
Gesuch um Ertheilung der Konzession für eine Drahtseiltram- 
bahn von der Place de la Republique nach Belleville durch die 
Strassen des Faubourg du Temple eingereicht worden. Der An- 
trag ist dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten am 8. Februar 
dieses Jahres vorgelegt und eine Enqu&te nunmehr eingeleitet 
worden. Die Ingenieure der Stadt, weiche mit der Prüfung des 
Pıojektes betraut waren, glauben, dass demselben, insoweit es 
sich um die Rue de Belleville handelt, Schwierigkeiten nicht ent- 
gegenstehen, dass die Durchführung durch den Faubourg du 
Temple aber erheblichen Bedenken unterliegt. 


Eisenbahnbauten in Tongking. 
Die Französische Verwaltung von Annam und Tongking 
beabsichtigt, eine Eisenbahn von Hanoi nach Bae-Ninh anzu- 
legen; dieselbe soll von dem linksseitigen Ufer des Rothen Flusses, 
gegenüber Hanoi, ausgehen und nach Berührung von Bae-Ninh 
an dem linken Ufer des Song-Cau bei Dapcan enden. Die Länge 
der Babn beträgt etwa 35 km, die Spurweite 1ı m. Eine Ver- 
längerung der vorbezeichneten Strecke bis zu den Sieben Pagoden 
soll in Aussicht genommen werden. 


Die Konzession soll auf die Dauer von mindestens 75 Jahren 
ertheilt werden und wird das Protektorat von Annam eine Zins- 
garantie in Höhe des gesammten Anlagekapitals übernehme 
auch das nöthige Terrain unentgeltlich abtreten. Der Bau und 
Betrieb wird durch eine Gesellschaft unter Kontrolle des Protek- 
torats erfolgen. - 


Zugverbindung Paris-St. Petersburg. h 

Durch die Wiedereinlegung des Kourierzuges Königsberg- 

St. Petersburg wird die gesammte Fahrtdauer zwischen Paris und 
St. Petersburg um 6 Stunden in der Richtung nach letzterer und 
um 12 Stunden in der Richtung :nach ersterer Station gekürzt. 
Die Zugverbindung stellt sich wie folgt: Abfahrt von Paris 

7.30 Morgens, Ankunft in Berlin am folgenden Tage 7.28 Morgens, 
ia St. Petersburg am dritten Tage 8.40 Nachmittags. Gesammte 
Fahrtdauer 61 Stunden 10 Minuten. ä 
Bei Abfahrt von St. Petersburg 10 Uhr 50 Vormittags er- 
reicht man Berlin am folgenden Tage 8.10 Abends und Paris am 
dritten Tage 7.14 Abends. Fahrtdauer 56 Stunden 24 Minuten. 


Billete zu ermässigten Fahrpreisen. 

Zur Erleichterung des Verkehrs und der Geschäftsreisen 

hat die Orl&ans-Eisenbahngesellschaft einen neuen Tarif ausge- 
arbeitet und der Aufsichtsbehörde zur Genehmigung vorgelegt, 
durch welchen für das ganze Netz Fahrkarten zum halben Preise 
geschaffen werden. Nach den Beförderungsbedingungen sollen 
auf den Namen lautende persönliche Karten 1.—3. Klasse ausge- 
geben werden, welche 6 und 12 Monate gültig sind und den In- 
haber berechtigen, nach vorheriger einmaliger Einzahlung von 


6 Monate 12. Monate 
in erster Klasse. . :.. | 400 Fres. 600 Fres. 
zweiter 1 ER a UNE. 30 „ 450 „ 
„ dritter „ 20 „ 330  „ 


zum baiben Billetpreise auf allen Linien des Netzes der Gesell- 
schaft zu fahren. Der halbe Fahrpreis ist jedesmal vor Antritt 
der Reise zu erlegen; die Inhaber der vorbezeichnet«n Karten 
geniessen Gepäckfreiheit von 50 kg. Die gewährte Preisermässi- 
gung ist also um so höher, je mehr Reisen der betreffende In- 
haber der Abonnementskarte macht. —ch. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. 


Die im vorigen Jahresberieht ausgesprochene Hoffnung, 
es würden sich die Betriebseinnahmen im Jahre 1885 voraus- 
sichtlich günstiger gestalten als im Jahre 1884, hat sich nicht 
verwirklicht, indem — wie der pro 1885 vorliegende Geschäfts- 
bericht besagt — die Gesammteinnahmen für das Jahr 1885 um 
5 834 44 gegen 1884 zurückgeblieben sind. Bei einer Vergleichung 
der 1885er Einnahmen mit denjenigen des Vorjahres lässt sich 
erkennen, dass sich die erheblichste Mindereinnahme aus der 
Vergütung für Ueberlassung von Betriebsmitteln herausstellt; 
es findet dieser Ausfall seine Erklärung in der Verstaatlichung 
der Nachbarbahnen, durch welche die Breslau-Warschauer Eisen- 
bahn ihre Betriebsmittel nur in verminderter Weise zu benutzen 
in die Lage kam, und es ihr unmöglich gemacht wurde, ihre 
überflüssigen offenen Wagen gegen entsprechendes Leihgeld an 
fremde Verwaltungen bezw. nahe Anschlussbahnen zu verleihen. 
Damit ist im wesentlichen auch der Ausfall gegen das Vorjahr 
aufgeklärt; es ist aber auch eine Vergrösserung ‘eines solchen 
Ausfalls für die Folge nicht mehr zu befürchten, da diese Ver- 
hältnisse durch die Zeit von 2 Jahren bereits befestigt erscheinen. 

Der Gesammtverkehr ist nahezu auf derselben Höhe, wie 
im Vorjahre, geblieben. 

Der Personenverkehr weist ein geringes Mehr von 0,90 pCt. 
im Umfang und von 1,37 pCt. in der Einnahme, der Güterverkehr 
dagegen ein Weniger von 3,48 pCt. im Umfang und von 1,47 pCt. 
in der Einnahme auf. Die in den letzten Jahren beförderten 
Kiesmengen für die vormalige Rechte-Oderufer-Eisenbahn haben 
im Berichtsjabr gänzlich aufgehört, weil die bezüglichen Bauten 
auf jenen Strecken beendet sind; ferner haben die hohen Getreide- 
zölle ungünstig auf den Getreideverkehr von der Polnischen 
Grenze eingewirkt und endlich haben auch die zur Ausfuhr nach 
Polen bestimmten Versendungen von Salz eine Verminderung er- 
fahren. Die hierdurch entstandenen Ausfälle wurden indess fast 
vollständig gedeckt durch die infolge der vorzüglichen Kartoffel- 
ernte um 70 pCt. gegen das Vorjahr stärkeren Versendungen von 
Spiritus und durch eine allerdings nur geringe Vermehrung der 
Holz- und Kohlensendungen. : 4 

Im Personenverkehr wurden im ganzen 165141 
Reisende (gegen 163665 im WVorjahre) befördert und hierfür 
143393 (gegen 141 455) 44 vereinnahmt. Die Einnahmen aus dem 
Personen- und Gepäckverkehr betrugen einschliesslich aller Neben- 


gebühren 145 999 (gegen 143 984) 4 oder 37,09 (gegen 36,14) pCt. 
der Gesammteinnahme oder pro Kilometer Betriebslänge 2 638 
_ (gegen 2602) U 

. Im Güterverkehr betrug die Gesammtbeförderung 
- 98056 (gegen 101 693) t und die Einnahme hierfür 220426 (gegen 
223715) 4%, an Nebengebühren wurden 4809 (gegen 5427) 4 
vereinnahmt. Aus dem Güter- und Viehverkehr wurden inkl. der 
 Nebengebühren 225324 (gegen. 229142) 4 oder 57,24 (gegen 
en pCt. der Gesammteinnahme und pro Kilometer 4072 (gegen 


4141) Aa erzielt. 


| ‚ An Vergütung für Ueberlassung von Bahnanlagen und 
_ Betriebsmitteln wurden 18976 „4 und. aus Erträgen aus Ver- 
- äusserungen und an verschiedenen sonstigen Einnahmen 16 817 4 
‘ vereinnahmt. Der Gesammtbetrag der Betricbseinnahmen be- 
- zifferte sich somit auf 407116 44 und pro Kilometer Bahnlänge 
auf 7 357 (gegen 7462) 4 


ö . Die Ausgaben betrugen in Summa 257918 4 und ver- 
 theilen sich auf die allgemeine Verwaltung mit 52214 4 = 
20,2 pCt., auf die Bahnverwaltung mit 54 364 4 = 21,1 pCt. und 
auf die Bi ek re mit 151340 4 = 58,7 pCt.; in 
Prozenten der Einnahmen betrugen dieselben 63,4 (gegen 61,3) pCt. 
| und pro Kilometer Betriebslänge 4 661 (gegen 4576) M 


Der Ueberschuss stellte sich somit auf 149197 44 und 
inkl. des Vortrages aus dem Jahre 1884 (von 194 4) auf 149 391 „4 


Von demselben sind als Rücklagen in den Erneuerungs- 
fonds 33 018 4, in den Reservefonds I 5000 „4, in den Reserve- 
fonds Il 3337 4, als statutenmässige Tantieme 3338 44, für 
Zinsen der Prioritätsobligationen 29475 4%, zur Amortisation der- 

- selben 5805 4 und für die Eisenbahnsteuer 1711 4, in Summa 
- 81684 4 abzuziehen, so dass 67 707 4X4 zur Verfügung der General- 
versammlung stehen, welche eine Dividendenzahlung von 1,66 pCt. 
für die Stamm-Prioritätsaktien ermöglicht, wozu 66 750 44 ver- 
nendgt und der Rest von 957 44 auf neue Rechnung vorgetragen 
- werden. 


| Friedrichrodaer Eisen.bahn. 


Der Verkehr der Friedrichrodaer Eisenbahn zeigt eine 
von Jahr zu Jahr steigende Bewegung, so auch der uns jetzt 
vorliegende Geschäftsbericht pro 1885, welcher eine Steigerung 
sowohl im Personen- wie im Güterverkehre, als auch dement- 
sprechend in den Gesammteinnahmen dem Vorjahre gegenüber 
nachweist. 

Die Anzahl der beförderten Personen ist auf 164 347 (gegen 
160 298 im Vorjahre) gestiegen, wogegen die Einnahmen aus dem 
 Personen- und Gepäckverkehre sich auf 78 219 4 (gegen 80 655 4) 
- ‚beziffern, also um etwas niedriger als im Vorjahre. Im Güter- 
verkehre wurden 15555 t (gegen 11 948 t) befördert und hierfür 
27 127 A. (gegen 23067 44) vereinnahmt, jede Tonne hat durch- 
- schnittlich 1,74 44 (gegen 1,93 44) eingebracht. An sonstigen 
- Einnahmen wurden noch 3699 44 (gegen 3511 4) erzielt und 
es stellte sich de Gesammteinnahme auf 109046 U 
(gegen 107234 44) oder pro Kilometer Bahnlänge auf 12224 4 
(gegen 12 021 4) oder pro Nutzkilometer auf 2,58 4 (gegen 70 M). 
Die Betriebsausgaben bezifferten sich auf 62 729 U 
gegen 60596 4), die Eisenbahnsteuer pro 1884 auf 2958 4 
egen 1407 4) und die Gesammtausgabe pro Kilometer Bahn- 
Ikoke auf 7032 44 (gegen 6793 44) und pro Nutzkilometer auf 
1,48 A. (gegen 1,53 Ab). 
Der Ueberschuss ergab 46317 4 (gegen 46638 44) 
und nach Abzug der vorgenannten Eisenbahnsteuer pro 1884 
44 358 Ah 
; Dieser Ueberschuss wurde verwandt zur Zahlung a) an 
_ die Göthaische Regierung für Einlage in den Reservefonds mit 
Fi 000 4, für 3 pCt. Zinsen vom Anlagekapital mit 17000 4 und 
zur Verzinsung und Amortisation des auf den Umbau des Bahn- 
hofes Friedrichroda verwandten Anlagekapitals mit 1282 4; 
b) an den Betriebspächter für Amortisation und Verzinsung 
seiner Betriebsmittel mit 7439 M, zur Zahlung der Eisenbahn- 
steuer gi 1885), für Haftpflicht, Risiko und Betriebsführung mit 


13 636 
t Der von dem Betriebspächter seit Eröffnung des Betriebes 
am 1. Juli 1876 erzielte Gewinn beziffert sich in Summa au 
46 689 44 und nach Abzug der in den Jahren 1877 und 1878 ge- 
leisteten Zuschüsse von 11039 M4 auf 35650 


A a fh ne di Ze ne 


Niederländische Korrespondeuz. 


Niederländisch-Westfälische Eisenbahngesellschaft. 
In der in Zutfen abgehaltenen Generalversammlung_ der 
_ Aktionäre wurde die Bilanz pro 1885 genehmigt und die Divi- 
_ dende auf 6 pCt. festgesetzt. Zu Verwaltungsräthen wurden die 
Herren Ch. h. Henny und Storm van ’sGravesande wieder- 
gewählt. 


Pi A 


en 


Der Verwaltungsrath wurde mit Vorbehalt der Genehmigung 
der Niederländischen Regierung zur Abschliessung einer Ueber- 
einkunft mit dem Preussischen Staat, soweit die auf Nieder- 
ländischem Gebiete belegene Strecke in Betracht kommt, er- 
mächtigt. 

Es ergibt sich aus dem Jahresbericht, dass sich die Aus- 

Pan für Rechnung des Anlagekapitals in 1885 auf 9185 fi. 
elaufen haben. Diese Summe erhöhte sich noch um 4785 fi., 
welche zur Bestreitung aller noch zu Lasten der Baurechnung 
kommenden Ausgaben dienten. Die Baurechnungen können mit 
Jer jetzt genehmigten Bilanz als gänzlich abgeschlossen betrachtet 
werden. 

Die Anlagekosten betragen für die Linie Zutfen-Winterswyk 
1685 983 fl., Bahnhof Winterswyk 323 238 fl., die Linie Winterswyk- 
Preussische Landesgrenze in der Richtung nach Bismarck 192 046 fi., 
die Linie Winterswyk-Preussische Landesgrenze in der Richtung 
nach Bocholt 192311 fl, die Linie Preussische Landesgrenze- 
Bismarck 3189440 fl. und die Linie Preussische Landesgrenze- 
Bocholt 563 111 fl., im ganzen 6152129 fi. Die Länge sämmtlicher 
Linien beträgt 118,556 km, die durchschnittlichen Anlagekosten 
pro Kilometer beziffern sich mithin auf 51892 fi Von diesen 
Anlagekosten fallen nach Massgabe des obengenannten Vertrages 
von 1878 4358400 fl. oder 7264000 #4 zu Lasten der von der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Elberfeld betriebenen Linien. 

Auf der Linie Zutfen-Winterswyk wurden befördert: 


1884 1885 
Bersonon ne MAT 112 745 111 943 
Kilogramm Gepäck . . . 189 810 173 800 
= Bestellgüter . 680 665 753 232 
r Eilgüter . 727 030 1.065 590 
n Frachtgüter 648 250 600 824 312 900 


Die Einnahmen aus diesem Verkehr, in Verrechnung mit 
der Niederländisch-Westfälischen Eisenbahngesellschaft, betrugen 
388 434 fi. gegen 368647 fl. in 1884. Hiervon fallen der Hollän- 
dischen Eisenbahngesellschaft (als Pächterin) 304892 fl. zu, von 
dem Ueberrest erhält die Niederländisch-Westfälische Eisenbahn- 
gesellschaft 22 015 fl. 

Sämmtliche Einnahmen der Linien Winterswyk-Bismarck 
und Winterswyk - Bocholt betrugen in 1885 898158 „4 gegen 
722 933 MA in 1884 

Die Einnahmen steigerten sicb also auf der Linie Zutfen- 
Winterswyk um rund 54, pCt. und auf der Linie Winterswyk- 
Bismarck-Bocholt um rund 24 pCt. 

Der Gewinnsaldo beziffert sich auf 13460 fl. und wurde 
wie folgt vertheilt: an die Aktionäre 6 pCt. Dividende = 
126 600 fl., 10 pCt. oder 2 625 fl. für den Reservefonds, eine gleiche 
Summe für den Verwaltungsrath, Patentsteuer 3226 fl. Der Be- 
stand des Reservefonds betrug am Ende des Jahres 15 063 fl. 

Haarleem-Zandvoorter Lokalbahn. 

Von dem Gesellschaftskapital in Höhe von 600000 fl. war 
am Ende des Jalıres 1885 für den Bau der Bahn eine Summe 
von 591607 fl. verwendet, wovon in 1885 2766 fi. Ueberdies 
waren die vom Anlagekapital beschafften Reservestücke zum 
Betrage von 8 754 fl. vorhanden. 

Die Betriebsresultate waren in 1885 nicht befriedigend. Es 
wurden 61384 Personen weniger befördert als in 1884, wodurch 
sich die Einnahme aus diesem Verkehr um 12451 fl. vermin- 
derte. Aus dem Güterverkehr wurden 113 fl. weniger vereinn ahmt 
als in 1884. 

Im. ganzen wurden befördert 213604 Personen, wovon 
137 867 im Binnenverkehr und 75737 im direkten Verkehr, 


| 111.090 kg Gepäck, 304165 kg Bestellgüter, 27 700 kg Eilgüter und 


4 036 340 kg Frachtgüter. 

Die Einnahmen betrugen: aus dem Personenverkehr 
53 701 fi., aus dem Güterverkehr 5 913 fl., überhaupt 65 048 fi. oder 
7 652,69 fi. pro Kilometer. Verausgabt wurden für: Allgemeinen 
Dienst 14 567 fl., Bahnunterhaltung 5866 f., Bahnbewachung 
567 fl., Unterhaltung der Betriebsmittel 4727 fl., Maschinendienst 
9776.f., Fahrdienst 22789 fl, zusammen 58293 fl. = 5655 fi. 
weniger als in 1884. Es ergibt sich also ein Reingewinn von 
7119 fi. Nach Abzug der statutmässigen Rücklage von 5000 fl. 
in den Erneuerungsfonds bleibt nur ein Betrag von 2119 fi. übrig, 
welche Summe auf nene Rechnung gestellt wurde. 


Dampftrambahn Herzogenbusch-Helmond. 


Im Jahre 1885 wurden die Schulden und das Kapital der 
Gesellschaft konvertirt. ‘Die Schuld zum Betrage von 581 000 fi. 
44 pCt. wurde auf 290500 fl. = 4 pCt., das Aktienkapital von 
580 000 fi. auf 348000 fl. reduzirt und daneben ein Prioritäts- 
Aktienkapital von 321 250 fl. kreirt, hauptsächlich zur Entschädi- 
kung der Obligationsinhaber für die Reduktion der Schuld. Die 

innahmen aus dem Personenverkehr betrugen auf der Dampf- 
bahn Herzogenbusch-Vucht 300 fl. weniger, auf der Pferdebahn 
500 fl. weniger und auf der Dampfbahn Herzogenbusch-Helmond 
2500 fi. weniger als in 1884. Die Einnahme aus dem Güterver- 
kehr steigerte sich um 2800 fl. Der Reinertrag betrug: 


—_— 568 — 


auf der Linie Herzogenbusch-Helmond . 20 537 fi. 
ah ER Rx erzogenbusch-Vucht . . 3902 „ 

Summa 24 439 fl. 

ab: Verlust auf der Pferdebahn . a A 


bleibt Reingewinn 21 127 fl. 


Ost-Dampftrambahn. 3 


Die Betriebslänge betrug Ende 1885 47,155 km und zwar 
Zeist - Bahnhof Driebergen 2.5 km, Driebergen - Amerongen - Elst 
18,4 km, Arnhem - Oosterber': 4,57 km, Oosterbeek - Wageningen 
(seit 4. April 1885) 12,9 km, Sandenburgerlaan-Wyk by Duurstede 
(seit 25. März 1885) 8,785 km. IE 

Die Strecke Zeist-Driebergen ist an die Stichtsche Tramway- 
gesellschaft verpachtet für einen Pachtzins von 1500 fl. Die 
Betriebskosten betrugen 70.077 fl. oder 71,7 pCt. der Einnahmen. 
Mit Rücksicht auf die wenig günstigen Zeitumstände und die 
Hindernisse, mit denen jedes Unternehmen in seiner Entstehungs- 
periode zu kämpfen hat, sind diese Resultate befriedigend zu 
nennen. Das Gewinn- und Verlustkonto weist ein Guthaben von 
15 167. aus. Hiervon wurde eine Dividende von 27,50 fl. pro Aktie 
von 1000 fl., also 2,75 pCt. gewährt. 


Nord-Brabantische Dampftrambahn, 


In Ausführung des von der Generalversammlung gefassten 
Beschlusses ist die das Unternehmen benachtheiligende Zweig- 
bahn Kaatsheuvel-Capelle aufgehoben worden und es wurde eine 
neue Verbindungslinie über Kaatsheuvel hergestellt. Am 
1. August 1885 wurde die neue Linie in Betrieb genommen. In 
1885 wurden befördert 114 524 Personen, wofür durchschnittlich 
24,2 Cts. pro Reisenden vereinnahmt wurden, gegen 136 693 Per- 
sonen und 22 Üts. in. 1884. 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehr betrugen 821 fi. 
weniger als in 1884. Das Gewinn- und Verlustkonto schliesst 
mit einem Guthaben von 2614 fl. An Dividende wurden 5 fl. 
pro Aktie von 1000 fl. zugestanden. 

Das Gesellschaftskapital besteht aus 500000 fl. Aktien, 
einer mit 5 pCt. verzinslichen Obligationsanleihe von 144 000 fl. 
und einer Anleihe von 30000 fl. Die Baurechnung beträgt 
440 216 fl, die Herstellungskosten 111539 fl. Für Betriebsmittel 
sind 95 800 fl. verausgabt. 


Dampftramway Breskens-Maldeghem. 

Am 1. Mai d. J. hat sich in Middelburg unter der Firma 
„Dampftramwaygesellschaft Breskens -Maldeghem“ eine Gesell- 
schaft konstituirt, welche die Ausführung der von der Nieder- 
ländischen ‘und Belgischen Regierung konzessionirten Dampf- 
trambahn zur Verbindung des 4. Distrikts der Provinz Zeeland 
mit dem Belgischen Eisenbahnnetze bezweckt. Seitens des 
Staates ist für den Bau dieser Linie eine Subvention in Höhe 
von 200 000 fl. bewilligt worden. Mit Rücksicht auf diese Reichs- 
subvention, sowie auf die übrigen jährlichen Subventionen der 
Provinzial- und Gemeindebehörden u. s. w. versprechen die 
Aktien dieser Gesellschaft eine gute Kapitalanlage zu werden. 


Süd-Dampftrambahn-&esellschaft 


Breda-Oosterhout, Oosterhout-Geertruidenberg, Oosterhout- 
Dongen (25 km). 


Die Betriebsergebnisse pro 1885 waren befriedigend. Be- 
fördert wurden 209234 Personen gegen 210248 in 1884. Die 
‘finanziellen Ergebnisse waren folgende: 

1885 1884 

fl. fl. 

Einnahmen nähen = 66.257 66 076 
5 pro Kilometer 122 

Betriebsausgaben . . . » . ».. 40 830 42 503 
‚g pro Kilometer . 4,47 4,64 

in Prozenten der Einnahmen 61,6 64,3 
pro Zugkilometer . RE 0,298 0,308 

Gewinnsaldo . . . 25 427 25 573 


Zu Abschreibungen wurde eine Summe von 11642 fl. ver- 
wendet. Die Dividende betrug 1%, pCt. 
Die Einnahmen aus dem Personenverkehr beliefen sich in 
1885 auf 50452 fl. und aus dem Güterverkehr auf 13 832 fl. 


Ginnekensche Tramwaygesellschaft 


(Breda-Ginneken). 

Auf dieser Linie wurden in 1885 216 062 Personen befördert 
oder durchschnittlich 592 pro Tag. Die Eınnabme aus diesem 
Verkehr betrug 19857 fl. und die Gesammteinnahmen 20 275 fi. 
Die Betriebsausgaben beziffern sich auf 15443 fl. Der Rein- 
gewinn betrug 4819 fl., wovon 15 pCt. dem Reservefonds über- 
Be und eine Dividende von 3 pCt. des Aktienkapitals gezahlt 
wurde. 


flusses, woselbst eine Verbindung an der 128. Strasse mit der 


N Bun 


Amerikanische Korrespondenz. 
Gesetzgebung. 


Die sogenannte Cullom-Bill (s. unsere Mittheilung in No. 14 
d.J.)— betreffend Regulirung des zwischenstaatlichen Verkehrs — 
wurde am 13. Mai d.J. vom Senat in wesentlich veränderter Form 
angenommen und geht nun an das Abgeordnetenhaus. Den 
neuen IS veröffentlicht die „Railr. Gaz.“ in ihrer Ausgabe vom 
21. Mai d. J. y i ; i 

Nach dem Beschluss des Senats soll es künftig verboten 
sein, für eine kürzere Strecke gleiche oder höhere Sätze zu er- 
heben, als für eine längere Strecke derselben Bahn und derselben 
Richtung. Auch die Befugnisse bezw. Pflichten des Staatskom- 
missariats und des Generalanwalts sind vom Senat anders geordnet 
als ein ursprünglicher Entwurf. 


“3 


Wagenregulatir. ; 

Ein von dem Wagenbaumeister-Verband (Master Car-Buil- 
der’s Association) eingesetztes Komitee hat ein Wagenregu- 
lativ entworfen, welches sich indess nur auf die technische 
Beschaffenheit der gemeinsam zu benutzenden Wagen, Vergütung 
für Schäden etc., nicht auch auf die Bedingungen wegen der zu 
zahlenden Wagenmiethen etc. bezieht. Dasselbe soll der nächsten 
Generalversammlung des Verbandes zur Berathung und Annahme 
unterbreitet werden. 

Konzessionsverfall. j 

Bei Ertheilung der Konzession zum Bau der Broadway- 
&trassen-) Bahn in Newyork sind arge Unregelmässigkeiten vor- 
gekommen und einer der Stadträthe namens Jähne, welcher 
erwiesenermassen sich mit 20.000 Doll. hat bestechen lassen, ist 
vorn Gericht mit einer zehnjährigen Zuchthausstrafe 

elegt. 
Infolge dieser Vorgänge hat die Legislatur des Staates New- 
york beschlossen, die Konzession für die genannte Bahn als 
verfallen zu erklären und die bezügliche Gesellschaft aufzulösen. 
Demgemäss ist ein Receiver eingesetzt, welcher deren Geschäfte 
abzuwickeln hat. - Gegen diese Beschlüsse ist von der Worcester 
Nationalbank in Worcester, Mass., Protest erhoben, wobei die 
Berechtigung der Legislatur bestritten wird. Wahrscheinlich 
werden hierdurch langwierige Prozesse entstehen. 


Neue Paeiflelinie. : r 
Im Kongress ist ein Gesetzentwurf eingebracht, wonach die 
Arkansas, New Mexiko &Pacifice Eisenbahngesell- 
schaft die Konzession erhalten soll zum Bau einer Bahn von 
Fort Smith (Ark.) durch das Indianer- Gebiet, dem Lauf des Ca- 
nadian - Flusses folgend, und durch den nördlichen Theil von 
Texas nach New Mexiko bis Albuquerque (Station der New 
Mexikolinie) führend. Durch diese Bahn würde eine neue ost- 
westliche kurze Verbindungslinie zwischen dem Atlantischen und 
Stillen Ocean entstehen. 4 


“ Northern Paeifichahn. 

Die 40 Miles lange Abtheilung der Cascade Division, von 
North Yakima, Wash. Terr., nach Ellensburg ist nach Vollendung 
von den Regierungkommissaren abgenommen. Die Cascade Di- 
vision ist nun in Betrieb auf dem östlichen Ende von Pasco 
Junction bis Ellensburg, zusammen 130 Miles. Es bleibt nun 
noch eine Strecke von 75 Miles zwischen dem östlichen und west- 
lichen Theile, einschliesslich des Tunnels, herzustellen. 


Neue Bahn in Newyork. 

Der erste Abschnitt der Suburban Rapid Transit 
Eisenbahn, ausgehend von der 128. Strasse in Newyork und 
über den Harlemfluss bis zur 143. Strasse führend, ist nun voll- 
endet. Es laufen bereits Züge bis zur 134, ‚Strasse und der 
Dienst wird binnen kurzem bis zur 143. Strasse ausgedehnt werden 
Diese neue Bahn beginnt an der Südseite des Harlem- 


Second Avenue-Linie der Manhattan Hochbahn hergestellt ist. 
Der Fluss wird mittelst einer zierlichen, 32° über dem gewöhn- 
lichen Hochwasserstand liegenden Zugbrücke überschritten;:£dann 
geht die Bahn über die Güterbahnhöfe der Harlemriver- und 
Portchester-Zweige der Newhaven Bahn auf einer eisernen, Ueber- 
führung, hinweg, welche Raum zu vier Gleisen bietet, von denen 
zwei hinunterführen zu den in der Ebenen liegenden Gleisen der 
ebengenannten Bahn, um die von Morrisania nach New-Rochelle 
fahrenden Passagiere unmittelbar bis zur Uebergangsstation der 
2. Avenue-Hochbahn schaffen zu können. Die anderen zwei Gleise 
laufen bis zur 143. Strasse weiter, von welcher dann wieder zwei 
Linien ausgehen, die eine auf4 Miles nordwestlich bis West Farms 
und Bronx Park, die andere west- bezw. nordwärts nach Jerome 
Park, mit Abzweigungen nach der 3. Avenue und zur Verbindung 
mit der Newyork City und Northern Bahn an der Brücke gegen- 
über der 8. Avenue. i 


Be nn ln 


.einen Bericht veröffentlicht hat. 


‘hat ohne Gefahr geschehen. können, da im 


RE 
:tikel 423 


Bahn wird äuf von starken Eisenplatten hergestellten Bögen, 
welche auf Pfeilern ‚aus Ziegelsteinen ruhen, als Hochbahn an- 
gelegt und soll im Stande sein, schwere Züge von bedeutender 
Fahrgeschwindigkeit mit geringerem Geräusche, als dem der 
Hochbahnen südlich des Harlemflusses, zu befördern, dagegen 


‘sollen die Baukosten beträchtlich geringer ausfallen als bei den 
‚Strassenbahnen. ’ ; 


Ladungsverwiegung. F 

Der Verwiegungsverband von Indianopolis, welcher auf 
dieser Station alle vorkommenden Wagenladungen verwiegen 
lässt, ermittelte im Monat April d. Je. bei den verwogenen 
2315 Ladungen ein Mehrgewicht gegen die Angabe der Versender 
von nicht weniger als 5219723 Pfd. oder durchschnittlich pro 


‚> Wagen mehr: 2 255 Pfd. = 7% pCt. 


Das durchschnittliche Gewicht der Ladung jedes der 2315 
Wagen belief sich auf 31 215 Pfd., woraus sich ergibt, dass die 
Tragfähigkeit der Wagen in den letzten Jahren bedeutend zu- 
genommen hat, 

Betrügereien im Personenverkehr. 
‘ Seit Monaten, vielleicht schon seit Jahren hat eine geheime 


‚Verbindung :unter dem Personal der Grand Trunk Eisen- 


babnin Ontario bestanden zum Zweck der Unterschlagung 
von’ Bahngeldern. Es mögen wohl 100 und mehr Beamte dabei 
hetheiligt gewesen sein und viele Tausende von Dollars sind der 
Bahn’ entzogen. Die geheimen Polizisten der Verwaltung ver- 


‚mochten die Thäter nicht auszuspüren, was dagegen einem von 


Newyork verschriebenen Nachforscher gelang, welcher darüber 
Danach besteht ein Theil der 
Betrügereien darin, dass in dem Stamm der für längere Strecken 


-ausgefertigten Blanquetbillete nur die nächste Station ein- 
. getragen, also nur der Fahrpreis bis zu dieser verrechnet und 


Dies 
ontrollbüreau die 
abgenommenen: und eingesandten Billete nicht mit den Stämmen 
verglichen wurden. 

Andere Arten von Betrügereien sind durch Einverständniss 
zwischen den Billetagenten und den Passagieren ausgeführt. 

Eine grosse Anzahl von Beamten ist schon verhaftet; andere 
haben dies noch zu erwarten. : 


Ein. weit ausgedehntes Fener. 
.. in einem langen Güterzuge der Lehigh ValleyBahn, 
welcher infolge eines Achsbruchs bei der Drake Bucht entgleiste 


der Mehrbetrag in die Taschen der Fälscher Ben ist. 


‚und theilweise zerstört wurde, gerieth eine Ladung Petroleum 


in Brand, welcher sich alsbald auf die übrigen Theile des Zuges 
ausdehnte, Einige der Petroleumfässer rollten in den Lehighfluss, 
brannten darin beim Abwärtsschwimmen weiter und setzten eine 
grosse Holzfabrik in Bridgeport in Flammen. 


Präjudizien. 
O. Haftpflicht bei der &üterbeförderung. Der im Ar- 
H.- 6.» Bs. aufgestellte Grundsatz, dass die Eisen- 
bahn nicht befagt sei, die ihr nach Artikel 395.. obliegende 
Haftpflicht für das zur Beförderung übernommene Gut aus- 
zuschliessen oder zu beschränken, wird durch Artikel 424 
'H.6.-Bs. wesentlich modifizirt. Aus’ den Entscheidungs- 
gründen: „Diese Bestimmung beruht auf der Erwägung, dass 
‘die Eisenbähnverwaltung auch bei der grössten Sorgfalt nicht im 
Stände ist, gewisse Arten von Gütern wegen ihrer besonderen 
Beschaffenheit gegen gewisse Beschädigungen auf dem Transport 
zu sichern, dass sie also, wenn sie sich von der Haftung für 


‘solche Beschädigungen nicht freizeichnen dürfte, einen reinen 


asus übernehmen müsste, wofür sie in Erhöhung der Fracht ein 


"Aequivalent zu suchen genöthigt wäre. Ihre wesentlich prak- 


tische Bedeutung erhält aber die Bestimmung erst durch den 


‘ "zweiten Absatz, nach welchem, wenn eine solche Bestimmung 
bedungen ist, zugleich als bedungen gelten soll, es solle bis zum 
r——————— 


N: 


Nachweis des Gegentheils vermuthet werden, dass ein einge- 
tretener Schaden, wenn er aus der nicht übernommenen Gefahr 
entstehen konnte, aus derselben wirklich entstanden sei. Hieraus 
erklärt sich auch, warum in No. 4 des Artikels die Freizeichnung 
von Unfällen miterwähnt wird, für welche die Eisenbahn nach 
dem Gesetz gar nicht zu haften hat, wie für inneren Verderb. 
Würde nun in, dem Betriebsreglement eine mit den angeführten 
Bestimmungen des Artikel 424 H.-G.-Bs. wörtlich sich deckende 
Bestimmung über die Befreiung von der Haftpklen! aufgenommen 
sein, so würde, wenn ein ‚Gut durch Brand beschädigt oder ver- 
nichtet ist, die Vermuthung, dass der Brand durch Selbstentzün - 
dung entstanden sei, dann Platz greifen, wenn das Gut wegen 
seiner eigenthümlichen natürlichen Beschaffenheit der be- 
sonderen Gefahr der Selbstentzündung ausgesetzt war; da- 
gegen würde die Vermuthung nicht eintreten, wenn eine solche 
besondere Gefahr nicht angenommen werden kann. Es ‚genügt 
also nicht das Vorliegen der blossen Möglichkeit der Selbst- 
entzündung, ebensowenig wie es für Beseitigung der Haft für 
Bruch, Rost etc. genügt, dass Gut durch Bruch, Rost etc. beschä- 
digt werden kann. Ks handelt sich um Güter, welchen eine 
„leichte Verletzbarkeit“ oder „natürliche Empfindlichkeit* in 
der fraglichen Richtung zukommt. Nur in betreff solcher Güter 
ist die Befugniss der Freizeichnung gestattet und die erwähnte 
Vermuthung aufgestellt. Nur soweit hat aber auch das Betriebs- 
reglement von der Bestimmung des Artikels 424 No. 4 H.-G.-Bs. 
Gebrauch gemacht.* (Erk. des I. Civilsenats des Reichsgerichts in S. 
Fiskus/Gscheider vom 13. Februar 1886; Jurist. Wochenschr. 1886 
8. 166 f.) 


; . Litteratur. 

Der Betrieb auf den Englischen Bahnen. Von Eduard 
Frank, Inspektor der K. K. Oesterreichischen Staatsba hnen. 
A. Hartleben’s Ver!ag in Wien, Pest und Leipzig. Mit 6 Tafeln. 
7 Bogen. Oktav. Geheftet. Preis 1 fl. 10 kr. = 2 M 

Der Verfasser bietet in seinem vorliegenden Werke die 
Ergebnisse einer Studienreise, welche derselbe zur Kenntniss 
des Englischen Eisenbahnwesens machte. Die  treffliche 
Organisation des dortigen Eisenbahnbetriebes findet hier ein- 
gehende Darstellung und werden die Einrichtungen des Londoner 
Stadtbahnwesens, die Fahrordnungen, das Signalwesen, der 
Güterdienst etc. die Aufmerksamkeit selbst des Laien erregen. 
Auch der Fachmann wird in dem anregend geschriebenen 
Schriftchen vieles Lehrreiche und Nachahmenswerthe finden, 
Instruktive Tafeln und ein Situationsplan der um London grup- 
pirten. Eisenbahnen ergänzen den Text in vollkommener Weise. 


Rangliste der Baubeamten. 1886. Herausgegeben von 
Franz.Woas, Regierungs-Baumeister. Berlin, Verlag der Expe- 
ditioa der Rangliste. Vertreter für den Buchhandel: Ernst 
Heitmann in Leipzig. \ 

Die vorliegende zweite Ausgabe der „Rangliste der Bau- 
beamten* ist der ersten Ausgabe nach einem Verlaufe von 
2%, Jahren, abgesehen von einzelnen Veränderungen und Ergän- 
zungen, im Wesentlichen in der ursprünglichen Form gefolgt. 
Der Inhalt des für die betreffenden Fachkreise sehr schätzens- 
werthen Buches umfasst: 1. Die Reichs-Baubeamten, und zwar 
im Reichsamt Jes Innern, in der Marineverwaltung, im Reichs- 
Eisenbahnamt, im Reichs-Postamt, in der Verwaltung der Reichs- 
‚bahnen und in der Land -Heerverwaltung; II. die Königlich 
Preussischen Baubeamten, und zwar gruppirt nach ihrer Zuge- 
hörigkeit zum Hofstaat, Hof-Marschallamt, Ministerium des König- 
lichen Hauses, zum Ministerium der geistlichen, Uaterriehts- und 
Medizinalangelegenheiten, zum Ministerium für Landwirthschaft, 
Domänen und Forsten und zum Ministerium der Öffentlichen 
Arbeiten; ferner ein Verzeichniss der den Jahrgängen 1853—1886 
angehörigen Regierungs-Baumeister und eine Aspirantenliste der 
bei Staatsbehörden beschäftigten Regierungs-Baumeister. 


I. Offizielle Anzeigen. 


1. Eröffnungen. _ 
Am 1. Juli d. J. wird dıe Strecke Bent- 


schen-Wollstein mit den Stationen Bent- 


schen, Stefanowo, Belenein, Tuchorze und 


. Wollstein für den Personen-, Gepäck- und 


Güterverkehr nach Massgabe der Bahn- 
ordnung für Deutsche Eisenbahnen unter- 
eordneter Bedeutung vom 12. Juni 1878 


"in..Betrieb genommen und werden auf 


deselben die in dem veröffentlichten 
-Sommerfahrplan enthaltenen Züge ver- 


kehren. ? 
Berlin, den 20. Juni 1886. S 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Staatsbahn - Verkehr Hannover - Altona. 
Zum Gütertarife für obigen Verkehr vom 


(1291) 


15. Oktober 1885 ist der am 1. Juli er. in 
Kraft tretende Nachtrag 3 herausgegeben, 
welcher Tarifkilometer für den Verkehr 
von und nach Nordschleswigsche Weiche, 
Ergänzung des Ausnahmetarifs 4 und 


„Aufhebung von Tarifsätzen enthält. 


Der Nachtrag ist bei den Güterexpe- 
ditionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 17. Juni 1886. (1292) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Be- 
treffend Einführung eines neuen Hüter- 
tarifs für den Staatsbahnverkehr Altona- 
Frankfurt a,/M. Am 1. Juli d. J. gelangt 
ein neuer Gütertarif für den Verkehr 
zwischen den Stationen des £isenbahn- 


Direktionsbezirks Altona einerseits und 
den Stationen des: Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt a./M. andererseits 
zur Einführung. Durch denselben werden 
aufgehoben: 

‚1. die Hefte 1 und 2 .des Gütertarifs für 
den Niederdeutschen Eisenbahnver- 
band vom 1. Oktober 1883, 

2. das Heft 8 des Gütertarifs für den 
Westdeutschen Eisenbahnverband vom 
1. April 1884, 

3. der Gütertarif für den Mitteldeutschen 
Eisenbahnverband vom 1. Januar 1881, 

4. der Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Frankfurt a./M.-Hannover vom 
1. Februar 1882, 

6. der Gütertarif für. den. Staatsbahn- 
verkehr Frankfurt a./M.- Magdeburg 
vom 1. Februar 1882, 


6. der Lokalgütertarif für den Direktiong- 

- "bezirk Frankfurt a./M. vom 1. April 1883 
nebst Nachträgen, soweit diese Tarife etc. 
sich auf den obenbezeichneten Verkehr be- 
ziehen. 

Der neue Tarif enthält neben einigen 
Frachterhöhungen weitgehende Tarif- 
ermässigungen. 

Soweit Erhöhungen gegenüber den bis- 
herigen. Frachtsätzen eintreten, bleiben 
die letzteren noch bis zum. 15. August 
d. J. in Kraft. 

Bis zur Herausgabe des Tarifs ertheilt 
das Tarifbüreau der unterzeichneten Di- 
rektion nähere Auskunft, 

Altona, den 21. Juni 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

“ als geschäftsführende Verwaltung. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Ein- 
führung direkter Sätze für Station Schwar- 
zenbek im Nordostsee - Verbandgütertarif. 
Mit sofortiger Gültigkeit sind im Verkehr 
zwischen 
Schwarzenbek, Station des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Altona 

einerseits und 

x) Stationen 'der Holsteinischen Marsch- 


(1293) 


bahn, 
b) Stationen der Westholsteinischen Bahn, 
c * „ Kiel-Flensburger Bahn, 
d) % „ Wismar-Rostocker Bahn, 
e) ü "„ Gnoien-Teterower Bahn, 
f „ Prignitzer Eisenbahn 


” 
andererseits direkte Sätze in Kraft ge- 
treten, welche bei den betreffenden Güter- 
expeditionen zu erfahren sind. 
Altona, den 21. Juni 1886. (1294) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


‚ Breslau- Sächsischer. Verband - Güterver- 
kehr. Die im Breslau-Sächsischen Ver- 
bands-Gütertarif für die Station Gera 
(S. St.) vorgesehenen Frachtsätze finden 
vom 1. Juli d. Js. ab auch für den all- 
gemeinen Wagenladungs-Ver- 
kehr nach und von der Verkehrsstelle 
Gera-Pforten der Sächsischen Staatseisen- 
bahn Anwendung. 

Breslau, den 20. Juni 1886. (1295) 
'" Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


‚Südwestdeutscher Eisenbahnverband. Für 
Sendungen roher Baumwolle von Le Hävre 
treten am 20. d. Mts. ermässigte Fracht- 
sätze ab Amanweiler Grenze nach Hohen- 
krähen in Gültigkeit, welche bei dem 
diesseitigen Tarifbüreau und den be- 
theiligten Stationen zu erfragen sind. 
Strassburg, den 20. Juni 1886. (1296) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


im Süddeutschen kisenbahnverbande 
(Verkehr mit Oesterreich-Ungarn) wurde 
zu den am 1. Mai 1886 erschienenen Hef- 
ten No. 8 bis 13 des Gütertarifes Theil II 
ein Berichtigungsblatt ausgegeben, wel- 
ches verschiedene Aenderungen in den 
Frachtsätzen enthält. : 

Gleichzeitig wird bekannt gemacht, dass 
durch die Tarifhefte No. 1 bis 7 vom 
1. April 1885 und die dazu erschienenen 
Nachträge und durch die Tarifhefte No. 8 
bis 13 vom 1. Mai 1886 auch nachbe- 
dlnste Tarife ausser Kraft getreten 
sind? 

1. der provisorische Ausnahmetarif für 
Palmkernöl und Cocosöl von Darmstadt 
und Gross-Gerau nach Oesterreich-Ungarn 
vom 25. August 1884, sowie die im In- 
struktionswege eingeführten gleichartigen 
Frachtsätze von Budenheim und Mainz; 

2. der Uebernahmetarif für den Trans- 
port von Mineralwasser von Wien etc. 
nach Süddeutschen Stationen vom 25. Okto- 
ber 1881; 


== HA 


3. der Ausnahmetarif für Weintrauben 
ab Stationen der Oesterreichisch-Ungari- 
schen Staatseisenbahn-Gesellschaft nach 
Süddeutschland vom 20. September 1880 


nebst den nachträglich eingeführten der- 


artigen Frachtsätzen ab Stationen der 
Kgl. Ungarischen Staatsbahnen und der 
Theissbahn; 

4. der Tarif für den Offenbach-Oester- 


reich - Ungarischen Güterverkehr vom 
1. April 1880 sammt Nachtrag 1. 
München, den 17. Juni 1886. (1297) 


Generaldirektion d. K.B. Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung. 
v. Schamberger. 


Vieh- etc. Verkehr zwischen Stationen 
der Eisenbahn - Direktionsbezirke Berlin 
und Breslau einerseits und Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Magdeburg 
bezw. der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahn andererseits. Am 15. Juli d. Js. 
treten für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren im 
Verkehre 

1. zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin einerseits und 
Stationen des Bisenbahn-Direktions- 
bezirks Maguleburg, sowie der Halber- 
stadt - Blankenburger. Eisenbahn an- 
dererseits, 

2. zwischen Stationen der Eisenbahn- 
Tars eiöngbegigk® Breslau und Magde- 

urg . 
neue Tarife in Kraft, auf Grund deren 
sich zum Theil ermässigte, theilweise auch 
erhöhte Frachten ergeben. 

Durch diese neuen Tarife werden und 
Zwar: 

I. durch den Tarif zul: 

a) der Vieh- etc, Tarif im Berlin-Braun- 
schweig - Halberstadt - Lausitzer Ver- 
bande vom 1. Juli 1880, 

b) der Vieh- etc. Tarif für den Verkehr 
zwischen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Berlin und Erfurt 
vom 1. März 1884, sowie 

c) der Vieh- etc. Tarif für den Verkehr 
zwischen Stationen der Braunschwei- 
gischen Eisenbahnen einerseits und 
Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Berlin, Bromberg und Breslau 
andererseits vom 15. September 1884, 

I. durch den Tarif zu 2: 

a) der Vieh- etc. Tarif für den Verkehr 
zwischen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Breslau und Erfurt 
vom 1. Februar 1884, sowie 

b) der oben unter lc bezeichnete Vieh- 
etc. Tarif 

nebst den dazu erschienenen Nachträgen 
insoweit aufgehoben, als dieseTarife 
und Nachträge sich auf den 
Verkehr zwischen denjenigen 
Stationen beziehen,aufwelche 
die neuen Tarife Anwendung 
finden. 

Die auf Grund der oben unter Ib und 
lla bezeichneten älteren Tarife und der 
zugehörigen Nachträge sich ergebenden 
Beförderungspreise für Pferde und 
anderes Vieh in Wagenladun- 
gen zwischen Cöthen (Leipziger und 
Halberstädter Bahnhof) und Halle einer- 
seits und Stationen der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Berlin und Breslau anderer- 
seits bleiben, soweit hierfür die neuen 
Tarife entsprechende Frachtsätze nicht 
enthalten, noch bis zum 10. August d. Js. 
in Kraft. # \ 

Soweit durch die obenbezeichneten neuen 
Tarife Erhöhungen gegen die bisherigen 
Beförderungspreise etc. eintreten, kommen 
letztere ebenfalls noch bis zum 10. Au- 
gust d. Js. in Anwendung. 

Die neuen Tarife können zum Preise 
von 20 3 für das Stück durch die be- 


zogen werden. a4 
Magdeburg, den 23. Juni 1886. (1298) 
"Königliche Eisenbahndirektion, E- 
Namens der übrigen betheiligten Ver- 
waltungen. BE 
Güterverkehr zwischen Stationen der 
kisenbahn - Direktionsbezirke Berlin und 
Breslan einerseits und Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Magdeburg 
andererseits. Am 1. Juli d. Js. treten 
zum Staatsbahn-Gütertarife Berlin-Magde- 
burg vom 1. Juli v. Js. und zu dem zu- 
gehörigen Anhange die Nachträge 2 bezw.1, 


treffenden Verbandsstationen käuflich be- 


sowie zum Staatsbahn-Gütertarife Breslau- 


Magdeburg. von demselben Tage und ;zu 
dem zugehörigen Anhange die Nachträge 4 
in Kraft. Dieselben enthalten unter 
anderm Aenderungen und Ergänzungen 
der Vorbemerkungen zum Kilometerzeiger 
bezw. zu den Tariftabellen, Aenderungen 
und Ergänzungen von Stationsnamen, 
neue Entfernungen und Frachtsätze für 
die am 1. April d. Js. in den diesseitigen 
Direktionsbezirk übergegangenen früheren 
Braunschweigischen Stationen bezw. für 
die Stationen Elbingerode, Hüttenrode, 

Rothehütte-Königshof und Rübeland der 
Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn, 


anderweite Entfernungen und Fracht- ° 


sätze für die diesseitigen Stationen Qlaus- 
thal - Zellerfeld, Grauhof, Langelsheim, 
Lautenthal, Silberhütte, Vienenburg und 
Wildemann, neue Stückgutsätze für die 
diesseitige Station Gr. Linteln und Be- 
richtigungen zu den Haupttarifen bezw. 
zu den Anhängen. Ausserdem enthält 
der Nachtrag 2 zum Staatsbahn - Güter- 


tarife Berlin -Magdeburg und der Nach- 


trag 1 zu dem zugehörigen Anhange noch 
neue Entfernungen und Frachtsätze für 
die gegenwärtig noch nicht eröffneten 
Stationen Belencin, Stefanowo, Tuchorze 
und Wollstein, sowie für die Stationen 
Bottschow, Clasdorf, Saaten - Neuendorf 
und Ziegelei des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Berlin und anderweite Entfer- _ 
nungen für die Stationen Letschin, Schön- 
fiiess und Seelow desselben Direktions- 
bezirks, ferner für die diesseitigen Sta- 
tionen Berlin (Lehrter und Potsdamer 
Bahnhof). 

Durch die obenbezeichneten Tarif- etc. 
Nachträge, welche zum Theil ermässigte, 
theilweise aber auch erhöhte Entfernungen 
und Frachtsätze enthalten, werden auf- 
gehoben: 

1. der 

zwischen Stationen der Braunschwei- 
gischen Eisenbahn einerseits und 
Stationen der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Berlin und Bromberg (ein- 
schliesslich der Marienburg - Mlaw- 
kaer Eisenbahn), sowie der ©ber- 
schlesischen Eisenbahn andererseits 
vom 1. August 1882 nebst Nachträgen, 
2. der Gütertarif für den Ostwest- 
deutschen Eisenbahnvyerband vom 
1. Mai 1883 nebst Nachträgen, sowie 
der zugehörige Anhang von dem- 
. „selben Tage nebst Nachträgen, 
edoch nur bezüglich des Ver- 
ehrs ih Aauienigen Sta- 
tionen, auf welche die neuen 
Nachträge Anwendung finden. 

Die durch die Tarifsätze der neuen 
Nachträge gegen die bisherigen Sätze her- 
herbeigeführten Frachterhöhungen treten 
erst vom 10. August d. Js. ab in Kraft. 

Exemplare der Nachträge sind von den 
betheiligten Verbandsstationen zu beziehen. 

Magdenurg, den 22. Juni 1886. (1289) 

önigliche Risenbahndirektion, _ 
Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


(Fortsetzung der offiz. Anzeigen im Beiblatt.) 


F Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
‚ Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstr. 2) — Expedition der 
Eisenbahn. Verwaltungen Berlin SW. Bahnhofate. & — Druck von,H. 8. Hexmann in 


ion der Zeitung des Vereins Deutscher 3 
„Berlin SW, Bouthutzamse 5 DE 


Gütertarif für den Verkehr 


_ | 


Beihlatt mMlo. 49 ar Zeitung: ass Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 26. Juni 1886. 


2. Güterverkehr. 
Schlesisch - Polnischer Verbandverkehr. 


- Der Nachtrag IX zum Deutschen Eisen- 


bahn - Gütertarif, Theil I findet vom 
1. August d. Js. an auch auf den Schle- 


- sisch-Polnischen Verbandverkehr Anwen- 


dung. 
Breslau, den 23. Juni 1886. (1300) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


- Namens der Deutschen Verbandsverwal- 


scher ‚Eisenbahnverband. 


tungen. 
Westdeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
Verkehr mit 
Oesterreich. (Inkrafttreten der Nachträge 3 
‘zu den Heften 1 und 2 des Verbands- 
Gütertarifs) Am 15. Juli d. Js. kommen 


- zu den Heften i und 2 des Tarifs für oben 


bezeichneten Verband die 3 Nachträge 
zur Einführung. 

Dieselben enthalten anderweite bezw. 
neue Frachtsätze für verschiedene Statio- 


“nen und Artikel, sowie Tabellen für die 


aus Anlass der Koursschwankungen der 
Oesterreichisch - Ungarischen Valuta ein- 
tretende zeitweilige Kürzung der Fracht- 


 sätze und Berichtigungen. 


Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheiligten Verwaltungen und bei den 


'_ Verbandsstationen käuflich zu erhalten. 


Magdeburg, den 17. Juni 1886. (1301) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen. 

Mit Gültigkeit vom. 23. Juni cr. kom- 

men für den Verkehr von Heilbronn und 


- Neckarsulm nach den Staatsbahnstationen 


Höchst, Frankfurt a/M., Hanau, Offenbach 
und Wiesbaden ermässigte Ausnahme- 
sätze für Salz zur Einführung. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. 
. Frankfurt a/M., den 22. Juni 1886. (1302) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn - Vieh- ete. Verkehr Berlin-, 
Breslau- und Bromberg - Erfurt. Zu den 
unter „Zu B. Tarifvorschriften* der Tarife 
für die oben bezeichneten Verkehre, sowie 
zu den unter 4a. «, 5 u. 7 des Vieh- etc. 
Tarifs Berlin-Erfurt enthaltenen Bestim- 
mungen treten mit sofortiger Gültigkeit 
verschiedene Aenderungen bezw. Ergän- 
zungen in Kraft. \ ' 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten -Expeditionen. 

Erfurt, den 21. Juni 1886. (1803) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Lokal - Gütertarif für den Eisenbahn- 

Direktionsbezirk Erfurt und die Thüringi- 


sehen Eisenbahnen. Mit dem 1. Juli d.Js. 


i 


gelangt zu dem vorbezeichneten Tarife 
der Nachtrag IIl zur Einführung. Der- 
selbe enthält 1.a) die Verlängerung der 
Gültigkeitsdauer des Ausnahmetarifs 3 
für Langeisen auf gekuppelten Wagen, 
b) Aufnahme neuer Stationen in den 
Ausnahmetarif 5 für Steine sowie Il. Be- 
richtigungen des Haupttarifs. Soweit die- 
selben Erhöhungen in sich schliessen, 
treten diese erst mit dem 15. August d. Js. 
in Kraft. Der Nachtrag ist durch die 
Güter-Abfertigungsstellen der betheiligten 


(1304) 


- Bahnen zu beziehen. 


Erfurt, den 20. Juni 1886. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
"Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Nassau-Bayerischer Verkehr. Am 1. Juli 
kommt der 8. Nachtrag zur Einführung. 
Derselbe enthält neben Aenderungen und 
Ergänzungen bestehender Tarifsätze neue 
Ausnahmetarife für Roheisen, Holzklötze 
(Holzstöckeln) und Sägemehl. » 

Näheres ist bei den Verbandsexpedi- 
tionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 22. Juni 1886. (1305) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif Theil I. In den unterm 
18. November 1885 Ile 6540 F publizirten 
Ausnahmetarif für rohe Baumwolle wird 
vom 1. Juli cr. neuen Stils ab die Station 
Stettin des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Berlin für den Verkehr nach Kubinka 
und Jarzewo, Stationen der Moskau- 
Brester Eisenbahn mit folgenden Fracht- 
sätzen aufgenommen: 


Frachtsätze pro 
100 kg für Sen- 
dungen in Quan- 
titäten 

| a a 
unter 5000 | 10000 
5000 en 

r agen 
5 Her Versand- 
station 


a si r Fils | Kopeken 


ab Schnittpunkt 
rl hP%. 


ch. Er 173,85) 161,65] 161,65 
Mark 


ab Schnittpunk ar 

westlich . . .| 1,17| 0,74| 0,07 
B. Zarzewo 

ab Schnittpunkt öst- Kopeken 
lich . .. . . .[180,78| 125,02] 130,96 

ab Schnittpunkt Mark 
westlich. . . . .| 132] 0,87) 0,18 
Bromberg, den 21. Juni 1886. (1306) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die Frachtsätze der Ausnahmetarife vom 
1. August 1882 für die Beförderung von 
zurüberseeischen Ausfuhr oder zum Heizen 
der Dampfschiffe und Staatsdampfbagger- 
Maschinen bestimmten Steinkohlen, Braun- 
kohlen, Kokes und Briquets in Sendungen 
von mindestens 50 000 kg im Verkehre von 
Stationen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Köln (rechtsrheinisch), Köln (linksrheinisch) 
und Elberfeld bezw. der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn nach den Stationen 
Brake, Elsfleth und Nordenham der Olden- 
burgischen Staatsbahn werden vom 1. Juni 

.J. ab um je 3 4 pro 10000 kg er- 
mässigt. Die Bestimmungen dieser Tarife, 
nach welchen unter den zu Ziffer 2 an- 
gegebenen Bedingungen für nachweislich 
zur überseeischen Ausfuhr nach ausser- 
deutschen Ländern, sowie nach Deutschen 
Ostseehäfen bestimmte Kohlen- etc. Sen- 
dungen im Rückerstattungswege eine Er- 
mässigung der bisherigen Fracht um 
5 „4 pro 10000 KR gewährt wird, treten 
am 1. August d. J. für die oben aufge- 
führten (Weserhafen-) Stationen ausser 
Kraft, dergestalt, dass bis zum 1. August 
d. J. zunächst der gegen die bisherigen 
Bang: um 3 “4 niedrigere neue Fracht- 


I. Offizielle Anzeigen. 


satz, bei Vorlegung der zu Ziffer 2 des 
Tarifs vorgeschriebenen Nachweise aber 
eine gegen diesen neuen ermässigten 
Frachtsatz fernere 2 44 betragende Ver- 
gütung im Wege der Rückerstattung ge- 
währt wird, während vom 1. August d.). 
an der für Exportkohlen massgebende 
Satz auf den neuen für Heiz- und Export- 
kohlen zu gleichem Betrage gültigen Satz 
sich erhöht. 

Oldenburg, 16. Juni 1886. (1307 B&W) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Im Bergisch-Märkisch-Belgischen und 
Bergisch-Märkisch-&rand Central Belge- 
Verkehr sind die Artikel 

„Luppen von Schweisseisen und 
Schweissstahl, auch Luppenstäbe 
(Rohschienen), rohe Blöcke von Fluss- 
eisen und Flussstahl, auch Stahl- 

‘ knüppel (Billets)* 
aus dem Ausnahmetarif 7a in den Aus- 
nahmetarif 7 b versetzt worden. 

Elberfeld, den 18. Juni 1886. (1308) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr, Für Wein- 
stein, roh und raffinirt, treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende lau- 
fenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube, resp. 


bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Wien (0e.U.St.E.G., 
Oe. N.W.B., K.F.N.B,, 
K.F.J. B,K. E. B.) 2,20 A 
Nach Dresden - Elbkai 
von Wien (Oe.U.St.E.G., 
Oe. N. W.B., K.F.N.B,, 
K. F.J.B,K.E. B,) 2,66 „ 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 


Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 A) Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 22. Juni 1886. (1309) 
Die Betriebsdirektion. 


A. priv. Buschtöhrader Eiseubahn. Zu- 
folge Genehmigung des hohen K.K. Han- 
delsministeriums vom 19. Juni 1886 werden 
am 1. Juli 1886 auf den Linien der 
a. priv. Buscht&hrader Eisenbahn neue 
Eilgut- und Frachtentarife für 
den Lokalverkehr (Theil II, enthaltend: 
Besondere Bestimmungen jund Gebühren- 
tarife für den Eil- und Frachtgüter-Trans- 
port, dann für die mit diesem Transporte 
im Zusammenhange stehende Beförderung 
von lebenden Thieren, Fahrzeugen und 
Leichen, ferner Tarife für mineralische 
Kohle) zur ee en 

Mit dem gleichen Tage treten ausser 
Wirksamkeit: 

1. Theil ll, Gebührentarife für den 
Transport von Eil- und Frachtgütern, dann 
lebenden Thieren, Equipagen und Leichen 
auf der a. priv. Buschtährader Eisenbahn, 
gültig vom 1. Februar 1883 nebst Naclı- 
trägen I bis VI; 


2. die im Nachtrage III vom 1. Juli 1878 
zu den allgemeinen Tarifen für Eilgüter 
und gewöhnliche Güter vom 1. Oktober 
1876 enthaltenen Stationstarife; 

3. der Tarif für mineralische Kohle 
(Stein- und Braunkohle), Briquets und 
Koaks in Wagenladungen vom 1. Mai 1873 
nebst Nachträgen I bis IV, 


Exemplare der neuen Tarife sind vom _ 


26. d. Mts. an bei der Hauptkassa der 
a. priv. Buschtährader Eisenbahn (Bre- 
dauergasse No. 7) käuflich zu haben. 
Prag, am 21. Juni 1886. (1310) 
Die Generaldirektion. 


3. Einrichtung von Haltestellen für 


den Personen- und Gepäckverkehr, 

Verein Deutscher Eisenbahn - Verwal- 
tungen. Eröffnung der Haltestelle Pristram 
für den Personenverkehr. Nach einer Mit- 
theilung der Königl. Eisenbahndirektion 
zu Breslau vom 18. d. Mts. wird die zwi- 
schen der Haltestelle Wilkau und dem 
Bahnhof Heidersdorf gelegene, bisher nur 
dem Wagenladungsverkehr dienende Halte- 
stelle Pristram — welche von Wilkau 2,6, 
von Heidersdorf 2,4 km entfernt ist — 
am 1. Juli d. Js. auch für die Abfertigung 
von Personen, Reisegepäck und Hunden 
eröffnet werden. 

Berlin, den 25. Juni 1886. (1311) 
Die Para nl Direktion d.Vereins. 

ex. 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Auf Grund der Ermächtigung im zweiten 
Absatze des $ 5 des Gesetzes vom 23. Fe- 
bruar 1885 (G.-S. S. 11) und der Bestim- 
mungen des betreffenden Privilegiums 
vom 16. März 1881 kündige ich hiermit 

die vierprozentigen Braunschweigischen 

Eisenbahn - Prioritätsobligationen de 

1881 
soweit nicht deren Inhaber auf den durch 
meine Bekanntmachung vom 1. Mai d. J. 
angebotenen Umtausch gegen 3% pro- 
zentige Staatsschuldverschreibungen ein- 
gegangen sind, oder in der weiter unten 
bewilligten Nachfrist noch darauf ein- 
gehen werden, zur baaren Rückzahlung 
am 2. Januar 1887. 

Die Auszahlung des Nominalbetrages 
der gekündigten Obligationen erfolgt vom 
2. Januar 1887 ab bei der Königlichen 
Eisenbahn - Hauptkasse zu Magdeburg 
gegen Ausantwortung der Obligationen 
selbst und der dazu gehörigen noch nicht 
fälligen Zinskoupons und der Talons. 

Der Geldbetrag etwa fehlender Zins- 
scheine wird von dem Betrage der zu 
leistenden Zahlung gekürzt. 

Die Verpflichtung zur Verzinsung der 
Obligationen erlischt mit dem 31. De- 
zember 1886. 

UVebrigens will ich, da nach zahlreichen, 


MI 


mir zugegangenen Gesuchen viele Be- 
sitzer von Prioritätsobligationen that- 
sächlich verhindert gewesen sind, die- 
selben zum Zwecke des demnächstigen 
Umtausches gegen 31% De Schuld- 
verschreibungen der konsolidirten An- 
leihe innerbalb der von mir bewilligten, 
mit dem 31. Mai d. J. abgelaufenen Frist 
zur Abstempelung zu bringen, hierdurch 
für die Eingangs bezeichneten Prioritäts- 
obligationen zu dem nämlichen Zwecke 
eine weitere letzte Frist bis zum 
31. Juli d. J. einschliesslich unter den in 
meiner Bekanntmachung vom 1. Maid.J. 
angegebenen Bedingungen bewilligen. 
Der Finanzminister. 
Scholz. 


Nachdem durch vorstehende Bekannt- 
machung die Frist zum Umtausch bis 
zum 31. Juli d. J. verlängert worden, 
machen wir darauf aufmerksam, dass 
nach der Bekanntmachung vom 1. Mai d.J. 
der Umtausch unter folgenden Bedin- 
gungen angeboten ist: 

a) Für die umzutauschenden Eisenbahn- 
Prioritätsobligationen wird derselbe 
Nennbetrag in Schuldverschreibungen 
der 33, prozentigen konsolidirten 
Staatsanleihe gewährt. 

b) Den Inhabern werden die ümzu- 
tauschenden Eisenbahn - Prioritäts- 
obligationen mit den bisherigen Zins- 
ansprüchen noch bis zum zweit- 
nächsten Zinsenfälligkeitstermine be- 
lassen, also bis zum 2. Januar 1887. 

Diejenigen Inhaber, welche dieses An- 
gebot jetzt noch annehmen wollen, haben 
ibre diesbezügliche Erklärung bis ein- 
schliesslich den 31. Juli d. J. 
schriftlich oder mündlich bei der König- 
lichen Eisenbahn - Hauptkasse oder der 
Königlichen Eisenbahn-Betriebskasse zu 
Magdeburg oder ferner bei den dies- 
seitigen Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
kassen zu Berlin, auf dem Lehrter und 
dem Potsdamer Bahnhofe, zu Halberstadt 
und zu Braunschweig unter vorläufiger 
Einreichung der Obligationen abzugeben. 

Ausser den Obligationen selbst ist ein 
Verzeichniss, welches Nummer und Nenn- 
werth der letzteren enthält, für jede 
Gattung von Obligationen besonders, in 
doppelter Ausfertigung beizufügen. Das 
eine Exemplar wird, mit einer Empfangs- 
bescheinigung versehen, dem Einsender 
sofort wieder ausgehändigt und ist von 
demselben bei Wiederausantwortung der 
von der Annahmestelle mit einem Ver- 
merk zu versehenden Obligationen zurück- 
zugeben. 

egen Einreichung der Obligationen x 
zum Umtausch gegen 3%, prozentig«‘ 
Staatsschuldverschreibungen wird später 
das Erforderliche veranlasst werden. 


II. Privat-Anjzeigen. 


Otto’s neuer Motor, 
durch Patente geschützt, 
Billigste und 
bequemste 
Betriebskraft, 
in liegender und 
stehender Anord- 
nung von 1/2—100 
Pferdekraft. 
20.000 Exemplare 
mit über 
60000 Pferdekraft 
im Betrieb. 


Gasmotoren-Fabrik Deutz in Deutz. 


Dauerhafteste 
Construction, 
geringster 
Gasverbrauch, 
keine Gefahr, keine 
beständige War- 
tung, kein lästiges 
Geräusch, Kraft 
stets zur Hand. 
Auf jedem Stock- 
werk ohne polizei- 
liche Erlaubniss 
aufstellbar. 


— Höchst prämiirt auf allen Ausstellungen. 


Die Auszahlung det nicht zum Um- 
tausch angemeldeten Obligationen erfolgt 
lediglich bei der Königlichen Eisenbahn- 
Hauptkasse zu Magdeburg vom 2. Januar 
1887 ab. 

Die Obligationen nebst Zinsscheinen 
und Talons sind mittelst Verzeichnisses 
in einem Exemplar unter Angabe der 
etwa fehlenden Zinsscheine, der Nummern 
und des Nennwerthes der Obligationen, 
für jede Gattung der letzteren besonders, 
einzureichen. 

a un den. 24. Juni 1886. (1312) 

Königliche Eisenbahndirektion. x 


5. Submissionen: ı 
Hafenbau in Riesa. Die Ausführung 
der etwa 100 000 cbm Massengewinnung 
umfassenden, zur Herstellung des Riesaer 
Hafenbassins erforderlichen Erd-, Felsen- 
und Böschungsarbeiten ist zu verdingen. 

Angebotslisten und Vertragsbedin- 
gungen können gegen Erstattung der 
Herstellungskosten vom 23. d. M. an bei 
der Königlichen Strassen- und Wasser- 
bauinspektion Meissen I. in Riesa ent- 
nommen werden. 

Die ausgefüllten Listen sind bis 3. Juli 
d. Js, beim Hauptbüreau der General- 
direktion hier versiegelt und mit der Auf- 
schrift „Erdarbeiten für Hafenbau“ post- 
geldfrei einzureichen. ; 

Dresden, am 18. Juni 1886. (1313) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf alter Eisenbahn - Oberbaumate- 
rialien. Die auf verschiedenen Bahn- 
höfen des unterzeichneten Betriebsamtes 
lagernden alten Oberbaumaterialien sollen 
verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen, Materialverzeich- 
nisse und Angebotsformulare können in 
unserer Kanzlei hierselbst eingesehen und 
auf frankirtes Ersuchen gegen Einsendung 
von 50 A Gebühren bezogen werden. 

Angebote, sind verschlossen und mit 
der Aufschrift: „Angebote auf alte Ober- 
baumaterialien* versehen bis zum 5. Juli 
d.J.Vormittags11 Uhr einzureichen. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

‚Aachen, den 12. Juni-1886. (13149) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Verlag von Julius Springer in Berlin N. 


Soeben erschien: 


C. LEHMANN’S 


Eisenbahn-Karte 


der Bahngebiete 


.Mittel-Europa’s 


nebst einem Verzeichniss der 
Eisenbahnen in Deutschland, Oester- 
reich-Ungarn und der Schweiz. 


Zehnte bis auf die Gegenwart 
berichtigte Auflage. 


1886. 


Bearbeitet 
von 
L. SCHULTZ, 


Bureau-Assistent 


Revidirt 
von 


Dr. W. KOCH, 

Chef-Redacteur der Zeitung 

im Kursbureau des des Vereins Deutscher 
Reichs-Postamts. Eisenbahn-Verwaltungen. 


‚Preis 1,50 Mark. 
(Auf Leinwand gezogen und in Lein- 
wanddeckel 3,50 4) 
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| überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 
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Verlag von Julius Engelmann in Berlin W, 
Einladung zur Subscription 
auf den fünften Jahrgang meines 


Kalender’s für Eisenbahn- 


Verwaltungs-Beamte 
BEE pro 1887 
nebst Adressbuch des gesammt. Beamten- 
standes. 

Von einem Comite activer Beamten redigirt. 
2 Theile mit vollständiger, PERL neuer 
Eisenbahnkarte. 

Subser.-Preis Rmark 2 
Für die Abnehmer meines Kalenders 
pro 1886 erschien soeben ein 


EEE Nachtrag, En 
enthaltenu sehr wichtiges Materıal. 

Ich liefre diesen Nachtrag jetzt schon 
allen Bestellern des neuen Jahrgang 1887 
ohne Ausnahme franco-gratis, wenn mir 
die qu. Beetellung bis zum 20. Juli c. 
zugeht. 

Jahrgang 1887 erscheint gänzlich neu 
bearbeitet und verbürgt eine Anzahl 
erfabrener Beamten aus den verschie- 
densten Stellungen des Eisenbahndienstes 
einen eminent practischen Inhalt unter 
Ausschluss aller für den Dienst zweck- 
losen Beiträge, 

Berlin W, Lützow-Sir. 16. 

Julius Engelmann. 
Subser.-Listen franco-gratis. 
FELTEN & GLILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & 17 3 Verzinkereis 
u. Kupfer- ® S Telegraphen- 
Drahtfabrik; &\, 2 kabel. 

Drahtseilerei, ä 5. Fabrik. 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 
Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriörön. 
Patent 


Stahl-Stachelzaundraht. 
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== 2 goldene Medaillen, Antrpen 1885. — 


Filialen: 
ai m \6 E BR. KÖRTI N en 
Hannover Barchloaa, Parker 


Medaillen etc. 
<= - construiren und empfehlen 


Aquapulte und Pulsometer. 


Vortneile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben .des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &e ar 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3200 im Betrie 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
16. 000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
Körting’s 


Automat. Vacuum-Bremsen. 
eigen und Centralheizungsanlagen. 
Pod 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
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“ Welferleste, waschbare Anstrichfarben. 
Patente in Europa Prämiirt. 
RL Fagadenanstrich 


N 

ı und Amerika 

€ 
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Schöner dauerhafter 
Kofen per o-M, 8-10 Yf. 
Profpekte, Anmweifung und?) A Attefte Franco umd gratis. 
Ä 68, Jos. Altheimer, Fabrik, München & Linz a. Donau. 
SSEGOWISTEFIEFLE 


.. Besonders zweckentsprechendes, bewä ihrtes 
Anstrichmaterial zum dauernden Schutz von: 


oil. u. Wellblech-Gonstructionen, 
‚yjal Brücken, Hallen, Trägern ce. 
uch (wichtig NER für ee statt Mennige). 


Hausfacgaden, Fussböden u.a. 
Holz- und Mauerwerk, 


Zinnober-Df. für Signale. 


Auf Wunsch Farbenkarte u. näh. Mittheilungen. 


Sorten, Dr. Münch & Röhrs, zerun sw. Gitschiner-Str. 91. 
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: Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 

1. Bei Bezug dnren die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichisenen Postgebietes) und durch jede Buch- 
bandlungvierteljährlih. . . . . .. . 4 Mk 

2. Bei directeriZusendung unter Streifband durch die 

xpedition(Bahnnofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
h 2 k, 


jur. V. Koch, 


agdeburger - Strasse 22. ‘ F 


Deutscher Eis 


Berlin W, 


Berlin, den 


Berlin SW., den 20. Juni 1886. 
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Der Seekanal von Korinth. 


Die zwischen dem Mittelländischen und Adria- 
tischen Meere einerseits und dem Griechischen Ar- 
chipel und dem Schwarzen Meere andererseits ver- 
kehrende Schifffahrt muss bekanntlich einen ganz bedeutenden 
Umweg um das Kap Matapan, die Südspitze der Halbinsel Morea, 
zurücklegen, und zwar aus dem Grunde, weil eine weit direktere 
Linie, welche durch den Golf von Korinth führen würde, 
durch die Landenge gleichen Namens abgesperrt ist. 

Der Gedanke, dies Hinderniss mittelst Durchstechung zu 
beseitigen, war daher ein sehr naheliegender und hat bereits die 
‘Völker des Alterthums mehrfach beschäftigt. Zum ersten Male 
um das Jahr 625 vor unserer Zeitrechnung aufgetaucht, blieb er 
zunächst Jahrhunderte lang auf sich beruhen, einmal weil die 
"politischen Verhältnisse Griechenlands seiner Ausführung nicht 
günstig waren, dann auch, weil man der Meinung war, das Meer 
'stände auf der Westseite erheblich höher als auf der Ostseite, 
so dass bei einer Durchstechung der einen schützenden Damm 
darstellenden Landenge von Korinth die östlichen Landstrecken 
unter Wasser gesetzt werden würden. 


Als aber nach der Eroberung Griechenlands durch die 
ömer die west-östliche Schifffahrt an Lebhaftigkeit noch be- 
" deutend zugenommen hatte, lenkte sich die Aufmerksamkeit von 
neuem auf die Vortheile, welche dadurch zu erreichen . wären, 
enn man die Meerbusen von Korinth einerseits und Aegina 
einen Kanal verbände, Sowohl Julius 


4 
I; 
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worden ; ebenso wurde auf der Seite des Golfs von Korinth ein 
fast 2 km langer Graben ins Land hinein vorgetrieben und 
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Commissionär für den Buchhandel: 
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altungen. 
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j Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung durch 
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Geldern-Overyselsche Lokalbahnen. Dampftramways in Betrieb bei 
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Versteigerung von Eisenbahnen. 


3. Verkehrsstörungen. 4. Güterverkehr. 


dessen Erdaushub beiderseits in Hügeln aufgesetzt. Ausserdem 
hat man zwischen diesen beiden Angriffspunkten mehrere Schürf- 
löcher von 3 bis 16 m Tiefe wieder aufgefunden. Aus den ge- 
nannten, vollständig klar zu verfolgenden Arbeitsspuren hat man 
nachgewiesen, dass nach Nero’s Plan der Kanal die Landenge in 
einer geraden Linie durchsetzen sollte. ’Das, wie es scheint, 
damals mit Nachdruck begonnene Werk musste jedoch wegen 
eines in Gallien ausgebrochenen Aufstandes bald wieder auf- 
egeben werden und unterblieb dann nach Nero’s Tode ganz. 
Seitdem ist die Ausführung desselben auch nicht wieder auf- 
genommen worden bis zu unsern Tagen hin. 


Dass man aber in unserm Jahrhundert, dessen gewaltiger 
Verkehr keine Schranke zu dulden scheint und auch die vorher 
für unüberwindlich gehaltenen Hindernisse in der grossartigsten 
Weise beseitigt, den alten Plan, die Landenge von Korinth 
mittelst eines Kanals zu durchstechen, von neuem ins Auge 
gefasst hat, wird jetzt kaum noch Jemanden Wuuder nehmen, 
nachdem durch die Alpentunnels und den Suezkanal bewiesen 
ist, was unsere Zeit mit ihrer vervollkommneten Ingenieurkunst 
vermag. 


Indessen ist, wie man weiss, auch in unserer unter- 
nehmungslustigen Zeit das Zustandekommen grosser Werke noch 
lange nicht immer gesichert, wenn die Anregung zu demselben 
gegeben ist; auch heute noch bedarf es zu ihrer Durchführung 
der hingebenden Thätigkeit starker und energischer Charaktere, 
die vor dem meist nicht ausbleibenden Widerstreit entgegen- 
gesetzter Anschauungen nicht zurückweichen, sondern vielmehr 
trotz desselben ihre Ueberzeugung auf eine grosse Anhänger- 
schaft zu übertragen und ihr eine überwältigende Geltung zu 
verschaffen im Stande sind. 


Ein solcher hat sich für das Zustandekommen des Kanals 
ı von Korinth in der Person des Generals Türr gefunden, dessen 
' Antrieb und Ausdauer allein zu verdanken ist, dass dies Unter- 
‚ nehmen, welches selbst neben denjenigen der Durchstechung der 
Landengen von Suez und von Panama zu den grossartigsten 


unseres Jahrhunderts zu zählen ist, sich gegenwärtig io der Aus- 
führung befindet. j j 

Es war auf dem geographischen Kongress zu Venedig 
1881, wo General Türr durch eine Denkschrift, welche den 
Entwurf zur DREH EnNE der Landenge von Korinth zum 
Gegenstande hatte, seiner Idee die allgemeine Anerkennung ver- 
schaffte. Sein ausführliches Gutachter war von solch über- 
zeugender Wirkung, dass der Kongress sich mit Einstimmigkeit 
für die sofortige Ausführung des Kanals aussprach. 

Welche Bedeutung der Kanal, durch welchen der Haupt- 
weg der Mittelländischen Seeschifffahrt um 2 Breitegrade nord- 
wärts verlegt wird, für den Verkehr besitzt, ersieht man am 
besten aus folgender kleinen Zusammenstellung der Abkürzungen, 
welche durch ihn gegen die bisherigen Entfernungen erzielt 
werden, wenn der Piräus als Bestimmungshafen angenommen wird: 


künftig folglich 
Es betragen jetzt um durch den Abkürzung 
die Schifffahrtswege | Kap Matapan | Kanal von |in Prozenten 
von Korinth des jeBupen 
km km ge 
Marseille . 969 | 862 11,0 
Cette. 1029 | 922 10,4 
Genua . 874 767 12,2 
Triest 867 707 18,4 
Venedig 868 708 18,5 
Fiume . 831 671 19,2 
Brindisi 493 333 32,4 


Danach wird also die Fahrt von Marseille um rund !/n, 
die von Venedig und Triest um rund !/, die von Brindisi um 
rund % gegen die bisherige Dauer abgekürzt. Die Frachten- 
menge, welche den Kanal passiren wird, ist auf mehr als 
4!1/, Millionen Tonnen berechnet. 

Nachdem General Türr noch in selbigem Jahre die Kon- 
zession der Griechischen Regierung erhalten hatte, sandte er den 
Ungarischen Ingenieur Bela Gerster zur Anfertigung von 
Vorarbeiten und Verfassung genereller Projekte an Ort und Stelle. 
Derselbe reichte die Bearbeitungen dreier Linien zur Wahl ein. 
Die erste derselben folgte den Spuren der zu Nero’s Zeiten be- 
gonnenen Arbeiten und war bei 79 m grösster Einschnittstiefe 
6350 m lang; die zweite besass bei nur 75m Einschnittstiefe eine 
Länge von 6740 m; die dritte endlich zeigte eine Länge von 
11000 m, nahm aber zwei natürliche Wasserläufe in sich auf. 
Man entschied sich für die erste der drei Linien, also für die- 
jenige, welche schon Nero gewählt und praktisch auszuführen 
begonnen hatte, und zwar nicht allein aus dem Grunde, weil sie 
die kürzeste ist, sondern auch, weil sie eine fast geradlinige 
Richtung verfolgt und ausserdem den Vorzug besitzt, dass vor 
den beiden Enden derselben das Meer schon in 200 bis 300 m 
von der Küste tiefes Fahrwasser aufweist. Die Hauptrichtung 
des Kanals geht von Nordwest nach Südost. Bezüglich des in 
der Ausführung begriffenen endgültigen Projekts, welches nach 
dem Kostenanschlage einen Aufwand von etwa 24 Millionen 
Mark verlangt, dürften folgende Angaben von allgemeinerem 
Interesse sein. ; 

Die, wie schon angegeben, ganz geradlinige und in runder 
Zahl 6350 m lange Kanallinie verbindet die Ortschaften 
Poseidonia am Korinthischen nnd Isthmia am Aegine- 
tischen Meerbusen. Das Wasserprofil zeigt bei 8 m Wassertiefe 
22 m Sohlenbreite, also Hauptabmessungen, wie sie seiner Zeit 
für den Suezkanal angenommen worden waren. Ausweichstellen 
anzulegen ist für überflüssig erachtet worden, indem die Er- 
fahrung beim Kanal von Suez gezeigt hatte, dass die hier um 
10 km von einander entfernten Ausweichstellen eine geringere 
Geschwindigkeit für die durchfahrenden Schiffe erlauben, als 
sie für den: Kanal von Korinth in Aussicht genommen ist, der 
bei etwa 6% km Länge in kaum einer Stunde durchfahren wer- 
den soll. Was die weitere Ausbildung der normalen Querprofile 
betrifft, so ist es interessant, dass der Befund der vor 1800 ee 
angelegten Schürflöcher noch heute den entwerfenden Ingenieuren 
einen nicht unwesentlichen Anhalt zur Bestimmung der Böschungs- 
neigungen dargeboten hat. Die. wohlerhaltenen, theilweise fast 
senkrechten Wände dieser Gruben lehrten nämlich, dass eigent- 
lich flache Böschungen nirgends erforderlich seien. Man nahm 
deshalb als flachste Neigung derselben im weichen Boden die- 
jenige von 1:1! an, wobei in Höhe von 2 m über dem Wasser- 
spiegel ein 2 m breites Banket angelegt werden sollte. In 
felsigem Boden wurden die Böschungen, soweit sie unterhalb des 
Wasserspiegels liegen, ganz senkrecht, von letzterem an aufwärts 
aber mit der schwachen Neigung von 10: 1, also ebenfalls bei- 
nahe senkrecht, entworfen. Leider besteht der Boden nur auf 
etwa 1 km von beiden Enden aus landeinwärts aus leicht zu 
bewegendem Alluvium; der grösste Theil der Strecke, der zu- 
gleich die höchste Erhebung des Geländes (71 m über Meeres- 
spiegel) in ‚sich begreift, muss in festem Kreidefelsen sowie in 
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festgelagertem Kies ausgearbeitet werden, so dass meist die An- 
wendung der Aprengnstel neben mühevoller Hackarbeit erfor- 
derlich wird. Obgleich nun allerdings auf diese 444 km lange 
mittlere Partie fast ausschliesslich die angegebenen steilen 
Böschungsneigungen angewändt werden, ist doch die Gesammt- 
menge der Erd- und Felsarbeiten auf 10 Millionen Kubikmeter 
ermittelt worden. 

Dagegen ist der Umfang der vor beiden Kanaleingängen 
erforderlichen Baggerarbeiten nicht sehr bedeutend, indem sowohl 
im Golf von Korinth wie in demjenigen von Aegina die Meeres- 
tiefen in Entfernungen von etwa 300 bis 500 m vom Ufer schon 
10m und bei weniger als 1 000 m Entfernung schon 20 m betragen. 

Die nordwestliche Einfahrt bei Poseidonia wird durch 2 
hakenförmig gegeneinander gekrümmte Dämme gesichert, inner- 
halb deren die Schiffe einen gegen hohen Seegang geschützten 
Warteplatz finden; an der südöstlichen Mündung bei der im Auf- 
blühen begriffenen Stadt Isthmia (südwestlich von Kalamaki) 
hat es nur eines einzigen nördlichen Schutzdammes bedurft, um 
die Einfahrt hinreichend zu sichern. Diese drei Dämme, welche 
aus natürlichen Steinblöcken geschüttet wurden, sind fast vollendet. 

Im übrigen kommen grössere Bauwerke nicht vor; insbe- 
sondere werden keine Schleusen, nicht einmal an einem der Ein- 
gänge, erforderlich, da die Wasserstände in den beiden zu ver- 
bindenden Meerbusen nur sehr wenig verschieden sind. Das 
einzige Bauwerk von einiger Bedeutung ist eine eiserne Brücke 
von 80 m Spannweite für die Eisenbahn Piräus- Pelopones. Die- 
selbe liegt bei Kilom. 2,5 und überschreitet «en Kanal in einer 
Höhe von 52 m über dem Wasserspiegel. Eine Strasse, welche 
bei Kilom. 4,5 vom Kanal durchschnitten wird, soll, um nicht ein 
besonderes Bauwerk für dieselbe anlegen zu müssen, verlegt und 
auf jene Eisenbahnbrücke mit übergeführt werden. 


Der Schwerpunkt der Ausführung liegt daher in den zu 
bewältigenden Erd- und Felsarbeiten, deren Einleitung und Or- 
ganisation in der That recht schwierig war. Um die gelösten 
Bodenmassen nicht lediglich durch die beiden Enden des Ein- 
schnittes hinausbefördern zu müssen, sind in den beiden Seiten- 
wänden des letztern eine grössere Anzahl staffelförmig überein- 
ander angeordnete Schächte angelegt, aus denen die Massen nach 
verschiedenen, beiderseits belegenen Vertiefungen des Geländes 
geschafft werden. Wo diese seitlichen Abladeplätze höher als 
die Arbeitsstätten liegen, hat man, um nur den Boden loswerden 
und den Fortgang der Arbeiten a Eee zu können, nicht 
gezögert, dieselben mittelst ansteigender Gleise zugänglich zu 
machen. Ausserdem entledigt man sich der Abtragsmassen 80- 
weit möglich auch noch dadurch, dass man sie in Prähme stürzt, 
die dann weit ins Meer hinausgefahren und dort entleert werden. 
Eine ganz bedeutende Vermehrung der Angriffspunkte ist neuer- 
dings durch Einführung des sogenannten „Englischen Einschnitts- 
betriebes* erreicht worden, der darin besteht, dass unterirdische 
Galerien in das Gebirge hinein vorgetrieben werden, hoch und 
weit genug, um den Verkehr von Tränsportwagen auf Gleisen in 
deren Innern zu gestatten, und dass dann von oben her nach 
diesen Galerien hin trichterförmige Schächte abgeteuft werden, 
welche, indem sieoben immer mehr erweitert werden, das gelöste 
Material in die unter ihnen in den Galerien stehenden Tranport- 
wagen gelangen lassen, mittelst welcher es dann leicht nach 
Aussen verfahren wird, um auf die betreffenden Abladeplätze ver- 
stürzt zu werden. 


Die besonders zu Anfang mit vielen Schwierigkeiten ver- 
knüpfte Einrichtung der Angriffsstellen erforderte so viel Zeit, 
dass seit Beginn der Arbeiten (10. April 1882) bis Ende 1883, also 
in 20 Monaten, nur 352000 cbm Boden gefördert wurden, der 
allerdings zumeist aus einem sehr schwer zulösenden, über dem 
Kreidefels lagernden Kalkkonglomerat bestand. Im Laufe des 
Jahres 1884 wurden. 835 000 cbm gefördert, in den ersten 6 Monaten 
des vorigen Jahres aber schon 720 000 cbm, also 120 000 cbm im 
Monatsdurchschnitt. Da bald nachher durch verbesserte Dis- 
positionen die Monatsleistung bereits auf 200000 cbm erhöht 
worden ist und jetzt wohl durch eine noch grössere Zahl auszu- 
drücken sein dürfte, so erscheint die Hoffnung der Gesellschaft, 
dass die Fertigstellung des Kanals bis Ende künftigen Jahres be- 
wirkt sein werde, nicht unbegründet. 


Bis auf die an den beiden Mündungen des Kanals erforder- 
lichen Baggerungen erfolgt die gesammte Bodenlösung dure 
Arbeit von Menschenhand. Die Zahl der Arbeiter, die zu Anfang 
are herum schwankte, ist in der letzten Zeit auf 1 500 erhöht 
worden. zn 


Die Bauunternehmung, welche sich in den Händen der 
Societe de travaux maritimes et de construction befindet, verfügte 
bisher über ein Eisenbahn-Transportmaterial von 10 Lokomotiven 
und 600 grösseren und kleineren Wagen, welche auf einem Netz 
von normalspurigen Arbeitsgleisen von insgesammt 32 km Länge 
verkehren. Ausserdem sind 47 Prähme und zu deren Bewegung 
3 kleine Schleppdampfer beschafft. Eine beträchtliche Vermeh- 
rung dieser Transportmittel behufs Sicherstellung einer rascher 
Vollendung des Kanals soll, wie man vernimmt, augenblickl a 
im Gange sein. i DEN.’ 7 
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Die ausführenden Ingenieure sind nicht mehr dieselben, 
welche die Vorarbeiten gemacht und den Bau eingeleitet haben. 
Oberingenieur der Kanalgesellschaft ist jetzt der vormalige Inge- 
nieur en chef des ponts et chaussees Bazaine, während von 
Seiten der Bauunternehmung der Ingenieur Bonnaud mit der 
Arbeitsleitung betraut ist. Än der Spitze des ganzen Unterneh- 
mens steht aber nach wie vor der General Türr, der das- 
selbe ins Leben gerufen hat und hier in ähnlicher Weise die 
Seele des Ganzen ist, wie de Lesseps bei den Kanälen von Suez 
und Panama, M. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Landes-Eisenbahnrath. 

Am 25. d. Mts. begann die zweite Sitzung des Landes- 
Eisenbahnraths, deren Tagesordnung wir bereits in No. 48 S. 551 
d. Ztg. mitgetheilt haben. Eröffnet wurde dieselbe seitens des 
Herrn Ministerialdirektor Brefeld, vom Eisenbahnministerium 
waren die Geh. Räthe Fleck, v. d. Leyen und Hoeter anwesend. 
Ueber die sehr ausführlichen Berathungen behalten wir uns einen 
Bericht vor. 


Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Viebbeförderung auf 
Eisenbahnen. 

Der Bundesrath hat zu den $$ 3 und 4 des Gesetzes vom 
25. Februar 1876, betreffend die Beseitigung von Ansteckungs- 
stoffen bei Viehbeförderung auf Eisenbahnen und unter Auf- 
hebung der Bekanntmachung vom 6. Mai 1876 (betreffend die 
Ausführungsbestimmungen zu den $$ 3 und 4 des vorstehenden 
Gesetzes) neue Festsetzungen getroffen. Dieselben sind in No. 26 
des Gentralblattes für das Deutsche Reich vom 25. d. Mts. und 


in No. 148 des Deutschen Reichsanzeigers vom 26. d. Mts. publi- 


zirt worden. 


Zur Konvertirung der Prioritäten verstaatlichter Bahnen. 

Die Kündigung derjenigen Prioritäten verstaatlichter Preussi- 
scher Eisenbahnen, welchen der Finanzminister den Umtausch 
in 31, pCt. Konsols angeboten hat, beginnt nunmehr, nachdem 
bereits am 31. Mai der Termin für die Anmeldung zum Umtausch 
abgelaufen ist. Die Kündigung erfolgt gleichmässig zum 2. Ja- 
nuar 1887. Die Rückzahlung soll zu diesem Termin baar zum 
Nennwerth erfolgen. Zugleich wird indess den Inhabern unter Be- 
rücksichtigung des Umstandes, dass viele Besitzer von Prioritäts- 
obligationen thatsächlich verhindert gewesen sind, dieselben inner- 
halb der bewilligten Frist zur Abstempelung zu bringen, noch 
eine weitere, letzte Frist, und zwar bis zum 31. Juli einschliess- 
lich, verstattet, bis zu welchem Termine sie die Annahme des 
angebotenen Umtausches erklären können. Vorläufig erfolgt die 
Kündigung der nicht zum Umtausch angemeldeten Prioritäten der 
Braunschweigischen von 1881, der Cottbus-Grossenhainer, der 
Märkisch-Posener und Berlin-Görlitzer Bahn, ‚ierner der Magde- 
burg-Halberstädter Bahn (von 1851), der Magdeburg-Wittenberger 
Bahn (von 1850), der Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn Lit. B., 
der Braunschweigischen Eisenbahn (von 1881), der Bergisch- 
Märkischen Bahn, Serie I 1. und 2. Em., Serie ll 1. und 2. Em,, 
der Düsseldorf-Elberfelder Bahn, Serie I und I, der Dortmund- 
Soester Bahn, Seriel und II, der Aachen-Düsseldorfer Bahn, Serie I, 
I und III, der Ruhrort-Krefeld-Kreis Gladbacher Bahn, Serie I, 
II und III, der Hamburg-Bergedorfer Prioritätsanleihe, der Berlin- 
Hamburger Prioritätsanleihe II. Emission von 1848 und 1862, der 
Altona-Kieler Prioritäten Ill. Emission von 1372 und IV. Emission 
von 1876 und 1877, der Köln-Mindener Prioritäten II. Emission. 


Keine Erhöhung der Personentarife. 

Ein hiesiges Fortschrittsblatt theilte kürzlich seinen Lesern 
einige aus dem Zusammenhange gerissene Sätze aus Artikeln 
dieser Zeitung mit und behauptete mit Bezug auf dieselben, das 
Publikum werde sich an eine allgemeine Erhöhung der Personen- 
tarife gewöhnen müssen. Die „Nordd. Allg. Ztg.* ist in der Lage, 
nach guter Quelle diese Notiz jenes Fortschrittsblattes wenigstens 
für die Preussischen Bahnen als „eine Ente“ bezeichnen zu 
können und versichert der „Berliner Actionär*, dass die 
Preussische Staatsbahnverwaltung jenem Artikel der Vereins- 
zeitung durchaus fernstehe (was wir nur bestätigen Können) und 
keine Fahrpreiserhöhung beabsichtige. 


Bezirks-Eisenbahnrath zu Frankfurt a/M. 
In der unter dem Vorsitz des Herrn Eisenbahn-Direktions- 
präsidenten Hendel kürzlich stattgehabten 10. Sitzung des König- 
lichen Eisenbahn-Bezirksraths Frankfurt a/M. machte Herr Geheim- 


- rath Dieck Mittheilungen über die Erleichterungen im Personen- 


verkehr des Bezirks, aus welchen die „Frkf. Ztg.* folgendes 
hervorhebt: Entprechend einem Antrag der Handelskammer 
sind kombinirte Rundreisebillete nach Belgien mit 45 tägiger 
Gültigkeit eingeführt. Ferner sind zum Besuch der Rhön vom 


1. Juni ab 8tägige Rundreisebillete mit 25 pCt. Preisermässigung 


mit dem Recht der Fahrtunterbrechung eingeführt. Die Bahn 
Fulda-Gersfeld wird schon im nächsten Jahre eröffnet werden. 
Die Gültigkeitsdauer der Bienen Retourbillete ist gemäss 
früheren Anträgen des Eisenbahnraths derart normirt, dass 


m 
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Retourbillete für 200 km 2 Tage, für 300 km 3 Tage und für jede 
weitere 100 km mit einem Tage Verlängerung ausgegeben werden. 
Für den Uebergang der Reisenden in höhere Wagenklassen sind 
neue günstige Bestimmungen erlassen worden. Zwischen Sachsen- 
hausen, Oberrad und Offenbach sind neue abgerundete Billet- 
preise und wesentlich ermässigte Retourbillete gewährt worden. 
Einem Wunsche der Frankfurter Verkehrskreise entsprechend 
sollen die Retourbillete nach Wiesbaden auf den Linien der 
Hessischen Ludwigsbahn und der Staatsbahn ab Taunusbahnhof 
und Fahrthor fortan Berechtigung haben. Die Verhandlungen 
mit den Dampfschleppschifffahrts-Gesellschaften zur kombinirten 
Rundreise mit dem Dampfschiff und der Eisenbahn schweben 
noch. Eine längere Debatte entspann sich über den Antrag auf 
Einführung von Jahres-Abonnementsbilleten auf den Preussischen 
Staatsbahnen und endigte mit Annahme des von Herrn Geheim- 
rath Michel gestellten und motivirten Antrags: „Der Eisenbahn- 
rath ersucht die Königliche Eisenbahndirektion, die Frage der 
Ermässigung der Fahrpreise bei Uebernahme der Verpflichtung 
seitens des Reisenden, während der Dauer von 12 Monaten eine 
grössere Anzahl von Kilometern abzufahren, in Erwägung ziehen 
und die Resultate derselben dem Eisenbahnrath bekannt geben 
zu wollen.“ Ueber den bereits früher von der Handelskammer 
Frankfurt eingebrachten Antrag: An Stelle der bisherigen 
„Koupees für Nichtraucher“ in Zukunft „Koupees für Raucher* 
einzuführen, fand namentliche Abstimmung statt, wobei sich 
17 Stimmen für und 17 Stimmen gegen den Antrag aussprachen. 
Der in der letzten Eisenbahnraths-Sitzung angenommene Antrag: 
„Eine Untersuchung über die Wirkung des bestehenden Staffel- 
tarifs für Getreide im Osten auf die wirthschaftlichen Interessen 
unseres Bezirks zu veranlassen,“ wurde nach Darlegung der dies- 
bezüglichen Verhandlungen im Ausschuss des Landes-Kisenbahn- 
raths seitens Herrn Haurandts von der Tagesordnung zurück- 
gezogen. Eine längere Debatte entspann sich über einen Antrag 
auf „Rinführung von Retour-Frachtbriefen von Zuckerrüben und 
Zurücktransport von Schnitzel etc.“*, welcher Antrag schliesslich 
zu der Bitte formulirt wurde: „die Direktion wolle in Erwägung 
ziehen, inwieweit die Detarifirung von Rübenschnitzeln und son- 
stigen Abfällen möglich sei.“ Eine interessante Diskussion rief 
der Antrag hervor: „Der Bezirks-Eisenbahnrath wolle beschliessen, 
dass für Braunkohlen, Briquets, Nasspresssteine und Kokes von 
den Stationen des Eisenbahn - Direktionsbezirks Frankfurt a/M. 
nach sämmtlichen Stationen der Preussischen Staatsbahnen, 
welche Böhmische Braunkohlen empfangen, gleichmässig herab- 
gesetzte Ausnahmetarife zur Einführung gelangen.* Folgender 
Antrag wurde angenommen: „Der Bezirks-Eisenbahnrath befür- 
wortet in einzelnen geeigneten Relationen Ausnahmetarife für 
Deutsche Braunkohlen, behufs Erleichterung der Konkurrenz 
gegen die Böhmischen Braunkohlen versuchsweise einzuführen.“ 
Des weiteren empfahl der Bezirks-Eisenbahnrath: Ermässigte 
Tarife für den Ey von Rohkupfer zur Bekämpfung der 
überseeischen, sowie der Oesterreichisch-Ungarischen Konkurrenz 
einzuführen. Schliesslich wurde der Antrag: „Bierfässer, leer 
zurückgehend in Bier-Spezialwagen, werden in jedem Gewicht 
nach den Frachtsätzen des Spezialtarifs III befördert“, nachdem 
die Direktion ihr Einverständniss erklärt hatte, einstimmig an- 
genommen, 
Betriebsergebnisse pro Monat Mai cr. 

Die im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellte, im „Reichs-An- 
zeiger* veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deutscher 
Eisenbahnen für den Monat Mai d. J. ergibt für die 62 Bahnen, 
welche auch schon im entsprechenden Monate des Vorjahres im 
Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen werden !konnten, 
mit einer Gesammt-Betriebslänge von 32 223,65 km, nachstehende 
Daten: Eröffnet wurde am 10. Mai d. J. die Gleschendorf-Ahrens- 
böker Ei: enbahn, 8,00km. Die Einnahme aus alleu Verkehrszweigen 
war im Mai d. J. auf 1 km Betriebslänge bei 24 Bahnen mit zu- 
sammen 2644,47 km höher und bei 38 Bahnen mit zusammen 29 579,18 
Kilometer (darunter 7 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) 
niedriger, als in demselben Monate des Vorjahres. Die Einnahme 
ausallen Verkehrszweigen war in der Zeit vom Beginn des Etats- 
jahres —- 1. April 1886 bezw. 1. Januar 1886 — bis Ende Mai d.J. 
auf 1 km Betriebslänge bei 23 Bahnen mit zusammen 2 870,82 km 
höher und bei 39 Bahnen mit zusammen 29 352,83 km (darunter 
8 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer, als in demselben 
Zeitraume des Vorjahres. Bei den unter Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen, ausschliesslich der vom Staate für eigene Rech- 
nung verwalteten Bahnen, betrug Ende Mai d. J. das gesammte 
konzessionirte Anlagekapital 81449 900 „4 (31 965 000 „4 Stamm- 
aktien, 20 544 900 #4 Prioritäts - Stamınaktien und 28940 000 44 
Prioritätsobligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für 
welche das Kapital bestimmt ist, 298,04 km, so dass auf je 
1 km 273285 4 entfallen. Bei den unter Privatverwaltung 
stehenden Privatbahnen betrug Ende Mai d. J. das gesammte 
konzessionirte Anlagekapital 575 642 829 4 (299 666 550 4 Stamm- 
aktien, 84 146 150 44 Prioritäts-Stammaktien und 191830129 44 
Prioritätsobligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für 
welche dieses Kapital bestimmt ist, 3 676,82 km, so dass auf je 1km 
156 560 44 entfallen. 
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Berlin-Rostock-Kopenhagen. 

Am 26. d. Mts. fand die feierliche Eröffnung der vom 
Deutsch-Nordischen Lloyd ins Leben gerufenen Eisenbahn Neu- 
strelitz-Rostock-Warnemünde statt, welche in ihrer ganzen Aus- 
dehnung und im Anschluss an die Gjedser Eisenbahn auf Falster 
am 1. Juli dem öffentlichen Verkehr übergeben wird. 

Dem Reise- und Postverkehr wird durch diese neue Linie 
eine kürzere Verbindung zwischen Berlin und Kopenhagen zur 
Verfügung gestellt, indem dieselbe nur 12 Stunden in Anspruch 
nimmt und die Dauer der Seefahrt (zwischen Warnemünde und 
Gjedser) auf 2 Stunden beschränkt. — Ueber die Eröffnungs- 
Feierlichkeiten und die Bedeutung der neuen Bahnlinie behalten 
wir uns vor ausführlich zu berichten. 


Deutsch-Nordischer Lloyd. 

Ueber das dritte Gezchäftsjahr 1885 sagt der Bericht der 
Verwaltung: Die Betriebseröffnung der Strecke Neu-Strelitz- 
Rostock ist am 1. Juni erfolgt und diejenige der Theilstrecke 
Rostock-Warnemünde wird am 1. Juli er. erfolgen. Zu derselben 
Zeit werden auch die Dampfer die täglichen Fahrten zwischen 
Warnemünde und Gjedser, im Anschluss an die zu demselben 
Termine einzulegenden Schnellzüge von und nach Berlin, be- 
einnen. Die auf der Werft des „Vulkan* zu Bredow erbauten 
Dampfer „Kaiser Wilhelm“ und „König Christian“, sowie der mit 
der Schichau’schen Werft zu Elbing köntrahirte Dampfer „Gross- 
herzog Friedrich Franz“ liegen zur definitiven Abnahme bereit. 
Inzwischen ist die Flotte des Deutsch-Nordischen Lloyd um den 
Schraubendampfer „Rostock“ vergrössert worden. Derselbe ging 
aus dem Besitze der Rostock -Nykjöbing Gesellschaft für den 
Preis von 57734 M in das Eigenthum der Gesellschaft über. 
Dieses Schiff soll, da für dasselbe in der Ostsee vorläufig keine 
Verwendung ist, für die Sommerperiode leihweise als Reserve- 
schiff der Unter-Elbeschen Eisenbahngesellschaft zu Harburg für 
die Fahrten zwischen Cuxhaven und Helgoland, überlassen 
werden. Die Verbindungsbahn nach der Zuckerfabrik Dahmen 
von Station Vollrathsruhe wird voraussichtlich ebenfalls schon 
zum kommenden Herbste dem Betriebe übergeben werden 
können. 


Extra-Personenzüge für den Verkehr nach Sylt und Wyk a/Föhr. 
Auf den Bahnstrecken Tingleff-Tondern und Jübeck-Husum 
werden nach Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion vom 23. d. Mts. an den unten näher bezeichneten Tagen 
folgende Extra-Personenzüge im Anschluss an die betreffenden 
Züge der Hauptbahn An Lac din und die zwischen Hoyer 
und Sylt, bezw. Husum und Wyk a/Föhr verkehrenden Dampf- 
schiffe befördert werden: 
Von Tingleff nach Tondern. Am 6.—13. und 
20.—29. Juli, 4—12. und 19.—27. August und 2.—11. September 
d. J. mit Wagendurchgang von Altona bis Tondern im Anschluss 
an den 10.35 Abends von Altona abgehenden Schnellzug No. 14, 
der an den vorstehend. bezeichneten Tagen 2.141 in Tingleff an- 
halten wird. Tingleff Abf. Vorm. 2.18, Tondern Ank. Vorm. 2.48, 
mit Anschluss nach Sylt. 

ll. Am 6.—13. und 21.—29. Juli, 6.—12. und 21.—28. August 
und 3.—7. und 15.—21. Septemper mit Wagendurchgang von 
Tondern bis Hamburg Venl. Bhf. im Anschluss von Sylt von 
Tondern nach Tingleff. Tondern Abf. Vorm. 2.58, Tingleff 
Ank. Vorm. 3.32. Der Extrazug erbält in Tingleff direkten An- 
schluss an den 3.39 Vorm. daselbst abgehenden und 8.15 Vorm. 
in Ed: Venloer Bhf. eintreffenden Schnellzug No. 11. 

III onJübek nach Husum. Am 13. 14, 28, 29. 
und 30. Juli, sowie am 11.—13. und 26.—29. August mit Wagen- 
durchgang von Altona bis Husum im Anschluss an den 7.00 Vorm. 
von Altona abgehenden und 10.37 Vorm. in Jübek eintreffenden 
Personenzug No. 52/82. Jübek Abf. Vorm. 10.45, Husum Ank, 
Vorm. 11.15. In Husum erhält der Zug Anschluss an das da- 
selbst nach Wyk a/Föhr abgehende Dampfschiff. 

Bemerkt wird noch, dass zu dem unter III aufgeführten 
Extrazuge an den betreffenden Tagen ein Gegenzug in folgendem 
Fahrplan zur Beförderung gelangt. Husum Abf. 1,45 Nachm., 
Jübek Ank. 2.16 Nachm. Der letztere erhält in Husum keinen 
Schiffsanschluss von Wyk, dagegen in Jübek direkten Anschluss 
an den Personenzug 85/55. 

Für die zahlreichen Reisenden nach den Bädern Sylt und 
Wyk a/Föhr wird durch die unter I—lII aufgeführten Extrazüge 
eine direkte und bequeme Verbindung mit den wegen der Fluth- 
verhältnisse im Wattenmeer unregelmässigen Dampfschifffahrten 
nach bezw. von den genannten Badeorten geschaffen. 


Direktionsbezirk Berlin. 

Am 1.nächsten Monats wird die 22,7 km lange Strecke Bent- 
schen-Wollstein mit den Stationen und Entfernungen ab Bentschen: 
Stefanowo 6 km, Belecin 10,4 km, Tuchorze 15,25 km und Woll- 
stein 22,7 km dem öffentlichen Verkehre nach Massgabe der 
Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeu- 
tung übergeben werden. Auf der neuzueröffnenden Strecke 
werden in jeder Richtung täglich 3 Züge verkehren, deren Fahr- 


zeiten bereits in dem veröffentlichten Sommerfahrplane ange- 
geben sind. j 


Direktionsbezirk Elberfeld. 

Am 1. Juli d. J. wird _ der zwischen Schee und Sprockhövel 
gelegene Haltepunkt Bossel für den Personenverkehr eröffaet. 
Eine direkte Personenabfertigung von und nach Bossel findet 
nach und von Elberfeld Rh., Barmen Rh., Bracken, Schee, 
Sprockhövel, Hattingen, Dahlhausen und Steele statt. 


Direktionsbezirk Hannover. 

Am 1. Juli d. Js. wird die zwischen den Stationen Emmer- 
thal und Pyrmont -Lügde &n der Strecke Hameln - Altenbeken 
gelegene, bis jetzt nur dem Personenverkehr dienende Halte- 
Bien Welsede für den Wagenladungs- Güterverkehr eröffnet 
werden. 


! Braunschweig-bif horn. 
Die vorläufige Trace für die seitens der Preussischen Re- 
gierung zu bauende Bahn Braunschweig-Gifhorn ist — wie die 
„Frankf. Ztg.* meldet — von Beamten der Eisenbahndirektion 
Magdeburg bereits festgestellt worden, und vor einigen Tagen 
hat die amtlche Begehung der Linie stattgefunden. Man hofft, 
dass der Bau bald in Angriff genommen wird. 


Aachen-Jülicher Eisenbahn. 

In der am 26. d. Mts. abgehaltenen ordentlichen General- 
versammlung der Aktionäre der Aachen -Jülicher Eisenbahn- 
gesellschaft waren 15 Aktionäre mit 986 Aktien und 171 Stimmen 
vertreten. Die vorgelegte Bilanz (vergl. auch die bezügliche 
Bekanntmachung in dieser Nummer) sowie die vorgeschlagene 
Vertheilung des Reingewinnes pro,1885 wurden genehmigt. Das 
ausscheidende Mitglied des Aufsichtsrathes wurde wieder gewählt. 


Wismar-Rostocker Eisenbahn. 

Nach dem der Generalversammlung am 19. d. Mts. vorge- 
legten Bericht des Aufsichtsraths ist die für das Jahr 1885 zu 
verzeichnende Einnahme aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
gegen das Vorjahr um 3 165 44 zurückgeblieben. Ebenso hat die 
Personenfrequenz einen Rückgang um 3738 Personen gegen das 
Vorjahr erlitten, hauptsächlich veranlasst durch die ungünstigen 
Witterungsverhältnisse des verflossenen Sommers, welche das 
Publikum von den beliebten Sonntagsausflügen nach Doberan 
bezw. nach dem Heiligen-Damm abhielten. 

Zur Bequemlichkeit des reisenden Publikums wurde in 
diesem Sommer eine direkte Personen- und Gepäckabfertigung 
zwischen Doberan und Berlin eingeführt. Der Güter- und Vieh- 
verkehr weist sowohl in der Einnahme als auch in der Frequenz 
eine geringe Steigerung auf. 

Die Betriebseinnahmen vertheilen sich auf die ein- 
zelnen Titel wie folgt: l. Personen- und Gepäckverkehr 157 508,45 44 
1I. Güterverkehr 69 462,51 4. IV. Vergütung für Ueberlassung 
von Betriebsmitteln 1801,54 „4, V. Erträge aus Veräusserungen 
94,44 A, NI. Verschiedene sonstige Einnahmen 2400,71 44, in 
Summa 231 267,65 M 

Die Betriebsausgaben bezifferten sich in 1885 in 
Summa auf 172 874,63 (gegen 170 315,81) X. Dieselben vertheilen 
sich aufdie allgemeine Verwaltung mit 37 490,96 (gegen 38 005,49) 4, 
auf die Bahnverwaltung mit 43 929,18 (gegen 38 438,81) 44; auf 
die Transportverwaltung mit 91 454,49 4 ; 

Nach Beschluss der Generalversammlung kommen ent- 
sprechend den Vorschlägen des Aufsichtsraths auf die beim Eisen- 
bahnbau- und Betriebsunternehmer Fr. Lenz-Stettin kontrahirte 
Anleihe 6000 #4 zum Abtrag, die Aktionäre erhalten eine Divi- 
dende von 3 pCt. und der Rest mit 2329 #4 78 1, wird auf das 
Rechnungsjahr 1886 vorgetragen. 

Sodann beschloss man eine Reihe von Statutenänderungen, 
welche im wesentlichen durch das Reichsgesetz vom 18. Juli 1884, 
betreffend die Kommanditgesellschaft auf Aktien und die Aktien- 
gesellschaiten, nothwendig geworden waren. Die aus dem Auf- 
sichtsrath ausscheidenden Mitglieder wurden per Akklamation 
wiedergewählt. 


Saalbahn. 


In der am 23. d. Mts. zu Jena abgehaitenen Generalver- 
sammlung wurde die Dividende für die Prioritäten pro 1885 auf 
3 pCt. festgesetzt. Die Anträge der Gesellschaftsorgane, betreffend 
den Bau einer Zweigbahn Orlamünde - Pössneck, die Kündigung 
der garantirten 4 pÜt. Anleihe und Aufnahme einer neuen un- 
garantirten 4 pCt. Anleihe von 4500000 4 zu diesem Bahn- 
baue etc., sowie die Verwendung des sogenannten Garantiefonds 
wurden angenommen. 


Werrabahn. 


In der ebenfalls am 23. d. Mts. in Eisenach abgebaltenen 
Generalversammlung wurde die Dividende pro 1885 auf 2% pCt. 
festgestellt. Der Antrag der Gesellschaftsorgane, den Bau und 
Betrieb der Zweigbahn Themar-Schleusingen für die Gesellschaft 
zu übernehmen und die erforderlichen Mittel durch ein Prioritäts- 
anlehen zu beschaffen, wurde einstimmig angenommen. 
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Ermsthalbahn. 

Der Geschäftsbericht pro 1885 zeigt im Personen- und Güter- 
transport eine Zunahme, so dass neben planmässiger Schulden- 
tilgung ausreichende Rücklagen in den Reserve- und Erneuerungs- 
fonds gemacht werden konnten. Der Stand sämmtlicher Spezial- 
fonds bezifferte sich 1885 auf 123316 4 Die Gesammt- 
betriebseinnahme bezifferte sich auf 113016 4, wovon 
43 020 #4 auf den Personen-, Gepäck-, Expressgut- und Viehtrans- 
port, 53107 44 auf den Gütertransport entfielen, der Rest ver- 
theilt sich auf Vergütung für Postbeförderung, Vergütung 
für Ueberlassung von Betriebsmitteln, Erträge aus Veräusse- 
rungen, Ertrag aus Gebäuden und Grundstücken und son- 
stigen Einnahmen. Die Betriebsausgaben bezifferten 
sich auf 37095 44, wovon 24996 #4 auf persönliche Ausgaben 
und 12099 44 auf sachliche Ausgaben entfallen. Der Betriebs- 
überschuss stellte sich auf 75921 .4 = 5,12 pCt. des An- 
lagekapitalsa im Restbetrage von 1481400 44 Der Betriebsauf- 
wand stellte sich hiernach auf 33 pCt. der Roheinnahme. Von 
dem Betriebsüberschuss sind zunächst für die planmässige Til- 
gung und zur Verzinsung des Prioritätenkapitals in Summa 
39 087 4 abzuziehen, so dass sich inkl. des Vortrages aus dem 
Vorjahre von 4534 „4 der vertheilbare Reingewinn auf 41367 MM. 
stellt. Derselbe wird zur Vertheilung einer Dividende von 4 pCt. 
für die Aktien mit 31200 4, zur Rücklage in den Reservefonds 
mit 2201 4, zur Rücklage in den Erneuerungsfonds mit 3 000 44 
verwandt. Der Rest von 4966 44 wird auf neue Rechnung vor- 
getragen. 

Personalnachrichten. 

Seine Majestät der König haben Allergnädigst geruht, den 
Vorsitzenden des Königlichen Kisenbahnkommissariats zu Berlin, 
Geheimen  Regierungsrath Bensen, zum Geheimen Ober- 
Regierungsrath zu ernennen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


e Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion hat die Zureehnung verschie- 


dener Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken ausgesprochen und 


zwar: 

1. der am 16. d. Mts. eröffneten, im Betriebe der Ungarischen 
Staatsbahn — Szolnoker Betriebsleitung — stehenden, 23 km 
langen Strecke Väradvelencze-Dräg-Cseke, welche einen Theil 
der einer Aktiengesellschaft gehörigen Vizinalbahn Nagy- 
varad-Belenyes-Vasköho bildet, 

2. der am 27. d. Mts. in Betrieb genommenen, 2,28 km langen 
Strecke Rodange-Mont St. Martin, von welcher die 1,62 km 
lange Theilstrecke von Rodange bis zur Luxemburgisch- 
Französischen Grenze der den Betrieb der ganzen Strecke 
führenden Prinz Heinrich-Eisenbahn, die 0,66 km lange Strecke 
von dort bis zum Anschluss in Mont St. Martin an das Netz 
der Französischen Ostbahngesellschaft dieser letzteren Ver- 
waltung gehört, 

3. der, der Nymegenschen Eisenbahngesellschaft eijgenthümlich 
gehörenden, 27 km langen Strecke Cleve-Nymegen, welche 
am 1. April d. Js. aus dem Betriebe der Königlichen Eisen- 

‚ bahndirektion (linksrheinischen) zu Köln in den der Eigen- 
thumsverwaltung übergegangen und damit aus dem Vereine 

geschieden war, indessen mit dem 1. Juli d. Js. von der Hol- 

ländischen Eisenbahn in Betrieb genommen wird, 

. der, der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin gehörigen, 
22,7 km langen Strecke Bentechen -Wollstein, welche am 
1. Juli d. Je. für den Gesammtverkehr nach Massgabe der 

» Bahnordnung für Deutsche Eisenbahnen untergeordneter Be- 

deutung in Betrieb genommen wird. 

Alphabetisches Verzeichniss der Eigenthums-Merkmale der 
Eisenbahn-Güterwagen. Zu diesem Verzeichniss hat die geschäfts- 
tührende Direktion des Vereins den VIL.,Nachtrag ausgegeben, 
in welchen auch der VI. Nachtrag mit aufgenommen ist; dieser 
letztere ist daher aus den Händen der Dienststellen zurückzu- 
ziehen und zu vernichten, so dass lediglich die Nachträge I und VII 
fortan Geltung haben. 

Adressen-Verzeichniss der Wagen-Verwaltungen. Die geschäfts- 
führende Direktion hat zu dieser Drucksache den VIII. Nachtrag 
ausgegeben und in denselben den Il. und VII. Nachtrag auf- 
nehmen lassen. Nachdem daher diese letzteren beide aus den 
Händen der Dienststellen zurückgezogen und vernichtet sind, 
bleiben fortan nur die Nachträge 1 und VIII in Geltung. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

0. 2962 vom 22. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Anbringung der zum Schmieren etc. erforderlichen Vor- 
Be mügen an den vierachsigen Güterwagen (abgesandt am 24. 
d. Mts.). 

fo, 2988 vom 23. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 


Do 


treffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 


strecken (abgesandt am 24. d. Mts.). 
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No. 2994 vom’ 24. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, be- 
end Kündigung des Vereinskarten-Reglements (abgesandt am 
26. d. Mts.). 

No. 2997 vom 24. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen , be- 
treffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 26. d. Mts.). 

No. 3018 vom 25. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
gleichen Inhalts (abgesandt am 26. d. Mts.). 

No. 3029 vom 24. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. Be- 
gleitschreiben zum VII. Nachtrage zu dem alphabetischen Ver- 
zeichnisse der Eigenthums-Merkmale der Eisenbahn-Güterwagen 
und zum VIII. Nachtrage zu dem Adressen-Verzeichnisse der 
Wagen-Verwaltungen (abgesandt am 28. und 29. d. Mts.). 

No. 3031 vom 25. d. Mts, an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Antrag auf Ergänzung des $ 155 der technischen Ver- 
einbarungen (abgesandt am 26. d. Mts.). 

No. 3042 vom 24. d. Mts. an die Mitglieder der vereinigten 
Vereinskarten- und Statuten-Kommission, betreffend das Vereins- 
karten-Reglement (abgesandt am 25. d. Mts.). 

No. 3042 vom 24. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
gleichen Inhalts, (abgesandt am 25. d. Mte.). 

No. 3044 vom 26. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 29. d. Mts.). 


Niederländische Korrespondenz. 


Niederländische Staatseisenbahnen. 

Am 7. Juni cr. wurde die Generalversammlung der Aktio- 
näre der Gesellschaft für den Betrieb von Niederländischen 
Staatseisenbahnen in Amsterdam abgehalten. Dem zur Vorlage 
gebrachten Geschäftsbericht pro 1885 ist folgendes zu entnehmen : 

Das von der Gesellschaft betriebene Eisenbahnnetz um- 
fasste ultimo 1884 folgende Linien: 

. Staatsbahnen: Arnhem -Leeuwarden 168,775 km, 
Harlingen - Deutsche Grenze 126,968 km, Leeuwarden - Sneek 
21,708 km, Groningen-Delfzyl 38,333 km, Groningen-Meppel 76,835 km, 
Zutfen - Deutsche Grenze 59,678 km, Almelo-Zwolle 44,662 km, 
Nymegen-Arnhem 19,084 km; Nymegen-Blerik 59,428 km, Maast- 
richt-Breda 179,937 km, Utrecht-Boxtel 60,140 km, Geldermalsen- 
Elst-Ressen-Bemmel 46,193 km, Gorinchem-Geldermalsen 25,725 km, 
Breda - Rotterdam 53,873 km, Zwaluwe-Zevenbergen 7,895 km, 
Rozendaal - Vlissingen 76,344 km, Zevenbergen - Landesgrenze 
23,562 km, Breda-Rozendaal 24,050 km. 

Il. Privatbahnen: Lüttich-Limburger Bahn (Eindhoven- 
Hasselt-Lüttich mit Zweigbahnen) 136,742 km, Almelo-Salzberger 
Bahn 55,472 km, Gronau-Deutsche Grenze 2,809 km und die Nieder- 
Jändische Südostbahn (Tilburg-Herzogenbusch-Nymegen) 65,881 km. 

Zusammen: Staats- und Privatbahnen 1 374,094 Km. 

Am 16. Juli 1885 wurde die Staatsbahnstrecke Gorinchem- 
Dordrecht, 23,684 km lang, und am 8. November desselben Jahres 
die 28,741 km lange Staatsbahnstrecke Sneek-Stavoren in Betrieb 
genommen, während infolge einer Umlegung einer Strecke der 
Eisenbahn Arnhem-Leeuwarden die Länge dieser Staatsbahn um 
0,217 km vermehrt wurde, so dass das Eisenbahnnetz zu Ende 
1885 1 426,736 km umfasste. Die durchschnittliche Betriebslänge 
hetrap 1 389,376 km gegen 1356,692 km in 1884, also 2,41 pCt. 
mehr. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 12 099 810 fl. oder 153 877 fi. 
= 1,3 pCt. mehr als in 1884, während sich die Betriebsausgaben 
um 35633 fl. = 0,52 pCt. verminderten. Für den Bahndienst 
wurden 69229 fl. = 5,5 pCt. weniger und für den kommerziellen 
Dienst 1430 fl. = 1 pCt. weniger verausgabt als in 1884. Die 
Centralverwaltung, der Fahrdienst und der Telegraphendienst 
erforderten dagegen eine Mehrauszabe von resp. 4 781 fl. (3,23 pCt.), 
19805 fl. (0,70 pCt.) und 4466 fi. (7,88 pCt.). Für die Maschinen- 
und Wagenverwaltung sind die Ausgaben fast denjenigen des 
vorigen Jahres gleich geblieben. 

Die Betriebsresultate können nicht sehr befriedigend ge- 
nannt werden. Die Zunahme der Bruttoeinnahmen war sehr 
gering (146 211 fl. oder 1,23.pCt.), während sich, wie oben gesagt, 
die durchschnittliche Betriebslänge um 2,41 pCt. vermehrt hatte. 

Auf den nördlichen Staatsbahnlinien verminderte sich die 
Einnahme um 37168 fl. oder 1,04 pCt., auf den südlichen Staats- 
bahnlinien dahingegen wurden 235 145 fl. = 3,62 pCt. mehr vereia- 
nahmt, während die durchschnittliche Betriebslänge dieser beiden 
Liniengruppen resp. 4,18 pCt. und 1,90 pCt. mehr betrug als 
in 1884. 

Auf den Privatbahnen Almelo-Salzbergen, Gronau-Grenze- 
Lüttich-Limburg und Tilburg-Nymegen verminderten sich die 
Einnahmen um resp. 0,87 pCt., 0,8 pCt., 3,89 pCt. und 1,95 pCt. 

Im ganzen wurden 5049665 Personen befördert, wovon 
4175486 im Binnenverkehr und 874179 im direkten und Transit- 
verkehr gegen resp. 5 185 090, 4352049 und 838041 in 1884, Von 
der Gesammteinnahme aus dem Personenverkehr ad 5861 983 fl. 
entfallen auf den Binnenverkehr 4 049 285 fl. und auf den.direkten 
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und Tıastsitverkehr 1812698 fl. Im ganzen wurden also in 1885 
aus diesem Verkehre 135 744 fl, im direkten und Transitverkehr 
174 213 fl. mehr und im Binnenverkehr 38 469 fl. weniger verein- 
nahmt als in 1884. Pro Reisenden wurden durchschnittlich 
1,16 fl. vereinnahmt gegen 1,10 fl. in 1884. 

Die Ergebnisse aus dem Güterverkehr waren ungefähr 
dieselben wie im vorigen Jahre (Mehreinnahme 6658 fl... Aus- 
schliesslich auf den südlichen Staatsbahnlinien waren die Resultate 
befriedigend (+ 70 037 fl.) oder 2,36 pCt., auf allen anderen Linien 
konnte nur ein Zurückgang wahrgenommen werden. Die Ein- 
nahme betrug auf den nördlichen Staatsbahnlinien 22 872 Ai. 
(1,86 pCt.); auf der Niederländischen Südostbahn 12462 fl. 
(5,52 pCt.), auf der Lüttich-Limburger Bahn 27 832 fl. (4,04 pCt.), 
auf der Almelo-Salzberger Bahn 50 fl. und auf der Linie Gronau- 
Grenze 164 fl. weniger als in 1884. 

Im ganzen wurden befördert 3299629 t Güter gegen 
3470880 t in 1884. 

Die Gesammteinnahme 
5312490 fl. 

Im Binnenverkehr betrug die Einnahme 1 956062 fi., im 
direkten und Transitverkehr 3356429 fl. gegen 1765644 fl. und 
3540189 fl. in 1884. -Pro Tonne wurde durchschnittlich 1,65 fl. 
vereinnahmt gegen 1,54 fi. in 1884 und pro Tonnenkilometer 
0,02 fl. gegen 0,02 fl. in 1884. 

Die Einnahme aus dem Viehverkehr steigerte sich um 
12 516 fl. oder 3,39 pCt. 

Im ganzen wurden 19218 Wagenladungen Vieh abgefertigt 
gegen 17 791 in 1884. 

Die Betriebsresultate gestalteten sich folgendermassen: 


aus dem Güterverkehr betrug 


Total- :,__|pro Tag- 
£ lo- a 
mi ’ Betrag ein-  |PrO Ki kilo- 
Die Einnahmen betrugen nahme | Meter inöteh 
fl. pCt. fl. fl. 
aus dem Personenverkehr. | 5 861 982) 48,447 4219 11,56 
n »  Gepäckverkehr 202 632 1,675 146 0,40 
u »„  Viehverkehr 381 867 3,156 275 0,75 
»  » Güterverkehr . 5312491) 43,905 3824 10,48 
Exstraordinarien .. R 340 838 2,817 245 0,67 
Summa [12099 810) 100 8709 23,86 
gegen 1884 |+- 153 877 _ — 96 | — 0,20 


Von den Gesammteianahmen entfallen auf die: nördlichen 
Staatsbahnlinien 3527180 f., südlichen Staatsbahnlinien 6 741 492 fl., 
Almelo-Salzberger Bahn 320 627 fl., Strecke Gronau -Grenze 17 988 fl., 
LA LLabuseE Bahn 958 067 fi., Niederländische Süd-Ostbahn 
534 456 1. 


Total- F ro Tag- 
Die Betriebskosten Betrag EI Lehe Fer Y o3® 
betrugen nahme | Meter meter 
fl. pCt. fl. f. 
allgemeine Vet 
kosten . N 323501 2,674 232,84 0,64 
Bahndienst . . . 1258994 10,405 906,16 2,48 
Telegraphendienst . Al 61119 0,505 43,99 0,12 
Fahr- und Stationsdienst . | 2705218 22,357) 1947,07 5,33 
Maschinenverwaltung | 19997C8 16,527) 1439,28 3,94 
kommerzieller Dienst 139698 1,154 100,55 0,28 
Magazinverwaltung 23717 0,196 17,07 0,05 
Linienkontrolle . ; 22646) 0,187 16,30 0,04 
Betriebskosten | 6534596 64,005] 4703,26] 12,88 
gegen 1884 |— 35634 — 0,995|— 139,57— 0,35 
Ueberdies wurden verwen- 
det aus dem 
Erneuerungsfonds Staats- 
bahnen ame er 2 273553 2,261 196,89 0,54 
Erncuerungsfonds Privat- 
hahnen A wre, 120248 0,994 86,55 0,23 
Reservefonds Staatsbahnen 24003 0,198 17,27 0,05 
5 Privatbahnen 13464 0,111 9,69 0,03 
Erneuerungsfonds für das 
Material. BIRD. 104492 0,864 75,21 0,02 
Summa | 535760 4,428] 385,61] 1,06 
\ gegen 1884 |—-1353537|— 11,387) — 1006,96 — 2,74 
Gesammtausgaben in 1885 | 7070356 58,433] 5088,47] 13,94 
gegen 1884 |—13891711— 12,382)— 1146,93 — 3,09 


Der Antheil des Stäätes an den Bruttoeinnahmen der 
Staaisbahnen beträgt 1764 672 fl, der Antheil an den Brutto- 
einnahmen der betreffenden von der Niederländischen Staats- 
bahu-Gesellschaft verwalteten Bahnen beträgt bei der Lüttich- 
Limburger Eisenbahn 503 438 fl, bei der Almelo-Salzberger Eisen- 
bahn 99850 fi, bei der Königlichen Eisenbahndirektion in Köln 


an der Strecke Gronau-Grenz& 4778 fl., bei der Niederländischen 
Süd-Ostbahn-Gesellschaft 127 135 fl., bei der Belgischen Nordbabn 

für die Mitbenutzung des Bahnhofs Fl&malle-haute 7106 fl., Ent- 
schädigung an ..den Staat für die Mitbenutzung von Bahnstrecken, 
Bahnhöfen und Werkstätten 37 954 fl., Rücklage zum Erneuerungs- 
fonds für die Staatsbahnen 718646 fl, für die Privatbahnen 
130 452 f., Rücklage zum Reservefonds für die Staatsbahnen 
113 144 fl., für die Privatbahnen 26 090 fi., Rücklage zum Erneue- 
rungsfonds für das Material 506 232 fl., Zuschuss zu der Pensions- 
kasse und Verwaltungskosten dieser Kasse 69263 fl, zu der 
Kranken- und Unterstützungskasse 4168 fl., Zinsen 687420 Äi,, 
Abschreibungen 116 000 fl., verschiedene Verluste 52 656 fi. 

Es verbleibt mithin ein Reingewinn von 643173 fl. In Ge- 
mässheit der Bestimmungen des Pachtvertrages mit dem Staat 
ist dieser Reinertrag wie folgt zwischen dem Staat und der Ge- 
sellschaft zu vertheilen: Der Reinertrag verbleibt der Gesell- 
schaft bis zum Belaufe von 4% pCt. des Aktienkapitals. Der 
Ueberschuss wird zwischen dem Staat und der Gesellschaft 
gleichmässig vertheilt, bis der Nettoertrag auf 5% pCt. des 
Aktienkapitals gestiegen ist; von dem dann noch verbleibenden 
Reste erhält der Staat “, und die Gesellschaft Y/,. 

Der Antheil der Gesellschaft beziffert sich hiernach wie 
folgt: 4% pCt. des Aktienkapitals = 572603 fl, % (643173 fi. 
— 572 603 fi.) 35 285 fi, Summa 607888 fl. gegen 582 536 fl. 
in 1884. 

| Der Staat bekommt 35285 fl. + 20 pCt. der Bruttoein- 
nahmen der Staatsbahnen zum Betrage von 1764672 fi., also im 
ganzen 1799 957 fl. 

Die Dividende wurde auf 4,7 pCt. = 11,75 fl. pro Aktie von 
250 fi. festgestellt. 

Das Betriebskapital der Gesellschaft besteht aus: 13 000 000 fi. 
Aktien (inklusive einer mit 5 pCt. verzinslichen Prioritätsanleihe 
von 6 667 000 fl.), einer Obligationsanleihe von 7 000 000 fl., einer 
mit 4 pCt. verzinslichen Obligationsanleihe voa 6 000 000 fl. (1879), 
einer mit 4 pCt. verzinslichen Obligationsanleihe von 6 000 000 fi. 

1882). 

! Von der Prioritätsanleihe waren ultimo 1885 nur noch 
275500 fl. in Cirkulation, während von den übrigen Anleihen 
resp. 5 500 000 fl., 5879000 fl. und 5961 000 fl. begeben waren. 

Die Ausrüstungskosten betrugen ultimo 1885 27 846 101 fi., 
wovon 23924769 fl. für die Beschaffung von Fahrmaterial ver- 
wendet wurden. 

Der Lokomotiven- und Wagenpark bestand Ende 1885 aus 
316 Lokomotiven, 692 Personen-, 278 Gepäck-, 540 Pferde- und 
Vieh- und 40i2 Güterwagen. 

Die Lokomotiven haben im ganzen 11661 713 km zurück- 
gelegt, wovon 10290163 Zugkm, gegen resp. 11227706 und 
9 935 176 in 1884. Durchschnittlich wurden von jeder Lokomotive 
36 904 km durchlaufen. 

Die Traktionskosten betrugen 1 629095 fl. = 0,139690 fl. pro 
Lokomotivkilometer und 0,164786 fl. pro Zugkilometer, gegen 
resp. 1617 510 fl., 0,144064 fl. und 0,170045 fl. in 1884. 

Sämmtliche Wagen haben 100380 328 km und. 226 607 320 
Achskilometer zurückgelegt, wovon resp. 80 390 504 und 182 072 456 
- ‚eigenen und resp. 19989824 und 44534864 auf fremden 

inien. 

Ausser den aus dem Reservefonds bestrittenen Ausgaben 
hat der Wagendienst einen Aufwand von 596193 fl. gefordert. 


Geldern-Overyselsche Lokalbahnen. 

Die ersten Strecken dieser Bahnen, nämlich Winterswyk- 
Neede und Ruurlo-Hengelo wurden am 15. Oktober 1884 dem Be- 
triebe übergeben; am 15. Juli 1885 folgte die Betriebseröffnung 
der Linien Winterswyk-Zevenaar und Ruurlo-Deutiehem, während 
mit der Eröffnung der Linie Boekeloo-Enschede am 7. Dezem- 
ber ee das ganze Netz für den Verkehr eröffnet war: 

ie 
Hengelo 35,994km; Boekeloo-Enschede 6,627 km; Winterswyk-Neede 
21,010 km ; Winterswyk-Deutichem-Zevenaar 49,640 km; Ruurlo- 
Deutichem 18,613 km, also im ganzen 131,884 km. Die durch- 
schnittliche Betriebslänge in 1885 ist 89,247 km. 

Die Bahnlänge beträgt 140 km mit 88 Weichen, jede 24 m 
lang. Die Anzahl der für den Personen- und Güterverkehr ein- 
gerichteten Stationen und Haltestellen beläuft sich auf 19, 

Die Geldern-Overyselschen Lokalbahnen haben Anschluss 
in Ruurlo und Winterswyk an die Niederländisch-Westfälische 
Eisenbahn, in Zevenaar an die Niederländische Rheinbahn und 
in Hengelo an das Staatseisenbahnnetz, und weiter in Boekeloo 
und in Deutichem an die Geldern-Overyselsche resp. Geldernsche 
Dampftrambahn. P - 

An Betriebsmitteln waren Ende Dezember 1885 vorhanden 
12 Lokomotiven, 12 Personenwagen II. Klasse und 12 Personen- 
wagen III. Klasse. A 

Von den Lokomotiven wurden in 1885 263 820 km zurück- 
gelegt. Im ganzen wurden von den Zügen 256 734 km dürch- 
aufen. g 
Die Betriebskosten betrugen in 1885: für Bahndieüst 15018. ; 
| Maschinen- und Wagendienst 44,484 fi.; Erneuerungsfonds 6 327f.; 


Länge dieser Lokalbahnen beträgt: Ruurlo-Neede- 


Fahrdienst und Transportverwaltung 31 146 fl.; Steuern, Entschädi- 
gungen etc. 1724 fil.; überhaupt 98700 fl. = 0,38 fl. pro Zug- 
kilometer. 

Befördert wurden 121744 Personen, 122740 kg Gepäck, 
309466 kg Expressgüter 130 780 kg Eilgüter, 45 315 300 kg Fracht- 
güter, 3733 Stück Vieh und 24 Equipagen. — Hiervon entfallen 


auf dem 
Lokalverkehr direkten Verkehr 
Personen . .... 120 257 1487 
DEDACKIR N. Sc ke 122 560 180 
Expressgüter . . 95 351 244 115 
Eilgüter. . ug 77 180 53 600 
Frachtgüter . . „ 22715430 22 599 870 
Stuck vie. u nme 0 9 755 — 
Eguipagen : . ... 24 _ 


Die Einnahmen betrugen: aus dem Personenverkehr 45128 fi. 
= 37,07 Cent pro Reisenden; aus dem Gepäck- und Güterverkehr 
44359 fl. = 0,97 fl. pro Tonne, aus dem Viehverkehr 1505 fl, an 
Extraordinarien 19230 fl., überhaupt 110222 fl. = 1235,40 fi. pro 
Kilometer. 

In Gemässheit der Bestimmungen des Pachtvertrages wurde 
von der Holländischen Eisenbahngesellschaft an die Geldern-Over- 
yselsche Lokal-Eisenbahngesellschaft eine Summe von 86 915 fl. 
an Pachtzins ausgezahlt. Das Gewinn- und Verlustkonto letzterer 
Gesellschaft weist einen Gewinn von 41915 fl. nach, wovon 
38 000 fl. für Auszahlung von 2 pCt. Dividende an die Aktionäre 
und 973 fl. für Patentsteuer verwendet, während eine Summe von 
2941 fl. auf neue Rechnung übertragen wurde. 


Dampftramways in Betrieb bei der Holländischen Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Die Betriebsresultate der von der Holländischen Eisenbahn- 
Gesellschaft betriebenen Dampftramways pro 1884 gestalteten sich 
folgendermassen: i 

„ a) Westlandsche et Haag - Loos- 
duinen-Naaldwyk-Poeldyk-’sGravenzande, 19,316 km. Am 1.Juni 
1885 ist diese Linie im eigenen Betriebe der Westlandschen 
Dampftramwaygesellschaft übergegangen. Bis dahin wurde ver- 
einnahmt: aus dem Personenverkehr 18055 fi.; aus dem Güter- 
verkehr 1 374 fl., überhaupt 19543 fi. = 6,70 fl. pro Tagkilometer 
und 0,44 fl. pro Zugkilometer. — Befördert wurden 103 591 Per- 
sonen. Die Betrichökösten betrugen 13 371 fi. = 4,58 fl. pro Tag- 
kilometer und 0,30 fl. pro Zugkilometer. 

b) Rynlandsche Dampftramway (Leiden-Katwyk), 
8,663 km. Befördert wurden 307819 Personen gegen 287 503 in 
1884. Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 48864 fl. 
(45 928“ fl. in 1884); aus dem Güterverkehr 3 987 fl. (2 683 fl.), über- 
haupt. 53 184 fl. = 16,19 fl. pro Tagkilometer und 0,61 fl. pro Zug- 
kilometer gegen resp. 48753 fl., 15,37 fl. und 0,54 fl. in 1884. Die 
Betriebskosten beziffern sich auf 29805 fl. = 9,07 fl. pro Tagkilo- 
meter und 0,34 fl. pro Zugkilometer, gegen resp. 30 942 fl., 9,76 fl. 
und 0,34 fl. pro Zugkilometer. 

c)Beverwyk-Wyk aan Zee, 4km. Für den Personen- 
verkehr war die Linie vom 1. April bis 15. Oktober eröffnet. 
Wagenladungen Güter konnten das ganze Jahr hindurch beför- 
dert werden. 

Befördert wurden 31878 Personen (35372 in 1884), 
20544 kg Gepäck (22581); 40378 kg Stückgüter (43477) und 
1390 Wagenladungen Güter (962). Die Einnahmen betrugen: 
Personen- und Gepäckverkehr 4388 fl. (4927 fl... Güterverkehr 
3070 fl. (2118 fl), überhaupt 7577 fl. oder 4,27 fl. pro Tagkilo- 
meter und 0,47 fl. pro Zugkilometer, gegen resp. 7 147 fl., 4 fl. und 
0,43 fl. in 1884. Verausgabt wurden 4912 fl. = 2,77 fl. pro Tap- 
kilometer und 0,31 fl. pro Zugkilometer, gegen resp. 5106 fl. 
2,87 fl. und 0,31 fl. im vorigen Jahre. 

d) Lichtenvoorde-Groenlo,4 km. Befördert wur- 
den 21553 Personen (25184), 834 kg Gepäck (2 357), 1018 388 kg 
Stückgüter (1608005) und 322 Wagenladungen Güter (639). Ver- 
einnabmt wurde aus dem Personen- und Gepäckverkehr 2 614 fl. 
(3151 fl.); aus dem Güterverkehr 2347 fl. (3920 fl.); überhaupt 
5.043 fl. (7 246 fl.) = 3,45 fl. (4,95 fl.) pro Tagkilometer und 0,33 Al. 
(0,48 fl) pro Zugkilometer. Die Betriebskosten betrugen 3815 fi. 
= 2,61 fl. pro Tagkilometer und 0,25 fl. pro Zugkilometer, gegen 
4 084 fl., 2,79 fl. und 0,27 fl. in 1884. 

e) Bussum-Huizen, 6 km. Befördert wurden 44 766 
Personen (38 226), 2 481 357 kg Gepäck- und Stückgüter (1 918 257) 
und 441 Wagenladungen Güter (469). — Vereinnahmt wurden aus 
‘dem Personenverkehr 6189 fl. (5001 fl.), aus dem Gepäck- und 
Güterverkehr 4587 fl., (3883 fl.); überhaupt 10963 fl. = 4,77 fl. 
pro Tagkilometer und 0,29 fl. pro Zugkilometer, gegen resp. 
8914 fl. 3,85 fl. und 0,22 fl. in 1884. Betriebskosten 7688 
= 3,34 fl. pro Tagkilometer und 0,20 fl. pro Zugkilometer, gegen 
resp. 8620 fi., 3,74 fl. und 0,21 fl. in 1884. 

_ DNoordwyksche Dampftramway. Diese Linie 
wurde am 21. Juni 1886 dem Betriebe übergeben. Befördert 


Sn 


wurden 28902 Personen für 5 995 fl., aus dem Güterverkchr wur- 
den 457 fl. und im ganzen 6765 fl. vereinnahmt = 4,23 fl. pro 
Tagkilometer und 0,33 fl. pro Zugkilometer. — Verausgabt wurden 
3961 fl. — 2,48 fl. pro Tagkilometer und 0,19 fi. pro Zugkilor ıeter. 


Die Eisenbahnen Finnlands im Jahre 1884 *). 


Die Länge der Finnländischen Staatseisenbahnen betrug 
am Schlusse des Jahres 1884 wie im Vorjahre 1138,539 km 
— ausserdem sind noch 33 km Privatbahnen vorhanden und 
zwar: die Borga-Kervo und die Systerbäck Bahn —; dieses Jahr 
darf ein grösseres Interesse beanspruchen, da uns die Betriebs- 
ergebnisse der am 19. September 1883 eröffneten Wasa-BKisen- 
bahn während des ersten vollen Jahres vorliegen. Diese 
306,239 km lange Staatsbahn führt von Tammerfors, dem End- 
punkt der Bahn Abo-Tammerfors-Tavastehus, nach Nikolaistad 
(Wasa) am Bottnischen Meerbusen; das Anlagekapital beträgt 
15 254480 Fres. An Betriebsmitteln waren am Schlusse des 
Berichtsjahres 15 Lokomotiven, 27 Personenwagen mit 748 
Plätzen und 257 Güterwagen mit einer Tragfähigkeit von 
1996 t vorhanden. Von den Lokomotiven wurden 3;0737, 
von den Personenwagen 1155555 und von den Güterwagen 
1698611 km zurückgelegt. ‘Befördert wurden 74702 Personen, 
welche 5420142 km zurücklegten, während die 27158 be- 
förderten Tonnen Güter und Gepäck 3158200 km durchfuhren. 
Bei diesem Verkehr wurde für Personenbeförderung eine Ein- 
nahme von 264 881,86 Frcs. oder 49,50 pCt. der Gesammteinnahme 
(gegen 50,60 pCt. 1883) erzielt; der Güterverkehr brachte 
262 751,79 Fres. oder 49,10 pCt. (gegen 48,64 pCt. im Vorjahre) 
ein; die besonderen Einnahmen bezifferten sich auf 6 338,72 Frcs. 
oder 1,19 pCt. (gegen 0,56 pÜt. 1883), verschieden: Einnahmen 
auf 773 Fres. und der Kursgewinn auf 341,08 Fres. oder 0,21 pCt. 
(gegen 0,20 pCt. 1883). Die Gesammteinnahme betrug demnach 
536 086,45 Eres. (in der Zeit von der Eröffnung bis Ende 1883 
123 438,40 Frcs.). Von der Gesammtausgabe von 1478 398,36 Fres. 
wurden für die Generaldirektion 6100, für die Büreauunter- 
haltung 41 534 83, für den Betriebsdienst 133 653,15, für die E ahn- 
unterhaltung 176905,08 und für die Maschinenunterhal ung 
120 205,32 Fres. verwendet. Ausserdem wurden für Neubr uten 
32 806,16 Frcs, (gegen 1696 Frcs. 1883) und 111 798,35 F'rres. zum 
Ankauf von Inventarien und Materialien ausgegeben. Der Ueber- 
schuss der Roheinnahmen über die Verwaltungskosten betrug 
56 688,09 Fres. (gegen 20 801,40 Fres. im letzten Vierteljahr 1883); 
es kommen also auf den Kilometer Betriebslänge 185 Fres. Das 
Ergebniss ist demnach bei dem verhältnissmässig nicht hohen 
Anlagekapital nicht ungünstig. 

Die ungünstigsten Ergebnisse waren auch im Jahre 1884 
bei der Hango-Hyvinge Eisenbahn zu verzeichnen, der 
das schon seit Jahren bestehende, durch die Staatskasse zu 
deckende Defizit, 518 Fres. pro Kilometer, wiederum nicht erspart 
blieb, wenn dasselbe auch gegen das Vorjahr — 852 Frcs. pro 
Kilometer Betriebslänge — wesentlich geringer geworden ist. 
Die Bahn, welche im Jahre 1873 von einer Aktiengesellschaft mit 
einem Kapital von 20000000 Frces., von denen 8 Millionen in 
Aktien, 20 Millionen in Obligationen bestanden, erbaut wurde, 
musste im Jahre 1875 an den Finnländischen Staat verkauft 
werden, welcher 8400000 Frces. bezahlte und die Verbindlichkeit 
für die Obligationen — die ins Ausland verkauft waren — über- 
nahm. Das ungünstigste Jahr war 1877, in welchem der Ausfall 
186 581 Fres. betrug, das verhältnir3mässig günstigste 1880, in 
welchem der Ausfall auf 20320 Fr‘.;. herabsank. 

Im Jahre 1884 wurden au‘ der Bahn 33605 Personen, 
welche 1989257 km zurücklegten, und 38546 t Güter, die 
2582346 km durchfuhren, befördert. Die Einnahmen betrugen 
im Personenverkehr 99480 Frcs., im Güterverkehr 220 701 Frcs., 
ferner verschiedene Einnahmer 17250 Fres.,, zusammen also 
337431 Frcs.; diesem Betrage steht indess n eine Ausgabe von 
414638 Frcs. gegenüber, von der auf die al gemeine Verwaltung 
39554 (9,54 pCt), auf die Bahnbewachun.: und Unterhaltung 
195 942 (47,25 pCt.), auf den Verkehrs- und l ommerziellen Dienst 
88 904 (21,44 pÜt.) und auf den Zugförderungs- und Werkstätten- 
dienst 90238 Fres. (oder 21,77 pCt. der Gesammtausgaben) ent- 
fallen. Der Ausfall beträgt demnach 77207 Fres. Ausserdem 
wurde aus der Staatskasse noch der Betrag von 9300 Frcs. für 
Neubauten gezahlt. 

Bei der Eisenbahn Abo-Tammerfors-Tavastehus 
ist das Ergebniss des Jahres 1884 etwas gegen die beiden Vor- 
jahre zurückgegangen. 

Befördert wurden 123314 Personen und 113633 t Güter; 
die ersteren legten 8051 008 km, letztere 10 359666 km zurück. 

Aus dem’ Personenverkehr wurden 4 1921,74 Fres. (gegen 
385 666,56 Frcs. 1883), aus dem Güterve: :ehr 749 945,84 Frecs. 


*) Diese Darstellung ist dem „Jernvägs-styrelsens i Finlanıl 
Berättelse för Ar 1884* entnommen. 
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(gegen 881 503,20 Fres. 1883) eingenommen, obwohl also die 
erstere Summe um 16 255,18 Fres. gestiegen, ist doch die letztere 
um 131 557,36 Fres. gefallen. Die besonderen Einnahmen betrugen 
8 576,35 Fres. (gegen 26 199,83 Free. 1883), verschiedene 6 750,50 Fres. 
(gegen 33 523 Fres. 1883); auch diese Beträge sind also um 
17 623,48 Fres. bezw. 26 772,40 Fres. zurückgegangen. Die Ge- 
sammteinnahmen betrugen demnach — einen Koursgewinn von 
331,61 Fres. noch eingerechnet — 1167 526,14 Fres. ‘(gegen 
1326 895,25 Fres. 1883), also 159 369,11 Fres. weniger als im Vor- 
jahre. Zu dieser Gesammteinnahme trug der Personenverkehr 
34,43 pÜCt., der Güterverkehr 64,23 pCt., die besonderen Einnahmen 
0,73 pet. und verschiedene Einnahmen einschliesslich Koursgewinn 
0,61 pCt. bei. 

Die Ausgaben betrugen für die Generaldirektion 6 100 Frcs. 
(gegen 15250 Frcs. 1883), für die Büreauunterhaltung 45 629,55 
Frances (gegen 72860,19 Frcs. 1883), für den Verkehrsdienst 
197 024,08 Fres. (gegen 191 319,02 Fres. 1883), für Bahnunterbaltung, 
einschliesslich Neubauten, 216 611,20 Fres. (gegen 250 586,46 Frcs. 


1883) und für die Maschinenunterhaltung 190 203,17 Fres. (gegen ı 


192:679,10 Frces. 1883). Die gesammten Verwaltungskosten be- 
zifferten sich demnach auf 655 568 Fres. (gegen 722 694,77 Frcs. 1883). 
Wenn sich also auch die Ausgaben um 67126,77 Fres. er- 
mässigten, so bewirkte die bedeutend niedrigere Einnahme doch, 
dass der Betriebsüberschuss, welcher im Jahre 1883 auf 604 200,48 


Frances — den höchsten bisher bei der Abo-Tammerfors-Tavastehus 


Eisenbahn erreichten Betrag — gestiegen war, auf 511 958,14 Frcs, 
zurückging. Es kommen also auf den Kilometer Betriebslänge 
2470 Fres. Einnahme; hierbei darf indessen nicht vergessen 
werden, dass die Anlagekosten dieser 2077 km langen Bahn 
20 Millionen Francs betragen, nach unsern Verhältnissen würde 
also die Verzinsung des Anlagekapitals immerhin noch nicht 
befriedigen. a ß 
Am günstigsten waren die Betriebsergebnisse der Eisen- 
bahn Helsingfors-Tavastehus-St. Petersburg. 


Auf derselben wurden im Jahre 1884 1605 461 Personen 
und 411845 t Güter befördert; erstere durchfuhren 55 435 082, 
letztere 44 677 304 km. 


Bei diesem Verkehr wurde eine Einnahme erzielt von 
2 530 880,92 Fres. im Personenverkehr (gegen 2 507 364,06 Frcs. 1883), 
von 3124 971,47 Fres. im Güterverkehr (gegen 3 063 858,02 Frcs. 
1883), .von 47727,52 Fres. an besonderen Einnahmen (gegen 
46 732,09 Frcs. 1883); während also bei den eigentlichen Betriebs- 
einnahmen überall eine Mehreinnahme gegen das Vorjahr zu 
verzeichnen war, so wurde dieselbe doch durch den bedeutenden 
Minderbetrag der verschiedenen Einnahmen mehr denn ausge- 
glichen, letztere betrugen nämlich 1884 102479,01 Fres. (gegen 
218 914,97 Fres. 1883). 


nahme blieb demnach gegen die des Vorjahres von 5 837 975,93 Fres. 
zurück. Zu der Gesammteinnahme des Berichtsjahres trug der 
Personenverkehr 43,58 pCt., der Güterverkehr 53,81 pCt., beson- 
dere 0,82 pCt. und verschiedene Einnahmen einschliesslich Kours- 
gewinn 1,79 pCt. bei. 

Die Ausgaben betrugen für die Generaldirektion 45 750 Frcs. 
(gegen 39 650 Frcs. 1883), für die Büreauunterhaltung 360 283,45 
Franes (gegen 350693,05 Fres. 1883), für den Verkehrsdienst 
968 860,15 Fres. (gegen 979 975,30 Frcs. 1883), für die Bahnunter- 
haltung 1180 436,96 Fres. (gegen 1 344 095,33 Fres. 1883) und für 
die Maschinenunterhaltung, 923 371,51 Fres. (gegen 896 368,05 Fres. 
1883), daher im ganzen 3 478 702,07 Fres. (gegen 3 610 781,73 Fres. 
1883). Diese Minderausgabe von 132 079,66 Frcs. bewirkte eine 
Erhöhung des im Jabre 1883 erzielten : Ueberschusses von 
2227 194,20 Fres. auf 2 328901,80 Frcs., welcher indessen den 
Ueberschuss der Jahre 1882 und 1881 noch nicht erreicht. Wie in 
den Vorjahren so wurden; auch 1884 von dem Ueberschuss von 
2328 901,80 Fres. noch. Beträge zu Neubauten und Materialbe- 
schaffungen verwendet, und zwar zu ersteren 194 140 Fres., zu 
letzteren 93 784,91 Fres., so dass als eigentlicher Ueberschuss nur 
2040 976,89 Fres. in Betracht zu ziehen sind. 


Eisern-Siegener Eisenbahn. 


Diese nur dem Güterverkehre dienende Bahn umfasst die 
Linie Eisern-Siegen 9,02 km, mit der Zweigbahn nach Reinhold 
Forster 0,53 km und nach dem Hain 2,25 km, in Summa 11,80 km 
und werden diese Strecken von den Zügen mit einer Geschwin- 
digkeit von 15 km pro Stunde befahren, Die Bahn dient haupt- 
sächlich dem Eisenerz-, Kohlen- und Kokes-, Roheisen-, Kalk- 
stein etc. Transport und hat — nach «lem vorliegenden Geschäft:- 
berichte pro 1885 — trotz der andauernd schlechten Lage des 
Eisenmarktes und obgleich einzelne an die Bahn angeschlossene 
Gruben ihre Förderung nicht unwesentlich vermindert hatten, 
auch die Roheisenproduktion der angeschlossenen Hütten nicht 
vollständig zum Versand gelangte, dennoch eine günstige Ver- 
kehrsentwickelung nachzuweisen. 


' Mark oder 42,77 pCt. der Betriebseinnahmen oder 


Die — einschliesslich des Koursgewinnes | 
von 1544,95 Fres. — 5807 603,87 Frcs. betragende Gesammtein- | 


lm ganzen wurden im Berichtsjahre 5462 Güterzüge ge- 


fahren, von welchen in Summa 261 268 t Güter und zwar das ge- 
ringste Quantum mit 17211 t im Monat April, das grösste 
Quantum mit 23472.t'im Monat Juli befördert wurden. Die aus 
dieser Beförderung erzielte 
94,42 pCt. der Gesammteinnahmen. Von dieser Einnahme ent- 
fallen pro Kilometer Betriebslänge 16 620 44 und auf 1 000 Achskm 
437 A4 Die Anzalıl der Tonnenkilometer betrug 1372320 oder 
pro Kilometer 116298; jede Tonne hat durchschnittlich 5,25 km 
durchfahren. Für den gesammten Güterverkehr betrug die Ein- 
nahme 168 837 44 oder pro Kilometer 14308 4, pro Tonne 
0,65 4, pro Tonnenkilometer 12,30 4%. Die Nebenerträge aus 
dem Güterverkehr ergaben 27284 4 Die Gesammtsumme der 
Betriebseinnahmen belief sich auf 210150 44 und nach Abzug 
der für Miethe fremder Wagen verausgabten 2430 44 207720 M 
oder pro Kilometer auf 17603 4X4 Von denselben entfallen ausser 
den vorerwähnten aus Erträgen aus dem Güterverkehr noch auf 
Vergütung für Leistungen zu gunsten Dritter 1537 44 ‘oder 
0,74 pCt, auf Vergütung für Ueberlassung von Betriebsmitteln 
6205 A4 = 2,99 pCt., auf Erträge von Veräusserungen 49 M = 
0,02 pCt. und auf verschiedene sonstige Einnahmen 3 809 4 = 
1,83 pCt. Die Betriebsausgaben beziffern sich auf 91 263 4 und 
nach Abzug von 2430 44 für Miethe fremder Wagen auf 88 833 
ro Kilometer 
Betriebslänge auf 7528 .“& und pro 1000 Lokomotivnutzkm auf 


| 3196 44 Von den Betriebsausgaben entfallen auf persönliche 


Ausgaben 57696 4 = 64,95 pCt. und auf sachliche Ausgaben 
31137 44 = 35,05 pCt. Der Bruttogewinn beziffert sich auf 
120 061 „4, von welchem vorab in den Erneuerungsfonds 10371 
Maık, in den Bilanzreservefonds 2950 .X%, in den Reservefonds 
zur Instandhaltung der Bahn und der Betriebsmittel 1 600 4 
fliessen, ausserdem sind als Zinsen der Prioritätsobligationen 
und schwebenden Schulden 4256 4, an Staatseisenbahnsteuern 
2472 A und an Tantiemen 7212 4 zu zahlen. Von dem ver- 
bleibenden Ueberschuss von 91200 „44 werden 6 pCt. Dividende 
für die Stamm-Prioritätsaktien mit 39 000 44 und 5 pCt. Dividende 
für die Stammaktien mit 20000 44 gezahlt, es verbleibt dann 
noch ein Gewinnrest von 32200 4, abzüglich des 1174 M .be- 
tragenden Uebertrages aus dem Vorjahre. Nach weiterem Abzuge 
von 1551 4 (=5 pCt.) als Tantieme für den Aufsichtsrath ver- 
bleiben 30 649 4. zur Dotirung des Dividenden-Reservefonds. 

Nach Ermässigung der Frachtsätze und der Rangirgebühren 
steht für das folgende Betriebsjahr, selbst wenn die ange- 
schlossenen Hütten und Hochöfen ihre Produktion nicht ein- 
schränken, ein ungünstigeres Betriebsresultat, veranlasst durch 
die Steigerung der Ausgaben für Unterhaltung des Oberbaues 
und der BE DER sowie bezüglich der Kommunalbesteuerung 
in Aussicht. 


Graubündner Centralbahn. 


Einem Berichte der „Schweizerischen Bauzeitung“ über das 
von dem Advokaten Hunger in Thusis vorgeschlagene Pro- 
jekt einer Eisenbahn von Chur über Reichenau nach Thu- 
sis und von dort, der Albula folgend, über Tiefenkastels 
nach Filisur, deren Verwirklichung zur Zeit sehr wahrschein- 
lich ist, entnehmen wir die nachstehenden Angaben: 

Das 25 km lange Stück Chur-Thusis wird normalspurig als 
Thalbahn angelegt mit Rücksicht auf ein späteres Zustandekom- 
men der Splügenbahn. Die grösste Steigung soll nicht über 
12 °/y0, der kleinste Halbmesser nicht unter 300 m betragen. Die 
Kosten für diese Strecke werden einschliesslich der Enteignun- 
gen und der Beschaffung des Betriebsmaterials auf 4 Millionen 
Frances oder auf 160000 Fres. für das Kilometer veranschlagt. 


Die Ausführung der als Bergbahn von 1 m Spurweite gedachten. 


20 km langen Strecke Thusis-Filisur wird in ihrer ersten Hälfte 
als schwierig, in der zweiten Hälfte jedoch als verhältnissmässig 
leicht bezeichnet. Die grösste Steigung derselben wird auf: 30 %oo, 
der kleinste Halbmesser auf 100 m bestimmt, während die Ge- 
sammtkosten für diese Strecke auf 5 Millionen Frances oder auf 
250 000 Fres. für das Kilometer geschätzt werden. Es wird somit 
für das ganze Projekt eine Kostensumme von 9 Millionen Frances 


oder von durchschnittlich 200 000 Fres. für das Kilometer in Aus -) 


sicht genommen. sl 

Das Rollmaterial soll unter möglichster Uebereinstim- 
mung mit den bei den Vereinigten Schweizerbahnen:: bezw. der 
Toggenburgerbahn bestehenden Verhältnissen aus Lokomotiven 
von 25 t Adhäsionsgewicht, zweiachsigen Personenwagen von 8 t 
Eigengewicht und 36 Sitzplätzen d. h. von 8 + 36. 0,075 = 10,7 t 
Gesammtgewicht, ferner aus zweiächsigen Güterwagen von 10 t 
Tragkraft und 5 t Eigengewicht bestehen. “ 

Die Zugkraft der Lokomotive würde auf der Strecke Chur- 
Thusis 220 t, auf dar Bergstrecke ungefähr 90 t betragen. Wird 


' nun angenommen, dass in jeder Richtung täglich 2 Personenzüge, 


ferner ‚ein gemischter und ein Güterzug ‚verkehren, und wird 


eine durchschnittliche Ausnutzung der Personenwagen von nur 


‘ 30 pCt. und der Güter- und Gepäckwagen von 27 pÜt. vorausge- 


Einnahme betrug 196121 44 oder, 


‚setzt. so könnten täglich auf der Thalstrecke in beiden Richtun- | 
gen 734 Personen und 216 t Güter befördert werden, was einer 
- jährlichen Leistung von 267 910 Personen und 78 840 t Gütern für 
das Kilometer entsprechen würde. 

Der zu erwartende Verkehr wird auf 150000 Personen 
und 39600 t Güter für das Kilometer im Jahr geschätzt. 

Der mittlere Personentarifsatz für das Kilometer, welcher 
bei der Gotthardbahn 8,05 Cts. beträgt, wird zu 6 Cts, der 
durchschnittliche Gütertarifsatz zu 19,52 Cts. für das Tonnen- 
kilometer angenommen. Hiernach wird, unter Hinzurechnung 
“einer Einnahme von 2 pCt. für Verschiedenes, die Gesammtein- 
nahme auf 17000 Fres. für das Kilometer und Jahr berechnet. 
Die gesammten Ausgaben für das Kilometer und Jahr werden 
dagegen auf 8400 Frces. geschätzt, wobei vorausgesetzt ist, dass 
im Winter statt der angegebenen 4 Züge nur je 3 in jeder Rich- 
tung verkehren. Der Einnahmeüberschuss würde somit 8 600 Fres. 
für das Kilometer, mithin für die 45 km lange Strecke im Jahr 
387 000 Fres. betragen, was eine Verzinsung des Baukapitals von 
9 Millionen Francs mit 4,3 pCt. ergeben würde. 

- Der Schweizerische Bundesrath hat neuerdings beantragt, 
für die Strecke Thusis-Filisur dem Advokaten Hunger 
die Konzession zu ertheilen, jedoch dieselbe für die Strecke 
Chur-Thusis zunächst noch vorzubehalten, da für letztere 
noch ein von der Firma Zschokke & Co. in Aarau in 
Gemeinschaft mit einem in Thusis zusammengetretenen Komitee 
bearbeitetes Konkurrenzprojekt vorliegt. Es wird aber beab- 
sichtigt, die Konzessionsbedingungen auch für die Strecke Chur- 
Thusis sofort festzustellen; auch soll der Bundesrath ermächtigt 
werden, die Genehmigung zur Ausführung demjenigen unter den 
Bewerbern zu ertheilen, welcher sich zuerst über den Besitz des 
erforderlichen Kapitals für den Bau ausweisen kann. K-—.e. 


Aus England, 


Ueber den am 7. Januar d. J. stattgehabten Zusammenstoss 
auf Station Manor Park (Great Eastern Eisenbahn) hat jetzt 
das Englische Handelsamt Bericht erstattet, der abgekürzt fol- 
gend:s enthält: 

„Während eines dichten Nebels fuhr Nachmittags 5 Uhr in 
den hinteren Theil des Expresszuges von London nach Norwich, 
während derselbe infolge Berstens einer Westinghouse-Bremsröhre 
in der Nähe des Vorsignals der Manor Park Station anhielt, der 
5 Uhr 3 Minuten-Zug von Liverpool Street nach Chelmsford hinein, 
Der verhängnissvolle Zusammenstoss zweier nach gleicher Rich- 
tung fahrender, von Station Liverpool Street in einem Zwischen- 
raum von nur 3 Minuten abgehender Züge entstand vorzugsweise 
durch Missverständniss seitens des Nebel-Signalmannes und durch 
mangelnde Kenntniss eines andern gleichen Beamten über seine 
Dienstpflichten. Der am Vorsignal diensthabende Nebei-Signal- 
wärter bekundet, dass er nach Durchfahrt des 5 Uhr Zuges zwei 
Knall-Signalpatronen auf die Schienen gelegt und sich dann an 
seine Bude begeben habe. Dort habe er den 5 Uhr 3 Minuten- 
Zug ankommen hören, sei dann unmittelbar zum Signalbaum ge- 
treten und habe, wie er glaube, das weisse Distanz-Signallicht 
wahrgenommen; infolge dessen habe er die Knallsignale wieder 
aufgenommen und dem Führer weisses Licht entgegengehalten. 

“Es ist keinerlei Grund zu der Annahme, dass der Signalwärter 
das Manor Park Signal heruntergelassen habe, nachdem er es 
zum Schutze des 5 Uhr-Zuges gezogen hatte, oder dass der Arm 

“der Bewegung des Hebels in der Bude nicht gefolgt sei; aber das 
Missverständniss des Signalwärters wurde vermuthlich hervorge- , 

_ rufen durch das Erblicken des weissen Lichtes zwischen der‘ 

- Brille und der Lampe, als er zu derselben hinaufsah aus einer 
Entfernung von nur ungefähr einem Yard und von der Londoner 
Seite. Er war nicht darauf gekommen, die Lage des Ausgleichs- 
-gewichts zu beobachten, welches ungefähr 4° vom Boden stand; 
hätte er dies gethan, so würde ihm klar geworden sein, ob das 
Signal auf Gefahr stand oder nicht. ‘Ohne dies unglückliche Miss- 
verständniss würde die Maschine des 5 Uhr 3 Minuten-Zuges die 
Knallsignale zum 'lönen gebracht und der Führer würde sich 

‘zum Halten am Manor Park -Perronsignal eingerichtet haben. 
Auf den Englischen Bahnen besteht der unabänderliche Gebrauch, 
bei Nebel Knallsignale auf die Schienen legen zu lassen in Ver- 
bindung mit den Signalen an den Signalpfosten. Die letzteren 
‚sind natürlich thatsächlich für den herankommenden Führer 
nicht wahrnehmbar, wohl aber für den daneben stehenden Signal- 

- wärter, oder dieser kann, wenn sie auch für ihn infolge zu dich- 
'ten Nebels nicht zu sehen sind, an der Stellung des Hebels und 
des Ausgleichungsgewichts die Sachlage erkennen. Der Signal- 
wärter in der Signalbude fährt gewöhnlich fort, zu signalisiren 
in Uebereinstimmung mit den Nachrichten, welche er von den 
'Nachbarbuden erhält. Die auf dem Bahnkörper stehenden Nebel- 

 Signalwärter haben nur hörbare Signale oder Nebelsignale zu 

‚veranlassen in Uebereinstimmung mit den von den weiter ab 

_ liegenden Signalbuden kommenden und vorübergehend unsicht- 
"baren Signalen. } Rich 


— 579 


| 


+ 
u 


Es erhellt hieraus, dass dieser Zusammenstoss durch Zu- 
sammentreffen von vier ungünstigen Umständen entstand. Zuerst, 
dass eine Röhre der Westinghousebremse platzte; sodann, dass 
ein dichter Nebel herrschte; ferner, dass ein Wärter ein Signal 
falsch verstand und dadurch den Führer des zweiten Zuges irre 
leitete; endlich, dass zwei schnell fahrende Personenzüge in einem 
Abstand von nur 3 Minuten einander folgten, eine Zeitdauer, 
welche ungenügend ist für unvermeidliche Zwischenfälle.* 

(„Railr. Gaz.“) 


Amerikanische Korrespondenz, 


Eine Eisenbahn in Verruf erklärt. 

Die Milford und Franklin Eisenbahngesellschaft hat 
vom 17. Mai ab zwei Personenzüge in jeder Richtung eingestellt 
aus einer ganz eigenthümlichen Veranlassung. 

Ein grosser Theil der Aktien derselben gehört dem Mr. 
George Draper, dessen Bemühungen es hauptsächlich zuge- 
schrieben wird, dass die Stadt Hopedale der Stadt Milford, gegen 
den Willen der Mehrzahl der Bürger der letzteren, einverleibt 
worden ist. 

Infolge dessen haben nun die Einwohner von Milford 
beschlossen, die Bahn zu „boycotten“, d.h. sich jeder Benutzung 
zu enthalten und dies wird nun, da für die Hauptrichtungen 
noch Konkurrenzlinien zu Gebote stehen, für die Bahn in der 
angegebenen Weise fühlbar. 


Versteigerung von Eisenbahnen. 

In neuerer Zeit sind gerichtliche Versteigerungen von 
Eisenbahnen wieder an der Tagesordnung. Gewöhnlich sind 
solche schon kürzere oder längere Zeit in gerichtlicher Verwal- 
tung gewesen und der Ankauf pflegt, gegen einen nur nominellen 
Preis, von Komitees der Obligationenbesitzer zu erfolgen. Von 
derartigen in den letzten Monaten stattgehabten Versteigerungen, 
welche meistens nur Bahnen in einer Länge von 100-200 Miles 
betrafen, ist besonders hervorzuheben der am 26. April erfolg te 
Verkauf der Wabash, St. Louis und Pacific Bahn (ge- 
wöhnlich abgekürzt Jdie „Wabash Bahn“ genannt), in einer 
Länge von etwa 3500 Miles (6835 km). Sie wurde dem Bevoll- 
mächtigten des seit längerer Zeit von den Obligationenbesitzern 
eingesetzten Reorganisationskomitees zugeschlagen für 625 000 D. 
Die Käufer haben auch die Schuldverschreibungen der Receiver 
einzulösen und die schwebenden Schulden zu übernehmen. In- 
begriffen ist bei diesem Verkauf nicht die St. Joseph und St. Louis 
Zweigbahn, welche der Repräsentant der Obligationenbesitzer 
dieser Strecke für 1 D, erwarb. 


Zerstörung einer Eisenbahnbrücke durch Sturm. 

Bei einem Orkan, welcher. Kansas City, Mo. am 11. Mai 
heimsuchte, wurde das zweite Joch der Brücke über den Missouri, 
gegenüber jener Stadt, hochgehoben, in den Fluss geworfen und 
eänzlich zerstört. Die Pfeiler blieben anscheinend unverletzt. 
Da die Brücke von beinahe allen vom Osten nach der Stadt ein- 
führenden Eisenbahnen benutzt wurde, so ist hierdurch eine 
grosse, voraussichtlich lange anhaltende Störung des Eisenbahn- 
verkehrs entstanden. 


Schaden durch Stürme. 

In der Nacht vom 12. zum 13. Mai wurden nach den Mit- 
theilungen in der „Railr. Gaz.* verschiedene Gegenden von 
heftigen Stürmen (Tornados) und Wolkenbrüchen heimgesucht; 
besonders stark wurde der Staat Indiana und dessen Eisen- 
bahnen in der Nähe von Indianopolis betroffen. Auf der 
Indiana, Bloomington und Western Eiseabahn ver- 
unglückte der Expresszug infolge der Unterwaschung der Brücken 
über einem für gewöhnlich trocken liegenden Flussbett, das 
nach vorhergegangenem Wolkenbruch plötzlich von gewaltigen 
Wassermassen üurchflossen wurde. Der Zug entgleiste, Maschine, 
Tender und Gepäckwagen. stürzten übereinander hin, wobei 
Lokomotivführer, Feuermann und einin letzterem Wagen fahren- 
der Begleiter einer Leiche getödtet wurden. Dasselbe Unwetter 
zerstörte an verschiedenen anderen Stellen längere Bahnstrecken, 
spülte Brücken hinweg, so dass der Verkehr mehrtägige Störungen 
erlitt. Am schlimmsten scheint die Little Miami Bahn dabei 
weggekommen zu sein, auf deren 40 Miles langen Strecke von 
Corwin bis London acht Brücken weggeschwemmt wurden unl 
der Bahnkörper eine Reihe von kleineren und grösseren Unter- 
brechungen durch Wasserfluthen zeigte. 

Auf der Newyork, Pensylvania und Ohio Bahn 
fiel ein ostwärts fahrender Spezialzug in die durch einen weg- 
gerissenen Durchlass entstandene Lücke, wobei ebenfalls ver- 
schiedene Beamte und Passagiere starke Verletzungen erhielten. 

Ein ähnlicher Fall kam vor auf der Cincinnati, 
Hamilton und Dayton Eisenbahn; die Lokomotive eines 
Nachts- Güterzuges wurde hierbei a:ı einer unterwaschenen Stelle, 
sich wiederholt überschlagend, von einer Höhe von 150° in die: 
entstandenen Fluthen geworfen; das Fahrpersonal, welches 
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Zuflucht in den Bäumen gesucht hatte, wurde nach Tagesanbruch 
auf Kähnen abgeholt. Führer und Feuermann waren schwer 
beschädigt. 

Die Schäden der Bahnen werden, abgesehen von den Ver- 
lusten durch die Verkehrsunterbrechung, auf mindestens 500 000 D. 
veranschlagt. 

Ferner wird aus Pittsburg vom 15. Mai berichtet: Der 
Chicago Expresszug der Fort Wayne Bahn hatte vergangene 
Nacht eine schlimme Begegnung mit dem durch das östliche 
Ohio fegenden Tornado. Die Blitze zuckten unaufhörlich seit 
der Zeit des Abganges von Fort Wayne, 8 Uhr Abends, und der 
Regen strömte hernieder bis Lima, Ohio, erreicht war. Die im 
Zuge zahlreich vorhandenen Damen wurden sehr erschreckt und 
auch die Herren waren eingeschüchtert. In der Nähe von Kiroy, 
wo der Sturm seine grösste Stärke erreichte, hörte man plötzlich 
ein dumpfes Brausen und gleich nachher fuhr ein Cyklon über 
die Ebene südlich der Bahn hinweg und warf einen starken, 
entwurzelten Baum auf die Wagen. Ein Theil davon traf die 
Lokomotive und zerbrach den Kuhfänger, ein anderer zerstörte 
die Plattform und Treppen eines Personenwagens. Andere Zweige 
zerschlugen die Fenster der 3 gewöhnlichen und der 2 Pullmann- 
Schlafwagen. Gleichzeitig flogen Telegraphenpfähle hernieder 
und Felsstücke und Sträucher wurden im wirren Durcheinander 
durch die Luft geführt. Die Glassplitter der Wagenfenster zer- 
stoben nach allen Richtungen. er Zug hielt sich auf den 
Schienen und die Lokomotive brachte ihn, mit Hilfe der Luft- 
bremsen, innerhalb 200 Yards zum Stehen. Ungeachtet des Zer- 
schlagens der Fenster und Beschädigung der Füllungen in den 
verschiedenen Wagen blieben doch die meisten Reisenden unver- 
sehrt. Doch wurde einem Herrn durch einen ihn aufs Heftigste 
treffenden Glassplitter das rechte Auge förmlich herausgeschlagen. 

Die Dächer der Wagen hatten nicht erheblich gelitten; der 
Lokomotivkessel aber hatte an verschiedenen Stellen Beulen be- 
kommen und der Schornstein wurde abgebrochen. 

Nach einer Stunde konnte der Zug indessen weitergehen 
und erreichte ohne weiteren Unfall seine Bestimmung. 


Panamabahn 1835. 
Die Betriebsergebnisse dieser 48 Miles (77 km) langen Bahn 
pro 1. Januar bis Ende 1885 wurden wie folgt angegeben: 


1885 gegen 1884 
Einnahme im Personenverkehr . 383961 D. — 13,3 pCt. 
= „ Güterverkehr . 2522348 „ — 63 „5 
= für Post etc. . . » 32488 „ +243 „ 
Summa 2938827 D. — 7,1 pCt. 

Betriebsausgaben 2655273 „ + 523 „ 

; Reinertrag 283 554 D. — 79,9 pCt. 
Bruttoeinnahme pro Mile 612263, MH — Tl 
Nettoeinnahme „ „ 59077 „ — 799 „ 

Prozente der Ausgaben . . 90,4 + 533 „ 
An Dividende wurde gezahlt 10 pCt, gegen 16 pCt. 


im Vorjahr. 

Als Hauptursache der verminderten Einnahmen führt der 
Jahresbericht die politischen Unruhen auf dem Isthmus im März 
und April 1885 an. Die erhebliche Ausgabezunahme entstand 
durch das am 31. März 1885 erfolgte vollständige Abbrennen der 
Werften und Güterschuppen der Gesellschaft in Colon. 

Die Abnahme des Durchgangs-Güterverkehrs nach Europa 
von der Westküste entstand dadurch, dass die Pacific Steam 
Navigation Co. vom 5. Mai bis 15. Juni für die 10 in dieser Zeit 
einlaufenden Dampfer keine Frachten von den Südamerikanischen 
Häfen erhielt. 


E Wirkung des Eisenbahnkrieges, 

ä Die Southern Pacific Co. hat infolge der Mitte Februar 
eingetretenen so erheblichen Ermässigung der Personenfahrpreise 
nach den Kalifornischen Stationen im April d. J. die höchste 
bisher im Personenverkehr vorgekommene Zahl von Durchgangs- 
reisenden befördert. 

Während die Zahlen betruge 


im Januar 4147 Personen 

und im Februar 6 106 
stiegen sie im März auf 21 133 
und im April auf 27 227 


Durch den auf 25 D. für I. Wagenklasse limited, herahge- 
gangenen Fahrpreis von Newyork nach S. Francisco haben sich 
augenscheinlich viele Leute, die sonst nie an ‚eine Reise nach 
Kalifornien gedacht haben würden, zu einer solchen bewegen 
lassen. Die obigen Zahlen enthalten übrigens nicht die Reisenden 
von den inneren Stationen der Atlantischen Bahnen. 


Strikes. 
Die Arbeitseinstellungen auf den verschiedenen Bahnen 
bezw. Stationen sind nunmehr im allgemeinen wieder beendigt 
und zwar meistens so, dass die Unternehmenden ihr Ziel en 


weder überhaupt nicht oder doch nur zu einem geringen Theile 
erreicht haben. Z 

In East St. Louis gehen die Dinge äusserlich ruhig 
weiter und der Verkehr ist ungestört; man fürchtet aber, dass 
bei Wegnahme der befindlichen militärischen Besatzung die Un- 
ruhen von neuem beginnen würden. 


Auf den Bahnhöfen in Chicago hatten, nachdem erst 


am 23. April ein Strike der Weichensteller ohne Erfolg be- 
endigt war, am 2. Mai die sämmtlichen Leute des Güter- 
wesens die Arbeit eingestellt, theils mit dem Verlangen von 


Lohnerhöhungen, theils behufs Beschränkung der Tagesarbeits- 


zeit auf 8 Stunden. B. 
Nachdem aber eine Anzahl neuer Leuteangenommen waren 


und die Strikenden sich durch den Nichtanschluss seitens der 


Weichensteller entt äuscht sahen, wurde die Arbeit schon am 7. Mai 
fast vollständig wieder aufgenommen. Gewaltthätigkeiten waren 
auch hier vorgekommen, doch nicht in so grossem Umfange, als 
anderswo. 

InIndianopolis hatten de Nachtweichensteller 
aller dortigen Bahnhöfe am 12. Mai die Arbeit eingestellt zur Er- 
zielung der 8stündigen Arbeitszeit und weil die Verwaltungen 
auch Leute. welche nicht zur grossen Vereinigung der „Ritter 
der Arbeit* gehören, beschäftigt. Da das Tagespersonal sich 
dem Vorgehen der Nachtleute nicht anschloss, so fand auch diese 
Unterbrechung ein schnelles Ende. 

Auf der Western Division der Union Pacificbahn 


hatte eine Arbeitsniederlegung der Bremser den Güterverkehr 


längere Zeit behindert, nachdem aber nach und nach neue Leute 
angenommen und die alten zum Theil zurückgekehrt waren, ist 
der Betrieb wieder in ungestörten Gang gebracht. > 

Der Strike auf der Missouri Pacifiebahn, welcher von 
den „Rittern der Arbeit“ formell erklärt war und der verschie- 
dene erhebliche Gewaltthätigkeiten im Gefolge hatte, ist ebenfalls 
durch Annahme neuer Arbeiter und solcher alten, die sich an 
Bemal in AuRm len nicht |betheiligt hatten, zum Abschluss ge- 

racht. 

Auch in Cincinnati hat das ganze Personal des Güter- 
verkehrs am 2. Mai zur Erzielung der 8stündigen Arbeitszeit die 
Arbeit eingestellt und manche Gewaltthätigkeiten verübt. Ueber 
den Verlauf ergibt sich aus der „Railr. Gaz.“, der wir vorstehende 
Mittheilungen entnehmen, bis jetzt nichts näheres, H. 


Aus Ausiralien. 


Nach einer Mittheilung in der „Railr. Gaz.“ steht bei den 
Australischen Eisenbahnen gegenwärtig die strengste Sparsam- 
keit auf der Tagesordnung. Die grosse Dürre hat die Weizen- 
ernte des vergangenen Winters so geschmälert, dass nicht mehr 
als 50000 t ausgeführt werden können, gegen 300000 t im Vor- 
jahre; auch die Viehzahl, welche zu Markt gebracht werden kann, 
ist dadurch bedeutend verringert. Dem entsprechend ist der 
Verkehr und die Einnahme der Bahnen vermindert worden. Den 
Zugdienst hat man daher soviel als möglich beschränkt. In den 
Eisenbahnwerkstätten wird nur an je 44, Tagen in der Woche 
gearbeitet; Leute in höheren Stellen haben vorübergehend nie- 
drigere Beschäftigung erhalten und Maschinisten, Feuerleute und 
Putzer werden ebenso wie die Leute in den Werkstätten nur % 
der Zeit beschäftigt. Man strebt dahin, die Leute soviel als mög- 
lich bei der abgekürzten Zeit festzuhalten und gibt ihnen daher 
Vergünstigungen, z. B. den ausserhalb Wohnenden freie Fahrt zu 
und von der Werkstatt u. s. w. 


Präjudizien. 

v,.0. Haftpfiicht. Die Haftpfiicht des $ 1 des Beichs-Haftpflicht- 
gesetzes beruht nicht auf dem Verschulden des Betriebsunternehmers 
oder seiner Leute. Zufall und höhere Gewalt. Thatbestand; Am 
15. Dezember 1882 ist der Kläger, damals 4 Jahre alt, von einem 
Eier Bophimaga der Beklagten an der rechten Ferse überfahren 
worden. Mit der beim Landgericht Köln erhobenen Klage wird 
10000 44 Kapitalsentschädigung für die Folgen dieses Unfalls 
oder eine Rente von 400 #4 bis zur Grossjährigkeit und von 
600 44 jährlich von da ab gefordert. — Durch das erstinstanz- 
liche Urtheil vom 18. Juni 1884 ist die Klage abgewiesen uni 
der Kläger in die Kost«n des Rechtsstreites verurtheilt worden, 
Er legte Berufung ein. Das Ober-Landesgericht zu Köln hat in 
dem Urtheile vom 31. Dezember 1884 die Berufung jedoch kosten- 
fällig verworfen. In den Urtheilsgründen wurde zwar ausge- 
sprochen, dass Pferdeeisenbahnen unter $ 1 des Reichs-Haft- 
ee zu subsumiren seien, dass der Kläger auch bei 
em Betriebe der beklagten Pferdeeisenbahn verletzt worden 
sei, und dass von einem eigenen Verschulden des Klägers, 
welcher zur Zeit des Unfalles noch handlungsunfähig war, nicht 
die Rede sein könne. Es wurde jedoch als thatsächlich fest- 
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gestellt erachtet: Der Pferdebahnwagen fuhr vom Severinsthor 
nach dem Waidmarkte zu Köln in gewöhnlicher Geschwindigkeit. 
Vom Severinsthor aus läuft das Bahngleise dicht am rechten 
Trottoir hin. Nachdem die Rosenstrasse passirt war, gab der 
Kutscher einen Warnungsruf, weil auf dem rechten Trottoir drei 
Jungen sich bewegten, denen der Kläger zusah. Einer von ihnen 
lief darauf dicht vor dem Pferde des Wagens nach der anderen 
Seite der Strasse, der Kutscher bremste sofort. Der Kläger aber 
trat vom Trottoir auf die Strasse und stand plötzlich zwischen 
Pferd und Wagen. Der auf der rechten Seite des vorderen 
Wagenperrons befindliche Kondukteur fasste ihn schnell am 
Arme, gerieth aber hierbei zu Falle und so kam der Kläger 
unter das Rad des Wagens. Bei dieser Sachlage, fahren die 
Gründe fort, erscheine die Annahme gerechtfertigt, dass der 
Unfall durch höhere Gewalt herbeigeführt sei; denn die 
Bediensteten der Beklagten hätten nicht unterstellen können, 
dass der Kläger unversehens vom Trottoir aus zwischen Pferd 
und Wagen treten werde, namentlich da ihre Aufmerksamkeit 
noch durch den dicht vor dem Wagenpferde quer über die 
Strasse laufenden Jungen in Anspruch genommen und der Unfall 
fast das Werk eines Augenblicks war. Der Unfall würde ebenso 
eingetreten sein, wenn der Pferdeeisenbahnwagen im Schritt: ge- 
fahren wäre oder ein vierjähriger Bube sich plötzlich vor das 
Rad eines im Fahren begriffenen gewöhnlichen Wagens gestellt 
hätte. Vernünftiger Weise könne man auch nicht verlangen, dass 
der Kutscher sofort hätte bremsen müssen, als er die balgenden 
Knaben auf dem Trottoir bemerkte. Kr habe aber gebremst, als 
sich dazu beim Vorüberlaufen des älteren Buben Veranlassung 
bot. Auch der Kondukteur sei nach Kräften und mit eigener 
Gefahr den Kläger dem ihm drohenden Verderben zu entziehen 
bemüht gewesen. Also sei die Unabwendbarkeit der schädlichen 
Folgen des Ereignisses anzunehmen. Selbstverständlich sei ein 
Verschulden der Bediensteten ausgeschlossen und deren Haft- 
pflicht nicht begründet. — Aus den Entscheidungs- 
gründen: „Dem Berufungsurtheile liegt, wie sich aus dem Schluss- 
satze der Gründe ergiebt, die Ansicht zu Grunde, dass der Betriebs- 
unternehmer einer Eisenbahn nach $ 1 des R.-Haftpflichtgesetzes 
vom 7. Juni 1871 für den Schaden, welcher durch die Tödtung 
oder Verletzung eines Menschen entstanden ist, nur dann hafte, 
wenn ihn oder seine Bediensteten ein zu unterstellendes Ver- 
schulden an dem Unfalle treffe. Diese Auffassung entspricht 
nicht der wahren Bedeutung des Gesetzes. Dasselbe stellt nicht 
eine Vermuthung für das Verschulden des Betriebsunternehmers 
oder seiner Bediensteten hin, leitet überhaupt nicht dessen Haft- 
pflicht aus einem Verschulden ab, sondern macht ihn schlechthin 
für den angerichteten Schaden verantwortlich mit der einzigen 
Ausnahme, wenn höhere Gewalt oder eigenes Verschulden des 
Getödteten oder Verletzten den Schaden verursacht hat. Sonach 
trifft das Gesetz auch solche Fälle, in denen erwiesenermassen 
kein Verschulden des Unternehmers oder seiner Gehülfen, sondern 
ein zufälliges Vorkommniss den Schaden herbeiführte, und ledig- 
lich ein Zufall, welcher sich zugleich als höhere Gewalt kenn- 
zeichnet, schliesst die Ersatzpflicht des Unternehmers aus. Für 
die Annahme der höheren Gewalt genügt aber nicht der Mangel 
eigenen Verschuldens des Unternehmers oder seiner Angestellten, 
vielmehr muss Jdargethan werden, dass ein mit aller denkbaren 
Umsicht unabwenJbares Ereigniss den Unfall bewirkte. Für 
diese Annahme lassen die Ausführungen des Ober-Landesgerichts 
die nöthige Begründung vermissen. Im Wesentlichen wird nur 
dargelegt, dass den Bediensteten der Beklagten ein Verschulden 
nicht beizumessen sei. Darauf kommt es aber nach dem Ge- 
sagten nicht an. Die Behauptung aber, dass der Unfall ebenso 
eingetreten sein würde, wenn der Pferdebahnwagen im Schritt 
efahren wäre, ist durch nichts belegt und die weitere Bemer- 
ng, der Unfall wäre auch dann vorgekommen, wenn ein vier- 
jähriger Knabe sich plötzlich vor das Rad eines im Fahren be- 


griffenen gewöhnlichen Wagens gestellt hätte, erscheint völlig 
einflusslos, weil das Gesetz sich nicht auf den Verkehr mit 
gewöhnlichem Fuhrwerk, sondern nur auf den Betrieb von 
Eisenbahnen bezieht. Gerade die Verwendung von Eisenschienen 
für die Pferdebahn erhöht die Unfallsgefahr. Eben deshalb hat 
der Betriebsunternehmer sogar für den Zufall einzustehen, wenn 
er sich nicht durch den Nachweis einer höheren Gewalt befreien 
kann. Eine Unabwendbarkeit des schädigenden Vorganges im 
Sinne |dieses Begriffes ist aber bisher thatsächlich noch nicht 
festgestellt.“ (Erk. des II. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
18. September 1885 in S. des minderjährigen W. W. wider Kölner 


Strassenbahn - Gesellschaft; Dr. Blum, Urtheile ete. Bd. III 
8. 259 ff.) 
v. O0. Haftpflicht. Berechnung des Schadens, wenn ein 


Eisenbahnangestellter infolge des Bahnunfalles aus dem Dienste 
ausscheiden muss. Massgebend ist das Diensteinkommen zur Zeit 
des Ausscheidens. Beweislast der haftpflichtigen Eisenbahn — 
$ 3 Abs. 3 Reichs-Haftpflichtgesetz. — Aus den Entschei- 
dungsgründen: „Wenn der Kläger durch einen von dem Be- 
klagten zu vertretenden Unfall zu dem zur Zeit des Unfalles von 
ihm versehenen Dienste eines Weichenstellers untauglich ge- 
worden ist und aus seiner dienstlichen Stellung hat ausscheiden 
müssen, so besteht sein Schade in dem Verluste des bisher im 
Eisenbahndienste erworbenen Lohnes. Die erhobene Klage, mit _ 
welcher der Kläger die Hälfte seines früheren Diensteinkommens 
unter verstattetem Abzuge der ihm auf Grund des Abkommens 
vom 30. Oktober 1883 gezahlten und noch zufliessenden Beträge 
fordert, ist daher durch die Behauptung begründet, dass der 
Kläger Dienst- und Diensteinkommen durch den Unfall verloren 
habe und liegt dem Beklagten der Beweis solcher Umstände ob, 
durch welche der Umfang der Schadenersatzpflicht sich mindern 
kann. Auch ist das vom Kläger zur Zeit seines Ausscheidens 
bezogene Diensteinkommen zu Grunde zu legen, wenn sich das 

zur Zeit des Unfalles nur bezogene Einkommen in regelmässigem 

Dienstgange bis zum Ausscheiden des Klägers erhöht hat. Der 

Beklagte hat daher zur Elidirung der Klage nachzuweisen, dass 
der Kläger, welchem nach Abkommen vom 30. Oktober 1883 
selbst unter Einrechnung eines Invalidenbenefiziums des Rhei- 
nischen Pensionsvereins nur 324 44 von seinem früheren Dienst- 

einkommen von 972 4 gewährt werden, mit den ihm ver- 
bliebenen Kräften sich jederzeit einen regelmässigen und dauern- 
den Verdienst von 648 44 pro Jahr zu verschaffen im Stande ist. 

Dass der Beklagte diesen Nachweis erbracht hat, hat das an- 
gefochtene Urtheil nicht festgestellt. Die Entscheidungsgründe 
lassen auch erkennen, dass der Berufungsrichter bei Erwägung 
der Entscheidungsfrage von unzutreffenden rechtlichen Gesichts- 

punkten ausgegangen ist. Der Kläger war zur Zeit des Unfalles 

keineswegs „nichts weiter als Handarbeiter*, er war 

eben Weichensteller mit der Stellung und dem Diensteinkommen 

eines solchen. Er muss daher nach dieser seiner Erwerbslage 

zur Zeit des Unfalles entschädigt werden, nicht nach der Erwerbs- 
lage eines gewöhnlichen Tagelöhners. Auch ist es für die Ent- 

schädigungsfrage ohne Bedeutung, ob der Verunglückte ein 
Recht auf dauernde Beschäftigung besass oder nach vorauf- 
gegangener Kündigung seines Dienstes entlassen werden konnte 


‚und wenn der Berufungsrichter dieser letzteren von ihm er- 


wogenen Möglichkeit bei seiner Annahme, dass der Kläger durch 
14 des zuletzt bezogenen Gehalts reichlich entschädigt sei, Ein- 
fluss gewährt hat, so beruht auch insoweit sein Urtheil auf 
Rechtsirrthum.* (Erk. des 111. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
3. Juli 1885; Dr. Blum, Urtheile etc. Bd. III. S. 264 f.) 


1. Offizielle Anzeigen. 


1. Berichtigungen, 


Oesterreichisch-Südwestrussischer &renz- 
verkehr. — Berichtigung von Frachtsätzen. 

Mit 10. Juli n. St. 1. J. sind im Ver- 
bandtarife für den obigen Verkehrin den 
Tabellen zur Tarifabtheilung Il bei sämmt- 
l:chen Stationen der K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn (mit Ausnahme von 
Granica und Szezakowa) im Verkehre 
zwischen Podwoloczyska (Bahnhof) transit 
und Brody (Bahnhof) trans. auf den Sei- 
ten 44 und 45 ‚die Frachtsätze der Stück- 
gutklasse II und des Spezialtarifes Ill 
durch die niedrigeren Frachtsätze der 
gleichen Relationen in den Tabellen zur 


zu ersetzen. 


Hameln-Altenbeken 


| Tarifabtheilung I auf den Seiten 32 und 33 | 


Wien, den 25. Juni 1886. 
Die Generaldirektion 
der K. K. priv. Galiz. Cari-Ludwigbahn, 
zugleich Namens der betheilixten Bahnen. 


2. Eröffnungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 

Eröffnung der Haıtestelle Welsede für 
den Wagenladungs - üterverkehr. 
Mittbeilung der Königl. Eisenbahndirektion 
zu Hannover wird die an der Bahnstrecke 
zwischen den Sta- 
tionen Emmerthal und Pyrmond-Lügde 


gelegene, bisher nur dem Personenverkehr 
ı dienende Haltestelle Welsede mit dem 
1. Juli d. J. auch für den Wagenladungs- 
Güterverkehr eröffnet werden. 

Berlin, den 26. Juni 1886. (1316) 
Die geschäftsführen usDiEpENDn desVereins. 
| ex. 


(1315) 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 

Eröffnung der Personen-Haltestelle Badl- 
jerina..e Nach Mittheilung der General- 
direktion der K. K. priv. Südbahngesell- 
schaft ist am 15. d. Mts. die an der Barcs- 
Pakraczer Lokalbahn zwischen den Sta- 
tionen Sirac und Pakracz bei Wächter- 
haus No, 21 gelegene Haltestelle Badlje- 


Nach 


vina für den Personenverkehr eröffnet 
worden, ohne dass indessen eine Ausgabe 
von 'Fahrkarten bei derselben stattfindet; 


die Erhebung der Fahrgebühren erfolgt 


vielmehr im Nachzahlungswege (ohne Zu- 
schlag) durch Entrichtung des Betrages 
an den Kondukteur. 
Berlin, den 26. Juni 1886. (1317) 
Die geschäftsführen ne desVereins. 
ex. 


Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn, 
Betr. Eröffnung der Station Rothehütte- 
Königshof. Am 1. Juni d. J. ist die Sta- 
tion unserer kombinirten Adhäsions- und 
Zabnradbahn (Blankenburg-Tanne) Rothe- 
hütte-Königshof für den Personen-, Güter- 
und Viehverkehr eröffnet worden. Die 
Entfernungen ab Blankenburg a/H. nach 
den Harzbahnstationen betragen: 

nach Elbingerode 
„ wHüttenrodereesur ch. 720.9 un 
Rothehütte-Königshof. 23,7 „ 
„. Rubelangsuan.saee, h 
Blankenburg a/H., den 24. Juni 1886. 
Betriebsdirektion. (1318) 


17,3 km 


n 


3. Verkehrsstörungen. 


Oesterr. Nordwestbahn. Am Umschlags- 
platz „Laube“ musste der Verkehr am 
23. Juni l. J. wegen Hochwasser einge- 
stellt werden. Die Störung dürfte in 
4 Tagen wieder behoben sein. 

Wien, am 25. Juni 1886. 


(1319) 
Die Betriebsdirektion. 


4. büterverkehr. 


Eröffnung der Haltestelle Welsede für 
den &üterverkehr betreffend., Mit dem 
1. Juli d. Js. wird die an der Bahnstrecke 
Hameln - Altenbeken zwischen den Sta- 
tionen Emmerthal und Pyrmont - Lügde 
gelegene Haltestelle Welsede, welche bis- 
lang nur für den Personenverkehr einge- 
richtet war, auch für den allgemeinen 
Güterverkehr, jedoch nur für Wagen- 
ladungsgüter, eröffnet. 

Die für diese Haltestelle in Anwendung 
kommenden Tarifsätze sind im dies- 
seitigen Lokal- Gütertarif vom 1. April 
1886 bereits mitenthalten. 

Hannover, den 22. Juni 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit sofortiger Gültigkeit treten im Ver- 
kehr zwischen Station Wismar der Meck- 
lenburgischen Friedrich-Franz-Eisenbahn 
einerseits und den Stationen Bitterfeld, 
Brehna, Delitzsch, Eilenburg, Landsberg 
bei Halle, Reussen, Roitzsch, Taucha, Tor- 
gau und Wittenberg des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt und Eisenberg der 
Eisenberg-Crossener Eisenbahn anderer- 
seits direkte Frachtsätze für Holz, Euro- 
päisches, des Sp.-T. II in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Expeditionen. 

Erfurt, den 24. Juni 1886. (1321) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmisch - Sächsischer Braunkohlenver- 
kehr. Mit 15. Juli d. J. wird die Station 
Gera-Pforten der Königlich Sächsi- 
schen Staatsbahnen in den Böhmisch- 
Sächsischen  Braunkohlenverkehr einbe- 
zogen. Die Frachtsätze von Dobran, Lititz, 
Pilsen, Tremosna und Kaznau der Oesterr. 
Staatsbahn, fernerKönigsberg-Maria-Kulm, 
Dassnitz, Zieditz, Davidstbal, Falkenau 
an der Eger, Elbogen-Neusattel, Chodau, 
Carlsbad und Neudau der Buscht&hrader 
Bahn nach Gera-Pforten sind um 1 4 
pro 10000 kg höher, diejenigen von den 
übrigen Versandstationen um 1 44 pro 


(1320) 
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10000 kg niedriger, als die z. Z. be- 
stehenden direkten Frachtsätze für Sta- 
tion Gera der Sächsischen Staatsbahn. 
Dresden, am 25. Juni 1886. (1322) 
Königliche Generaldircktion - 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Schlesisch - Süddeutscher Verband. Mit 
sofortiger Gültigkeit treten im Schlesisch- 
Süddeutschen Verbande für den Verkehr 
zwischen Hassfurt und der Station Schön- 
feld bei Grossenhain direkte Frachtsätze 
für alle Klassen in Kraft, welche bei den 
genannten Stationen in Erfahrung zu 
bringen sind. 

Breslau, den 25. Juni 1886. (1323) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbands-Verwaltungen. 


Zu dem Ausnahmetarif für den Ober- 
schlesisch-&alizischen Kohlenverkehr tritt 
mit dem 7. Juli d. J. ein Nachtrag I in 
Kraft. Derselbe enthält die bereits in 
unserer Bekanntmachung vom 12. Mai 
bezw. 9. Juni d. J. ausgesprochene Auf- 
hebung der nach den Stationen der Lokal- 
bahn Jaroslau-Sokal bestehenden Fracht- 
sätze. Druckexemplare sind von den Ver- 
bandstationen und unserem Verkehrs- 
Büreau unentgeltlich zu beziehen. 

Breslau, den 23. Juni 1886. (1324) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Juli d. J. ab bis auf weiteres 
werden rohe und roh behauene Feldsteine 
in Wagenladungen von 10.000 kg und bei 
unmittelbar auf einander folgender Ver- 
sendung von mindestens 10 Wagenladun- 
zen von Plathe nach Greifenberg i/P. und 
Treptow a/R. zu einem Ausnahmefracht- 
satz von 0,09 A4 reep. 0,15 44 pro 100 kg 
befördert. 

Stettin, den 24, Juni 1886. 

Direktion der 
Alt-Damm-ColbergerEisenbahngesellschaft. 
Schirmer. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländischer 
Güterverkehr. Am 1. Juli d. J. tritt der 
Nachtrag IV zu dem Tarifhefte B.6 in 
Kraft, enthaltend Aenderungen der Vor- 
bestimmungen zum Kilometerzeiger, an- 
derweite, theilweise ermässigte Frachtsätze 
der allgemeinen Tarifklassen, sowie des 
Ausnahmetarifs J im Verkehr mit verschie- 
denen Stationen, Eil- und Stückgut- 
Frachtsätze für den Verkehr mit Station 
Courl, sowie Ergänzuugen und Berichti- 
gungen des Haupttarifs bezw. des Nach- 
trags 1. 

Ferner gelangt an demselben Tage der 
Nachtrag I zu dem Tarifhefte G zur Ein- 
führung, welcher neben Frachtsätzen für 
den Verkehr der Stationen Lüdinghausen, 
Lünen und Selm der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn wit Stationen der 
Niederländischen Rheineisenbahn ander- 
weite, theilweise ermässigte Frachtsätze der 
allgemeinen Tarifklassen im Verkehr mit 
verschiedenen Stationen, sowie Berichti- 
gungen des Haupttarifs enthält. 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 25. Juni 1886. (1326) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(1335) 


Rheinisch » Niederdeutscher Kohlenver- 
kehr. Am 1. Juli d. J. treten für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Braunkoblen, 
Kokes und Briquets in Sendungen von 
mindestens 50000 kg bezw. in Wagen- 
ladungen von je 10000 kg im Verkehr von 


Rheinisch - Westfälischen Stationen nach 
der Station Lalendorf der Mecklenbur- 
gischen Friedrich-Franzbahn direkte Aus- 
nahmefrachtsätze in Kraft. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die Güterexpeditionen. 
Köln, den 25. Juni 1886. (1327) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Siaatsbahnverkehr Frankfurt a./M.-Er- 
fuart. Mit sofortiger Gültigkeit treten an 
Stelle der im Staatsbahn-Gütertarif Heft 2 
enthaltenen Entfernungen und Tarifsätze 
für die Stationen Gera und Schwarza ab- 
geänderte Entfernungen in Kraft. 

Insoweit hierdurch Erhöhungen ein- 
treten, gelten ‚die seitherigen Tarifsätze 
noch bis zum 15. August d. Js. 

Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Expeditionen. 

Erfurt, den 25. Juni 1886. (1328) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach der Prinz Hein- 
richbahn. Mit Gültigkeit vom 27. d. Mts. 
erscheint zum Saarkohlentarife No. 16 


der Nachtrag Il, welcher Frachtsätze für 


die Luxemburgische Prinz Heinrichbahn- 
station Rodingen Französische Grenze 
enthält. 
Exemplare werden gratis abgegeben. 
Köln, den 25. Juni 1886. (1329) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Am 15. Juli d. J. tritt zu dem Ausnahme- 
tarife für den Transport Niederschlesischer 
Steinkohlen und Kokes nach Stationen 
der Oesterr.-Ungarischen Staatsbahn vom 
1. September 1884 ein Nachtrag IV in 
Kraft, welcher neue Frachtsätze nach den 
Stationen der Lokalbahn Segen Gottes- 
Okrisko und Studenetz - Gross-Meseritsch 
enthält. Exemplare des Nachtrages sind 
durch die betheiligten Güterexpeditionen 
und das Auskunftsbüreau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, zu beziehen. 

Berlin,:den 22. Juni 1886. (1330) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - Oesterreichischer : Verband- 
tarif, Heft 1. Zwischen Lettovic und Rybnik 
gelangt vom 27. d.M. ab für Güter des 
Spezialtarifs I!l ein direkter Frachtsatz 
von 1,04 44 pro 100 kg zur Einführung. 
Gemäss Bestimmung im Nachtrag II zu 
Tarifheft 1 unter No. 1 unterliegt dieser 
Frachtsatz z.Z. einer Kürzung von 0,02 44 

Breslau, den 23. Juni 1886. (1331) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Süddeutschen Eisenbahnverbande 
(Verkehr ‚mit Oesterr.: Ungarn) tritt am 
1. Juli 1886 für die Beförderung frischer 
Fische, sowie frischer geniess- 
barer Schal- und Muschel- 
thiere mit Schnellzügen von 
Strassburg nach Wien Westbahnhof über 
Kehl- Pforzheim - Mühlacker-Ulm - Salzburg 
ein direkter Frachtsatz in Kraft, welcher 
je nach dem Koursstande der Oesterr. 
Banknoten 25,98 #4 oder 25,94 44 oder 
25,71 4 pro 100 kg beträgt. Welcher 
dieser Sätze anzuwenden ist, wird jeweilig 
veröffentlicht; _ vorläufig gilt bis auf 
Weiteres der Satz von 25,71 44 pro 100 kg. 

München, (den 18. Juni 1886. (1332) 
Generaldirektion d.K. B. Verkehrsanstalten 

Betriebsabtheilung. 
v. Schamberger., 


Fortsetzung der offiziellen Anzeigen im 
Beiblatt. 
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Beiblatt zu No. 50 aer Zeitung ans Vereins Deutscher Risenbahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 30. Juni 1886. 


I. Offizielle Anzeigen. 


4. Güterverkehr, 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Der in den 
Elbeumschlagstarifen Südwestruss- 
land-Laube, beziehungsweise Tet- 
schen / Bodenbach - Landungsplatz und 
Südwestrussland-Dresden-Elb- 
kai vom 15. Mai 1885 auf Seite 34, 36 
37, 39, 40 und 43, beziehungsweise auf 
Seite 26, 28, 29, 31, 32 und 35 enthaltenen 
Frachtsätze im Verkehre von und nach 
Tarnopol transit (Russland) treten mit 
15. August 1886 ausser Wirksamkeit. 

Wien, am 22. Juni 1886. (1333) 

Die Generaldirektion. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Direkter Personenverkehr zwischen 6a- 
lizischen und Deutschen Stationen über 
Oswiecim. Am 1. Juli d. J. tritt ein neuer 
Tarif für den direkten Personen- und Ge- 
päckverkehr von Brody und Podwoloczyska 
nach Bremen, Hamburg und Stettin in 
Kraft, durch welchen der Tarif für den 
direkten Personen- und Gepäckverkehr 
zwischen Brody, Podwoloczyska, Lemberg 
und Tarnow einerseits und den Stationen 
Aachen T., Bleyberg (Landesgrenze), Dal- 
heim (Landesgrenze), Bremen, Hamburg 
und Stettin andererseits vom 1. März 1883 
nebst dem hierzu erschienenen, direkte 
Sätze für den Verkehr zwischen Krakau 
und Aachen T. enthaltenden Nachtrag 1 
vom 15. April 1884 aufgehoben wird. 

Die in dem neuen Tarif gegenüber dem 
alten für einige Relationen um 10 bezw. 
20 höher gehaltenen Fahrpreise für 
Massentransporte treten erst mit dem 
15. August cr. in Kraft. 

Breslau, den 18. Juni 1886. (1334) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Für 
den Personenverkehr mit dem Badeorte 
Glücksburg, Station der Kreiseisenbahn 
Flensburg-Kappeln, gelangen vom 1. Juli 
d. Js. ab einfache und Retourbillets seitens 


der Billetexpeditionen Berlin Lehrter 
Hauptbahnhof, Schlesischer Babnhof, 
Alexanderplatz, Friedrichstrasse und 


' Zoologischer Garten, zur Verausgabung. 

Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Billetexpeditionen. 
Altona, den 23. Juni 1886. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Privilegirte Oesterr.-Ungar. Staats-Eisen- 
bahn-Gesellsehaft. Infolge der demnächst 
zu }gewärtigenden Eröffnung der Lokal- 
bahn Schwarzbach-Littau (Stadt) wurde 
die Herausgabe von Nachträgen zu den 
gesellschaftlichen Personen- und Güter- 
tarifen veranlasst und zwar: 

a) des Nachtrags III zu den Personen- 
tarifen, enthaltend den Kilometerzeiger 


(1335) 


der neuen Strecke, Aenderung des Namens 


_ der jetzigen Station Littau in „Schwarz- 
ach 


b 
und Stationstarife für Tour- und Retour- 


‚„ Ergänzungen und Beriehtigungen 


_ karten zwischen Littau einerseits und 
- Olmütz Hohenstadt und B. Trübau ande- 


hr 
$ \ 
N 


rerseits; x 
- "b) des Nachtrags XX zum Lokal-Güter- 
‚tarife Theil II Heft 3 und 

‘e) des Nachtrags XIII zum Lokal-Güter- 
tarıfe Theil U Heft 4, beide enthaltend 


(Fortsetzung aus dem Hauptblatt.) 


Frachtsätze für die neu zu eröffnende 
Station Littau (Stadt), ferner Namens- 
änderung der jetzigen Station Littau, 
endlich Ergänzungen und Berichtigungen. 

Exemplare werden in wenigen Tagen 
bei der Verkehrsdirektion in Wien 1., 
Pestalozzigasse 8,zu beziehen sein. (1336RM) 


6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Werra - Eisenbahn. Die Einlösung der 
am 1. Juli d. Js. fälligen Koupons unserer 
4 pCt. Prioritäts - Anleihe I. Emission — 
Koupons 5 — sowie unserer Prioritäts- 
Anleihe vom 1. Januar 1886 — Koupoüs 1 — 
erfolgt, ausser durch unsereHaupt- 
kasse hier und durch dieBillet- 
Expeditionen unserer Bahn, 
durch die Filiale der Mittel- 
deutschenKreditbankhier,die 
Herren Mendelssohn & Co. in 
Berlin, dieMitteldeutscheKre- 
ditbankinFrankfurt a/M,durch 
Herrn BM.Struppin Meiningen 
und Gotha, durch die Coburg- 
GothaischeKreditgesellschaft 
inCoburg, durchHerrenBecker 
&Co.inLeipzig, durch dieLeip- 
ziger Diskonto - Gesellschaft 
daselbst und durch die Filiale 
der Bank für Handel und In- 
dustriein Frankfurt a/M. 

Die auf die Stammaktien für 1885 ent- 
fallende Dividende ist auf 234 pCt. oder 
7 A 50 ı% für die Aktie festgestellt 
worden und wird gegen Rückgabe des 
Dividendenscheines No. 27 ausser bei den 
vorgenannten Stellen auch bei Herrn 
Jacob LandauinBerlin und der 
Mitteldeutschen Kreditbank 
daselbst vom 1. Juli d. Js. ab aus- 
gezahlt. 

Gieichzeitig bemerken wir, 

a) dass von unserer 444 pCt. Prioritäts- 

Anleihe, rückzahlbar und zinslos seit 

7. April 1885, 

6 Stück Abth. A. 1050, 1051, 1052, 1161, 
1491, 1933 a 1500 Mb, 

7 Stück Abth. B. 1360, 2265, 2363, 3480 
3567, 4190, 4639 a 600 AL, 

20 Stück Abth.C. 1521, 1789, 2213, 2457, 
2553, 2736, 2738, 2963, 4321, 4456, 
5160, 6503, 6571, 8076, 8602,. 8650, 
9166, 9349, 9468, 9469 & 300 MM 

zur Einlösung noch nicht präsentirt, 

b) dass zu den Nummern 19077, 23747 
und 28783 unserer Stammaktien die 

Dividendenscheinbogen noch nicht 

abgehoben, endlich 

c) dass die Stammaktien 21541 und 21543 

gerichtlich mortifizirt und Duplikate 

ausgegeben sind. 

Meiningen, den 24. Juni 1886. (1337) 

Die Direktion 
der Werra - Eisenbahn - Gesellschaft. 

Betr. Kündigung der nicht zum Um- 
tausch gegen Staatsschuldverschreibungen 
angemeldeten Altona-Kieler Prioritäts- 
obligationen III. u. IV. Emission. Eisen- 
babn-Direktionsbezirk Altona. 
lm Anschluss an die unsererseits unter 
dem 4. Mai 1886 veröffentlichte Bekannt- 
machung des Herrn Finanzministers vom 
1. Mai 1886, welche lautet: 


„Bekanntmachung. 

Durch $ 5 Absatz 2 und 3 des Gesetzes 
vom 17. Mai 1884 (Ges.-S. $. 129), $ 5 Ab- 
satz 2 des Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-S. S. 11) und $ 5 Absatz 2 des fer- 
neren Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-8S. S. 43) ist der Finanzminister er- 
mächtigt worden, die Prioritätsanleihen 
der verstaatlichten Kisenbahnen, soweit 
dieselben nicht inzwischen getilgt sind, 
zur Rückzahlung zu kündigen, sowie auch 
den Inhabern der Schuldverschreibungen 
dieser Anleihen die Rückzahlung der 
Schuldbeträge oder den Umtausch gegen 
Staatsschuldverschreibungen anzubieten 
und die Bedingungen des Angebotes fest- 
zusetzen. 

Von diesen Ermächtigungen mache ich 
in Betreff der nachfolgend bezeichneten 
Schuldverschreibungen der Altona-Kieler 
Eisenbahn, nämlich: 

1. der vierprozentigen Prioritätsobliga- 

tionen Ill. Emission (Privilegium vom 
2. April 1872) und 

2. der vierprozentigen Prioritätsobliga- 
tionen IV. Emission (Privilegien vom 
21. a 1876 und 26. November 1877) 

dahin Gebrauch, dass ich den Inhabern 
den Umtausch ihrer Schuldverschreibungen 
gegen Schuldverschreibungen der 31, pro- 
zentigen konsolidirten Staatsanleihe jetzt 
unter folgenden Bedingungen 
anbiete: 

a) Für die umzutauschenden Schuld- 
verschreibungen wird derselbe Nenn- 
betrag in Schuldverschreibungen der 
31, prozentigen konsolidirten Staats- 
anleihe gewährt. 

b) Den Inhabern werden die umzu- 
tauschenden Schuldverschreibungen 
mit den bisherigen Ziasansprüchen 
noch bis zum zweitnächsten Zinsen- 
fälligkeitstermine belassen, also bis 
zum 2. Januar 1887, 

Diejenigen Inhaber, welche dieses An- 

ebot annehmen wollen, haben ihre dies- 

ezügliche Erklärung bis einschliesslich 
den 31. Maid.J. schriftlich oder mündlich 
bei der Königlichen Kisenbahn-Hauptkasse 
zu Altona oder bei den Königlichen Eisen- 
bahn-Betriebskassen zu Berlin (Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Altona), Hamburg, Kiel 
und Flensburg, sowie bei der Eisenbahn- 
Hauptkasse zu Frankfurt a/M. unter vor- 
läufiger Einreichung der Obligationen ab- 
zugeben. 

Berlin, den 1. Mai 1886. 

Der Finanzminister. 
von Scholz.“ 
ergeht seitens des Herrn Finanzministers 
die weitere 
„Bekanntmachung. 

„Auf Grund der Ermächtigung im dritten 
Absatze des $5 des Gesetzes vom 17. Mai 
1884 (G.-S. 5.129) und der Bestimmungen 
der betreffenden Privilegien kündige ich 
hiermit 

1. die vierprozentigen Prioritätsobliga- 
tionen Ill. Emission der Altona-Kieler 
Eisenbahn (Privilegium vom 2. April 
1872) und 

2. die vierprozentigen Prioritätsobliga- 
tionen IV. Emission dieser Bahn (Pri- 
vilegien, vom 21. April 1876 und 
26. November 1877), 

soweit nicht deren Inhaber auf den durch 


meine Bekanntmachung vom 1. Mai d. ). 
angebotenen Umtausch gegen 3% pro- 
zentige Staatsschuldverschreibungen ein- 
gegangen sind, oder in der weiter unten 
bewilligten Nachfrist noch darauf ein- 
gehen werden, zur baaren Rückzahlung 
am 2. Januar 1887, 

Die Auszahlung des Nominalbetrages 
der gekündigten Obligationen erfolgt vom 
2. Januar 1887 ab bei der Königlichen 
Eisenbahn - Hauptkasse zu Altona 
gegen Ausantwortung der Obligationen 
selbst und der dazu gehörigen noch nicht 
fälligen Zinskoupons und der Ta!ons. 

Der Geldbetrag etwa fehlender Zins- 
scheine wird .von dem Betrage der zu 
leistenden Zahlung gekürzt. 

Die Verpflichtung zur Verzinsung der 
Obligationen erlischt mit dem 31. De- 
zember 1886. 

Uebrigens will ich, da nach zahlreichen, 
mir zugegangenen Gesuchen viele Be- 
sitzer von Prioritätsobligationen that- 
sächlich verhindert gewesen sind, die- 
selben zum Zwecke des demnächstigen 
Umtausches gegen 31% PIOSORUR® Schuld- 
verschreibungen der konsolidirten An- 
leihe innerhalb der von mir bewilligten, 
mit dem 31. Mai d. J. abgelaufenen Frist 
zur Abstempelung zu bringen, hierdurch 
für die Eingangs bezeichneten Prioritäts- 
obligationen zu dem nämlichen Zwecke 
eine weitere letzte Frist bis zum 
31. Juli d. J. einschliesslich unter den in 
meiner Bekanntmachung vom 1. Maid.J. 
angegebenen Bedingungen bewilligen. 

Der Finanzminister. 
Scholz. 


Vorstehende Bekanntmachungen des 
Herrn Finanzministers werden mit dem 
Bemerken veröffentlicht, dass die Erklä- 
rungen über die Annahme des Angebots 
des Umtausches gegen Schuldverschrei- 
bungen der 31, prozentigen konsolidirten 
Staatsanleihe bis einschliesslich den 
31. Juli d. J. bei der Königlichen Eisen- 
bahn-Hauptkasse zu Altona, oder bei den 
Königlichen Eisenbahn-Betriebskassen zu 
Berlin (Direktionsbezirk Altona), Ham- 
burg, Kiel und Flensburg oder bei der 
Königlichen Kisenbahn - Hauptkasse zu 
Frankfurt a/M. schriftlich oder mündlich 
abgegeben werden können. Den bezüg- 
lichen Erklärungen ist ausser den Schuld- 
verschreibungen (Obligationen) selbst ein 
Verzeichniss, welches Nummer und Nenn- 
werth der letzteren enthält, für jede 
Gattung von Obligationen besonders, in 
doppelter Ausfertigung beizufügen. Das 
eine Exemplar wird, mit einer Empfangs- 
bescheinigung versehen, dem Einsender 
sofort wieder ‚ausgehändigt und ist von 
demselben bei einstweiliger Wiederaus- 
antwortung der von der Annahmestelle 
mit einem Vermerk zu versehenden Obli- 
gationen zurückzugeben. 

‚Formulare zu den erwähnten Verzeich- 
nissen können ‘von den vorgenannten 
Kassen unentgeltlich bezogen werden. 

Wegen Einreichung der Obligationen 
zum Umtausch gegen 3%, prozentige 
Staatsschuldverschreibungen wird später 
das Erforderliche veranlasst werden. 

Altona, den 25. Juni 1886. (1338) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Betr. Kündigung der nicht zum Umtausch 
gegen Staatsschuldverschreibungen ange- 
meldeten Hamburg-Bergedorfer Prioritäts- 
obligationen und Berlin-Hamburger Prio- 
ritätsobligationen Il. Emission. Eisen- 
bzsnan-DirektionsbezirkAltona. 
im Anschluss an die unsererseits unter 
dem 4. Mai 1886 veröffentlichte Bekannt- 
machung des Herrn Finanzministers vom 
1. Mai 1886, welche lautet: 

„Bekanntmachung. 

Durch $ 5 Absatz 2 und 3 des Gesetzes 

vom 17. Mai 1884 (Ges.-S. $. 129), $ 5 


Absatz2 des Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-S. S. 11) und $ 5 Absatz 2 des fer- 
neren Gesetzes vom 23. Februar 1885 
(Ges.-S. S. 43) ist der Finanzminister er- 
mächtigt worden, die Prioritätsanleihen 
der verstaatlichten Eisenbahnen, soweit 
dieselben nicht inzwischen getilgt sind, 
zur Rückzahlung zu kündigen, sowie auch 
den Inhabern der Schuldverschreibungen 
dieser Anleihen die Rückzahlung der 
Schuldbeträge oder den Umtausch gegen 
Staatsschuldverschreibungen anzubieten 
und die Bedingungen des Angebots fest- 
zusetzen. 

Von diesen Ermächtigungen mache ich 
in Betreff der nachfolgend bezeichneten 
Schuldverschreibungen der Berlin -Ham- 
burger Eisenbahn, nämlich: 

1. der vierprozentigen Hamburg - Berge- 

dorfer Eisenbahn-Prioritätsanleihe und 

2. der vierprozentigen Berlin- Hambur- 
ger Eisenbahn - Prioritätsobligationen 
II. Emission (Privilegien vom 11. Au- 
gust 1848 und 17. März 1862) 

dahin Gebrauch, dass ich den Inhabern 
den Umtausch ihrer Schuldverschreibun- 
gen gegen Schuldverschreibungen der 
3%, prozentigen konsolidirten Staatsanleihe 
jetzt unter folgenden Bedin- 
gungen anbiete: 

a) Für die umzutauschenden Schuldver- 
schreibungen wird derselbe Nenn- 
betrag in Schuldverschreibungen der 
3%, prozentigen konsolidirten Staats- 
anleihe gewährt. 

b) Den Inhabern werden die umzu- 
tauschenden Schuldverschreibungen 
mit den bisherigen Ziosansprüchen 
noch bis zum zweitnächsten Zinsen- 
fälligkeitstermine belassen, also rück- 
sichtlich der Anleihe unter 1. bis zum 
1. September 1887 und rücksichtlich 
der Anleihe unter 2. bis zum 2. Ja- 
nuar 1887. 

Diejenigen luhaber, welche dieses An- 
gebot annehmen wollen, haben ihre dies- 
bezügliche Erklärung bis einschliesslich 
den 31. Mai d. Js. schriftlich oder münd- 
lich bei der Königlichen Eisenbahn-Haupt- 
kasse zu Altona, oder bei den König- 
licben Eisenbahn-Betriebskassen zu Berlin 
(Direktionsbezirk Altona), Hamburg, Kiel 
und Flensburg sowie bei Jer Eisenbahn- 
Hauptkasse zu Frankfurt a/M. unter vor- 
läufiger Einreichung der Obligationen ab- 
zugeben. 

Berlin, den 1. Mai 1886. 

Der Finanzminister. 
von Scholz.“ 
ergeht seitens des Herrn Finanzministers 
die weitere: 
„Bekanntmachung. 

Auf Grund der Ermächtigung im zweiten 
Absatze des $ 5 des Gesetzes vom 17. Mai 
1884 (Ges.-S. 8.129) und der Bestimmungen 
der betreffenden Privilegien ete. kündige 
ich hiermit 

1. die vier ‚rozentigen Hamburg - Berge- 
dorfer Eisenbahn - Prioritätsobliga- 
tionen (zweiter Statutnachtrag vom 
1. September 1855) und 

2. die vierprozentigen Berlin - Hambur- 
ger Eisenbahn - Prioritätsobligationen 
lI. Emission (Privilegien vom 11. Au- 
gust 1848 und 17. März 1862), 

soweit nicht deren Inhaber auf den durch 
meine Bekanntmachung vom 1. Mai d.Js. 
angebotenen Umtausch gegen 3%% pro- 
zentige Staatsschuldverschreibungen ein- 
gegangen sin, oder in der weiter unten 
bewilligten Nachfrist noch darauf ein- 
gehen werden, zur baaren Rückzahlung 
am 2. Januar 1887. 

Die Auszahlung des Nominalbetrages 
der gekündigten Obligationen sowie der 
vierprozentigen Stückzinsen für die Obli- 
gationen unter 1 auf die Zeit vom 1. Sep- 
tember bis Ende Dezember 1886 erfolgt 
vom 2. Januar 1887 ab bei der König- 
lichen Eisenbahn - Haupikasse zu Altona 
gegen Ausantwortung der Obligationen 


selbst und der dazu gehörigen noch nich 
fälligen Zinskoupons und der Talonıs, 
Der Geldbetrag etwa fehlender Zins- 
scheine wird von dem Betrage der zu 
leistenden Zahlung gekürzt. Ri 
Die Verpflichtung zur Verzinsung der 
Obligationen erlischt mit dem 31. Dezem- 
ber 1886. i ; 
Uebrigens will ich, da nach zahlreichen, 
mir zugegangenen Gesuchen, viele Be- 
sitzer von Prioritätsobligationen that- 
sächlich verhindert gewesen sind, die- 
selben zum Zwecke des demnächstigen 
Umtausches gegen 3% prozentige Schuld- 
verschreibungen der konsolidirten Anleihe 
innerhalb der von mir bewilligten, mit 
dem 31. Mai d. Js. abgelaufenen Frist zur 
Abstempelung zu bringen, hierdurch für 
die Eingangs bezeichneten Prioritätsobli- 
gationen zu dem nämlichen Zwecke eine 
weitere letzte Frist bis zam 31. Julid. Js. 
einschliesslich unter den in meiner Be- 
kanntmachung vom 1. Mai d. Js. an- 
gegebenen Bedingungen bewilligen. : 
Der Finanzminister. 
Scholz.“ 


Vorstehende Bekanntmachungen des 
Herrn Finanzministers werden mit dem 
Bemerken veröffentlicht, dass die Erklä- 
rungen über die Annahme des Angebots 
des Umtausches gegen Schuldverschreı- 
bungen der 31, prozentigen konsolidirten 
Staatsanleihe bıs einschliesslich den 31. Juli 

Js. bei der Königlichen Eisenbahn- 
Hauptkasse zu Altona, oder bei den König- 
lichen Eisenbahn-Betriebskassen zu Berlin 
(Direktionsbezirk Altona), Hamburg, Kiel 
und Flensburg oder bei der Königlichen 
Eisenbabn-Hauptkasse .u Frankfurt a/M. 
schriftlich oder mündlich abgegeben 
werden können. Den bezüglıchen Er- 
kKlärungen ist ausser den Schuldverschrei- 
bungen (Obligationen) selbst ein Ver- 
zeichniss, welches Nummer und Nennwerth 
der letzteren enthält, für jede Gattung 
von Obligationen besonders, in doppelter 
Ausfertigung beizufügen. Das eine Kxem- 
plar wird, mit einer Empfangsbescheini- 
gung versehen, dem Einsender sofort 
wieder ausgehändigt und ist von dem- 
selben bei einstweiliger Wiederausant- 
wortung der von der Annahmestelle mit 
einem Vermerk zu versehenden Öbliga- 
tionen zurückzugeben. 3 

Formulare zu den erwähnten Verzeich- 
nissen können von den vorgenannten 
Kassen unentgeltlich bezogen werden. 

Wegen Einreichung der Obligationen 
zum Umtausch gegen 3%, prozentige Staats- 
schulverschreibungen wird später das Er- 
forderliche veranlasst werden. p 

Altona, den 25. Juni 1886. (1339) 

Königliche Eisenbahndirektion. \ 


K. K. priv. Kronprinz-Rudolfbahn. Der 
Verwaltungsrath beehrt sich zur Kennt- 
niss zu bringen, dass der am 1. Juli l. J. 
fällige Koupon der gesellschattlichen Ak- 
tien vom Fälligkeitstermiue an in Wien 
bei der K.K. prıv. Allgem. Oesterr. Boden- 
Kreditanstalt, u. z. entsprechend dem in 
der Generalversammlung vom 15. Juni l.J). 
gefassten Beschlusse iın Sinne des $8 
Punkt lla des mit Gesetz vom 8. April 
1884 genehmigten Uebereinkommens vom 
11. Dezember 1883, betreffend die Füh- 


bahnen ausgefolgt. ; 
Wien, im Juni 1886. 
Der Verwaltungsrath. 
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L - —  Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft. Bilanz pro 31. Dezember 1885. 
Aktiva A AR Passiva AM |% 
Baukonto 19468899) 58| Stammaktien . 4 800 000 AU | 
Vorarbeiten für projektirte neue Bahostrecken. . . 3020|79| Hiervon sind noch nicht ausgegeben 1786 800 „ | 3013200, — 
Grundstücke zu Rothe Erde . IE b 11547|49| Stamm-Prioritätsaktien . £ 1 800. 000| — 
Kiesförderungsanlage . 18178, 14 | Prioritätsobligationen . . 3 600 000| — 
Ziegeleianlage. . .. 17346 9° | Einzahlung auf noch nicht ang gebene 1 786 800 4 
Provisorische Gleiscanlage . : 11 670| 85 Stammaktien.. . 639 763| 73 
Gleiseanlage zum neuen Schacht der Grube Maria . 4685144 | Kreditoren: 
Werthbestände an Materialien . . 186 273] 51| a)in Annuitäten zu tilgende Beschaffungskosten 
Hypothekenforderung an Aachen - Höngener Berg- von Wagen. . , 236 718.59 M. 
werks-Aktiengesellschaft. . . ». ». 2. 2.2.2... 590000 —| Bd) Guthaben der Banken 36 026.23 f 
 Deliören ERTEILT E an Be 5 c) Direrse Kreditoren . 87 043,67 359 788) 49 
usszahlungen . 22 269 
Bei der Regierungs- -Hauptkasse binteriegte Grund- Rückständige Grundentschädigungen A un # 
entschädigungen . ? er Bau- Khedkraiton sfonds . "6684| 95 
Effekten des Ent . 194 0090| — ” Aüg ne erans ; 69 502 9 
n „ Spezial-Reservefonds . 30 000) — u Tarp 
ER DEnBtah anne 25.000| — E „ Bilanz-Reservefonds . Br: 10 037] 50 
Sparkassentinlage der Krankenkasse. 1817| 50 ” der nl. Se Be er u a 22 
a meeeaufigereichnete Aachen-Höngener Priori- EU Unterstützungs-Dispositionsfonds . 4 587| 39 
En secbesfand NEE ZI 15 193| 23 Fonds zur Einlösung der fällıgen Zinskoupons und 
ll Dividendenscheine.. a ir 93 681| 50 
Diverse Kautionen aa Depositen as 12 266| 23 
Betriebsüberschuss (laut Gewinn- und Verlust- 
rechnung) . Bene | 396 429| 12 
N Konto pro Diversi "(Vebertragspost ten). ER 254 476| 51 
Total der Aktiva ; j10 822 200 72 Total der Passiva a j10 822 200] 72 
Gewinn. und Verlustrechnung pro 1885. 
Eionahme |. .|%| Ausgabe 14 |% 
Vortrag aus denı Jahre 1884 . 17157/29| Betriebs-Verwaltungskosten . E 390 429] — 
Betriebseinnahmen Dotation des Sp-zial-Reservefonds 9468| 90 
Personen- und Pepe rs 141 183) 96 | Rücklagen in den £Erneuerungsfonds: 
Güterverkehr . . £ 712 960) 72)| a) Rücklagen für verkaufte Materialien (cfr. Bir- 
Miethe für Betriebsmittel s 161 698) 17 nahme) 29 213,67 A 
Vergütung für Anschlussgleise an Etablissements | b) Regulativmässiz re "Rücklage 79 666,76 . 103 88U| 43: 
und Einnahmen des Brmapinecbaluichen Bahnhofs Zinsen der Obligationen und Anleihea 220 753] 1 
Jülich . 7027 44| Nettoüberschuss zur Zahlung: 
Erlös für verkaufte Betriebsmaterialien, "sowie Ge- a) der Tantiemen ? 33 722,30 A 
winne für verkauften Sand, Kies und zieges Isteine 649; 14| h) von Gratifikationen an oihaam: 
Pächte und Miethen . . '. IE RR 10 610) 16 ten der Gesellschaft 3 5095,43 „ 
Verschiedene Einnahmen a 5566|42| c) Amortisation von Prioritätsobli- 
AndereEinnahmen gationen . . A, . ..18000,— „ 
Erlös für verkaufte Materialien zu Gunsten dıs Er- d) Abschreibung - auf Kiesförde- 
a nzsfonds GE ee, EN EE, 29 213| 67 rungs-Konto . . PRO 
Zinsen. oo. 34049 59| e) Zahlung der Eisenbahnsteuer 15 041,25 „ 
f) Rücklagen in den Bilanz-Reserve- 
fonds . 14 439,60 „ 
g) Zahlung von 6 pCt. Dividende an 
das ganze Bagehege ee 
kapital . 288 792, — 
h) Vorlagen auf neue Rechnung. 19 838,54 396 429| 12 
Summa der Rinnahme . . | 1125 960| 56. Summa der Ausgabe 1125 960] 56 


Der Aufsichtsrath der Gesellschaft besteht aus den Herren: C.Hilt, Brrgwerksdirektor in Aachen, Vorsitzenden, L. Houig- 
mann, Bergrath in Aacl en, stellv. Vorsitzenden, Er. Berndt, Hauptmann a. D. in Aachen, A. Kirdorf, Hüttendirektor in Rothe. Erd, 
Ph. Mayer, Justizrath in Aachen, C. H. Müller, Rentner in Aachen. 

Die Dividende für die sämmtlichen Aktien ist pro 1885 auf 6 pÜt. festgesetzt und kann bei unserer Hauptkasse hierselbst, 
dem Bankhause Deichmann & Cie, in Köln und bei der Deutschen Bank in Berlin vom 2. Juli d. J. ab erhoben werden. An den- 
selben Zahlstellen kommen auch die am 2. Juli er. fälligen Zinskoupons unserer Prioritätsobligationen zur Eınlösung. 


Aachen, den 26. Juni 1886. Die Direktion. (1341) | 


| soll vergeben werden. Lieferungsbedin- | motiv-Drehscheibe von 13 m Schienen- 


7. Submissionen. 


Die Lieferung verschiedener für die 
Werkstätten der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen im Laufe des Il. Halb- 
jahres 1886 erforderlichen Materialien und 
Vorrathsstücke als: 

Klempnerwaaren (No. 1—4), 

Nieten und Schliessen (No. 5 — 7), 

Sackkarren, Hammerstiele, Rechen, 
Putzwolle und Bindfaden (No, 8—14), 

Hefte, hölzerne, Schmirgelpapier, 
Sanupapier ‚und Pıassavabesen 
(No. 15 — 19), 

Bürstenbinderwaaren (No. 20 — 34), 

Dochte, Garne, Oelkissen, Pappe, Filze 
und Schwämme (No. s.— 44) 

Webwaaren (No. 45 — 47), 

Gummiwaaren (No. 48 — 58), 


gungen und Bedarfsnachweise der vor- 
stehend angegebenen Gegenstände liegen 
bei unterzeichneter Verwaltungsstelle zur 
Einsicht aus, können aber auch auf post- 
freies Ansuchen unter genauer Angabe 
der Gegenstände, für welche die Bedarfs- 
nachweise gewünscht werden, gegen Ent- 
richtung von 20 43 für jede der einzelnen 
Abtheilungen von derselben Stelle be- 
zogen werden, bei welcher auch die 
Lieferungsangebote bis zum 8. Juli .d.J. 
Vormittags 9 Uhr abzugeben sind 
Chemnitz, den 25. Juni 1886. (1342) 
Maschinen-Hauptverwaltung der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahne: . 
Lokomotiv - Dreli- 


Verdingung einer 


scheibe. Kür Station Neisse soll eine Loko- 


länge beschafft werden. Lieferungsbedin- 
gungen und Zeichnungen liegen in dem 
unterzeichneten Büreau zur Einsicht au-, 

werden auch von demselben gegen post- 
freie Einsendung von 2 #4 Schreib- 
gebühren unfrankirt abgegeben. Die An- 
gebote sind verschlossen, postfrei un | 
mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung einer Drehscheibe* 
zu dem, auf Mittwoch, den 14. Juli 
1886, Vormittags 11 Uhr anberaumteu 
Verdingungstermin an das unterzeichnete: 

Büreau einzureichen. Zuschlagsfrist 
14 Tage. 


Breslau, den 25. Juni 1886. 
Maschinentechnisches Büreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(1343) 


Gesellschaft für den Betrieb Nieder- 
ländischer Staatsbahnen,. Es sell die 
Lieferung in zwei Loosen von: 

a) 1 930 000 kg Stablschienen von 40 kg 

pro Meter, 
115 000 kg Stahllaschen, 
27000 kg Unterlagsplatten, 
b) 16 250 kg Schraubenbolzen mit Muttern, 
36 500 kg eisernen Hacknägeln, 
verdungen werden. 

Submissionstermin: Dienstag, 13. Juli 
1886, Nachmittags? Uhr, in unserem 
Centralbüreau in Utrecht, bis zu welchem 
Offerten mit der Aufschrift „Offerten auf 
die Lieferung von Stahlschienen etc.“ 
einzureichen sind. 

Die Bedingungen werden auf franko 
Anfrage abgegeben. (1344 D & Co.) 

Die Generallirektion. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von 9 ausrangirten Lokomotiven, 
Donnerstag den 15. Juli d. J. 11 Uhr 
im maschinentechnischen Büreau hier, 
Königgrätzer Strasse No. 132. Angebote 
sind frankirt, versiegelt und mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf ausrangirte Loko- 
motiven* an das bezeichnete Büreau ein- 
zusenden. 

Bedingungen können daselbst während 
der Geschäftsstunden eingesehen, auch 
gegen gebührenfreie Einsendung von 
50 1% bezogen werden. 

Berlin, den 22. Juni 1886. (1345) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


“aiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


| A. Warmuth 
| 


Z 


Compound Dampfmaschinen 


speciell zum Betriebe von Electro- Dynamo- 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
und sparsamem Betriebe baut 


Werkzeugstahl u. Magnetstahbl 


einzige Spezialität der Werkzeug-Gussstahl-Fabrik 
an n Felix Bischoff in Duisburg a. Rhein. 


- TV’ - 


II. Privat-Anzeig'en. 


Den hohen Eisenbahnbehörden und Herren Beamten beehre ich mich hiermit 
ganz ergebenst anzuzeicen, dass 


H. Kosub’s Kalender für Eisenbahn- 


Verwaltungs- und Betriebs-Beamte 
nunmehr in meinem Verlage erscheint und dass die Subscriptions-Einladungen pro 1887 
bereits zur Absendung gelangt sind. ochachtungsvoll 
Berlin W. 62. Rudolf Waldern, 
Wichmann-Str. 17. Verlags - Buchhandlung. 


Güterwagen jeder Construction, 
Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen eic. 


verkauft und vermiethet zu äusserst güustigen Gonditioneun die 


Cie. Auxiliaire belge de ehemins de fer (societe anonyme) 
24 rue (des XII apötr°s in Brüssel. 


ı Vintk, 


FELTEN & GLILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Eisen-, Stahl- & 2. Verzinkerei, 
u. Kupfer- ? Ss Telegraphen- 
Drahtfabrik; $ 2 kabel. ® 
Drahtseilerei,5 X 5 Fabrik. a n eIim 
r Man | 


Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 
Verzinkter Telegraphendraht, 

Verzinkter Stahldraht für Signalzüge und Zugbarriären. 
Patent 


Stahl-Stachelzaundraht. 


nn 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Specialität: 


Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, _ 
Schiebebühnen, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen' 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare &eleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft. 


Maschinen 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 


Fabrikzeichen 
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